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GİRİŞ 

İnsanlığın denizlerden yararlanması iki ana amaca yönelik olmaktadır. 

Bunlardan ilki, ulaşım ve iletişim; diğeri ise, doğal kaynakların ve 

zenginliklerin kullanılması ile işletilmesidir. 

Yerkürenin % 70’ini kaplayan ve büyük bölümü hiçbir ülkenin 

egemenliğinde olmayan denizler, sahile kıyısı olsun olmasın bütün  ülkelere, 

onların güvenlik ve refahı için önem arz eden ulaşım ağı sağlamaktadır. 

Denizler bir yandan hem gıda, mineral kaynağı  ve eğlence aracı durumunda, 

hem de ülkeler arasında ticareti desteklemekte; diğer yandan da hem 

ülkelerin güvenlik tehditlerine karşı bir engel oluşturmakta hem de bu 

tehditlere vasıta olmaktadır. Bu bakımdan bütün dünya, insanların refahı ve 

ülkelerin ekonomileri açısından denizlere bağımlıdır.   

Dünya ekonomisi ve ticareti bakımından denizlerin sağladığı ulaşım 

imkânı çok büyük önem taşımaktadır. Diğer taşımacılık yöntemlerine kıyasla 

birim maliyetlerin düşük olmasının sağladığı avantaj, deniz taşımacılığını 

diğer taşımacılık yöntemlerine göre daha cazip konuma getirmiştir. 

Günümüzde dünya ticaretine konu olan malların % 90’ından fazlası deniz 

yoluyla taşınmaktadır. Böylelikle, bu su yolları, devletlere, genişleyen küresel 

pazarda yer alma imkanı sağlarken, ticaretin küreselleşmesinin de önemli 

lokomotifi olmuştur. Bu bakımdan denizler, küresel ekonominin kalbi 

durumundadır ve kritik öneme sahiptir.  

Deniz ticaretinin kesintiye uğramadan sürmesi ve dünya ekonomisinin 

gelişmesi, ticarete konu olan malların bir limandan diğerine serbestçe ve 



güvenli bir şekilde ulaştırılmasına bağlıdır. Bu da uluslararası deniz 

hukukunda “açık denizlerin serbestliği” ilkesinin en önemli sonucu olan 

“seyrüsefer serbestliği” ile mümkündür. Denizlerin serbestliği ilkesi ve 

devletlerin denizler üzerindeki egemenlik iddialarının bir sonucu olarak ortaya 

çıkan “seyrüsefer serbestliği”, başlangıçta  örf ve âdet hukukundan doğarak 

gelişmiş bir takım kurallar ile şekillenmiş, zamanla uluslararası sözleşmelerin 

hükümleriyle sınırları belirlenmiştir. 

Diğer taraftan, küresel ekonominin işleyişi ve güvenliği aynı zamanda 

dünya denizlerinin küresel güvenliğine de bağlıdır. Deniz ulaştırmasının 

engellenmesi, çağlayan etkisi ile dünya ekonomisine büyük ölçüde zarar 

verebilmektedir. Bu bakımdan, denizlerin doğal ortamındaki koşullar 

denizcileri mevcut tehlikelere karşı çeşitli önlemler almaya zorlamıştır. İlk 

dönemlerde sadece doğaya ve deniz haydudu saldırılarına karşı olan bu 

önlemler, değişen şartlar nedeniyle zamanla farklılıklar göstermiştir. Bu 

süreçte, 1912 yılında meydana gelen ve 1503 kişinin ölümüne yol açan 

Titanic faciası ve Kasım 1985 tarihinde İtalyan yolcu gemisi Achille Lauro’nun 

kaçırılması olayı bu alandaki kilometre taşlarıdır. Son olarak, 11 Eylül 2001 

terörist saldırıları ile ABD’nin Afganistan ve Irak Harekâtı sonrasında, 

terörizmin asimetrik harbin bütün niteliklerini taşıyan yeni bir küresel savaş 

aracına dönüşmesiyle oluşan “yeni güvenlik ortamı”, denizleri terör ve 

asimetrik tehdit ile kitle imha silahlarının yayılmasında faaliyet ve ulaştırma 

ortamı olarak ortaya çıkarmıştır. Bunun sonucu olarak, deniz ülkesine sahip 

ve ekonomileri deniz ulaştırmasına bağlı olan, başta ABD olmak üzere birçok 

ülke denizde terör ile denizler üzerinde yasa dışı faaliyetleri önleme 
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konusunda yeni tedbirler alınmasına yönelik girişimlerde bulunmuşlardır. Bu 

kapsamda, esasen 1982 Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin, 

özellikle çevrenin ve canlı kaynakların korunmasına yönelik hükümleri ile 

sınırlanan “seyrüsefer serbestliğinin”, bu defa “güvenlik” gerekçesiyle daha 

da fazla sınırlandırılması ile karşı karşıya bulunulmaktadır.   

Uluslararası Hukukta Seyrüsefer Serbestliği ve Deniz Güvenliği 

başlıklı iki bölümden oluşan bu tezin amacı; “açık denizlerin serbestliği” 

ilkesinin en önemli sonucu olan “seyrüsefer serbestliği”nin uluslararası hukuk 

kurallarıyla belirlenmiş sınırlarını ortaya koymak ve özellikle son dönemde 

ortaya çıkan “yeni güvenlik ortamı” anlayışıyla deniz güvenliğinin 

sağlanmasına yönelik olarak alınan/alınmak istenen tedbirlerin bu 

serbestliğin sınırlarını etkileyip etkilemediğini ve bu alanda yeni hukuk 

kurallarının oluşup oluşmadığını incelemektir. 

Çalışmanın Birinci Bölümü’nde, denizlerin serbestliği prensibinin 

tarihsel süreç içinde ortaya çıkışı özetlendikten sonra, esasen bir açık deniz 

serbestisi olan seyrüsefer serbestliğinin anlamı, açık deniz alanlarının çeşitli 

kesimlerinde ayrı ayrı incelenerek ortaya konacak; ayrıca, gemilerin açık 

deniz alanlarına çıkmak için geçecekleri iç sular ve karasularında ülkesel 

egemenliğe getirilen sınırlamalara değinilecektir. Bu yapılırken, bu konuda 

oluşan uluslararası hukuku ilk kodifiye eden 1958 Cenevre Sözleşmeleri ve 

1982 Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi hükümleri esas 

alınacaktır.  

Çalışmanın İkinci Bölümü’nde ise, deniz güvenliği bağlamında alınan 

tedbirler incelenecektir. Bu kapsamda önce, “deniz güvenliği” anlayışının 
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ortaya çıkışı ve son zamanlarda belirginleşen “emniyet” ve “güvenlik” ayrımı 

hakkında özet bilgi verilecek, daha sonra deniz güvenliği konusunda alınan 

tedbirler tarihsel süreç içinde özetlenecektir. Özellikle, 11 Eylül terör 

saldırılarından sonra ortaya çıkan “yeni güvenlik ortamı”na uygun olarak 

alınmaya çalışılan güvenlik tedbirlerinin uluslararası hukuk ile nasıl 

bağdaştırıldığı incelenecektir. Bu çerçevede, esasen örf ve âdet hukuku 

kuralı olarak doğan, sonra çeşitli sözleşmelerle kodifiye edilen seyrüsefer 

serbestliğinin sınırlandırılmasına yönelik yeni hukuk kurallarının doğup 

doğmadığı araştırılacaktır. Uluslararası deniz hukukunun barış dönemi 

kuralları çerçevesinde yapılan bu çalışmanın kapsamına, ayrı bir araştırma 

konusu olması bakımından “deniz emniyeti (safety at sea)”  konuları 

alınmamış, bu konuda özet bilgi verilmekle yetinilmiştir. 
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BİRİNCİ BÖLÜM 

ULUSLARARASI HUKUKTA SEYRÜSEFER SERBESTLİĞİ 

I. Seyrüsefer Serbestliği Kavramı  

A. Genel Olarak 

Her devirde en çekici, en uygun, hatta en ucuz ulaşım hizmeti 

sağlayan ve üzerinde yaşadığımız yerkürenin % 70’ini kaplayan deniz, aynı 

zamanda insanlar arasındaki bağların kurulmasında, her devirde değişik 

ağırlıkta da olsa önemli rol oynamıştır.1  

Savaşta ve barışta uluslararası ilişkilerin en canlı ve etkili şekilde 

sahnelendiği bir ortam olan deniz, bu önemini daima korumuştur. 

Teknolojinin hızlı bir şekilde gelişmesi, ekonomik gerçeklerin zorunlu kıldığı 

tedbirler, milletlerin menfaatlerinin çatışmasına yol açmıştır. Bu devamlı 

çatışma, “denizlerin serbestliği”  ve denizlerde serbestçe gidip-gelme 

(“seyrüsefer serbestliği”) konularının, her devirde, o devrin ihtiyaçlarına göre 

ele alınmasını zorunlu hâle getirmiştir. Böylece, milletlerin ortak menfaati, 

denizlerin ve denizlerdeki seyrüsefer serbestliğinin, herkesçe kabul edilen ve 

uyulması zorunlu olan bir hukuk düzenine bağlanmasını kaçınılmaz hâle 

getirmiştir. Eski devirlerde sadece ülkeler arasındaki gidiş gelişlerde ve ticari 

ilişkilerde kolaylık sağlayan deniz, bugün deniz altı ve deniz üstü 

                                                 
1 Zeki Mesud ALSAN: Yeni devletler Hukuku, C.I, A.Ü.S.B.F. Yayınları No. 88, İstanbul, 
Fakülteler Matbaası, 1955, s. 485. 



zenginliklerinin işletilmesi ve değerlendirilmesi bakımından da devletleri 

ilgilendirmektedir. Deniz altı canlı veya cansız zenginlikleri, her milletin, hatta 

sahildar olmayan milletlerin bile denizler üzerinde hak iddia etmelerine yol 

açmaktadır.2  

Dünya ekonomisinde meydana gelen gelişmeler ve bu gelişmelerin 

milletlerin iç ve dış yaşantısına olan etkileri ile uluslararası ilişkiler, günden 

güne ağır basmaya başlamış ve devletleri bulundukları coğrafyanın dışına 

çıkmaya zorlamıştır. Bu durum, özellikle denizci devletleri, herkes tarafından 

uygulanması ve kabul edilmesi gereken uluslararası deniz düzeninin 

kurulması gereği üzerinde durmaya sevk etmiştir. İşte bu noktada, limanların 

uluslararası ticarete açılması aşamasına geçilmiş; limanlarını kapalı tutmakta 

uzun süre ısrar eden Çin Halk Cumhuriyeti ve Japonya gibi devletler de bu 

uluslararası baskı karşısında boyun eğmek zorunda kalmıştır.3

Böylece, çağlar boyunca ulusları birbirinden ayırmakla görevliymiş gibi 

görülen denizler, artık onları birbirine bağlayan en emin, en kısa ve en 

elverişli yol olmuştur. Denizin önemi, Frederic List tarafından şöyle ifade 

edilmiştir:  

 “Deniz, ulusların hareket sahasıdır. Değişik toplulukların 
kuvvetlerinin ve görüşlerinin karşılaştığı yerdir. Dünya ekonomisi 
üzerinde pek geniş etkisi olan bir beslenme ambarıdır. Deniz, 
kanatsız bir kuş, yüzgeçsiz bir balık, dişsiz bir aslan gibidir. 
Gemisi olmayan bir devlet dünya milletleri arasında zavallı 
mertebesindedir.”4

                                                 
2 M. Zeki AKIN: Karasuları, İç sular, Gemilerin Bu Sulardaki Rejimi ve Kıta Sahanlığı, Ankara, 
1978, s. 19-29. 
3 İç suların ve limanların uluslararası ticarete açık bulundurulması kaidesi A.B.D. ile bazı Avrupa 
devletlerini 19. yüzyılın yarısında  bu sularını diğer devletlerin gemilerine kapamış olan Japonya ve 
Çin’e baskı uygulamaya sevk etmiştir. ALSAN, s. 487. 
4 AKIN, s. 22-23. 
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B. Deniz Sahası ve Hukuki Statüsü 

Uluslararası hukuk bakımından deniz, iki niteliğine bağlı olarak 

tanımlanmaktadır. Bunlardan ilki, tuzlu su alanı olma, diğeri ise tüm dünya 

yüzeyinde doğal bir ulaşım alanı oluşturmadır. Uluslararası ulaşıma imkân 

vermedikçe bir su alanının tuzluluğu, uygulanan uluslararası hukuk açısından 

onun deniz olarak nitelendirilmesini sağlayamamakta ve bu tür su alanları göl 

olarak değerlendirilmektedir.5  

Başlıca dört ayrı coğrafi bölüme ayrılan ve ayrı ayrı adlandırılan 

denizler, yerkürenin en büyük tanımlayıcı parçasıdır. Birbirleriyle irtibat 

hâlinde bulunan denizler devamlı (mütemadi) bir saha teşkil ederler. Bu 

bakımdan, deniz sahasının yeknesak bir hukuki rejime tabi tutulması 

kaçınılmaz gibi görünse de, kara ile denizin birbirine sıkı bir şekilde bağlı 

bulunması ve devletlerin siyasi mülahazaları müspet hukuka başka bir 

istikamet ve mahiyet verilmesini gerektirmiştir. Eski çağlardan beri 

uluslararası ticaretin gerçekleştirilmesinde ayrıcalıklı bir yere sahip olan 

denizler, örf ve âdet hukukundan doğarak gelişmiş birtakım kuralların konusu 

olmuşlardır. Uluslararası hukuk açısından denizler birbirlerinden farklı hukuki 

rejimlere tabi olan kısımlara ayrılmaktadır.6 Bu çerçevede denizler, bazı 

yazarlarca; “devletin egemenliğine tabi deniz kesimi” ve  bütün devletlerin 

yararlanmasına açık olan “açık denizler” olarak ikiye ayrılarak 

                                                 
5 Hüseyin PAZARCI: Uluslararası Hukuk Dersleri, II.K., 4.B., Ankara, 1996, s. 370. 
6 Ahmet ÇALIK: Deniz Ticareti Tatbikatları İçin Uluslararası Kamusal Deniz Hukuku, Piri Reis 
Vakfı, İzmir, 2002, s. 13. 
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değerlendirilmiş;7 bazı yazarlarca da, denizler, “devletlerin ülkesini oluşturan 

deniz kesimi”, “devletlere ait olmamakla birlikte onların birtakım egemen 

haklara sahip olduğu deniz kesimi”, “tümüyle uluslararası alanı oluşturan 

deniz kesimi” olarak üçe ayrılarak değerlendirilmiştir.8

İnsanlığın denizlerden yararlanması iki ana amaca yönelik olmaktadır. 

Bunlardan ilki, ulaşım ve iletişim; diğeri ise, doğal kaynakların ve 

zenginliklerin kullanılması ve işletilmesidir. Ayrıca, bu faaliyetlere bağlı 

olarak, denizlerin kirlenmesi ve korunması ihtiyacı bugün uluslararası deniz 

hukukunun kapsamını; denizlerin kirlenmesinin önlenmesi ve çevre 

korunmasını da içine alacak şekilde genişletmiştir. 

Denizde ulaşım (seyrüsefer) konusunda karşılaşılan ilk sorun, deniz 

ulaşımının hukuksal açıdan her yerde serbest olup olmadığı konusunda 

ortaya çıkmaktadır. Uygulanan uluslararası hukukun bize gösterdiği gibi, 

hiçbir devletin egemenliği altında bulunmayan açık deniz alanlarında XVII. 

yüzyıldan bu yana deniz ulaşımında “serbestlik” ilkesinin benimsendiği 

gözlenmektedir. Nitekim, bu ilke Uluslararası Sürekli Adalet Divanı 

(U.S.A.D.)’nın Lotus Davası’na ilişkin 7.9.1927 tarihli kararında açıkça 

doğrulanmaktadır.9 Ancak, devletler denizlerin kimi kesimlerine (iç sular, 

karasuları gibi) tümüyle sahip olduklarına ve kimi kesimlerinde (bitişik bölge, 

münhasır ekonomik bölge gibi) de birtakım egemenlik hakları kullandıklarına 

                                                 
7 Bu konuda bkz., Sevin TOLUNER: Milletlerarası Hukuk Dersleri, 5. B., İstanbul, 1996, s. 56. 
8 Bu konuda bkz., PAZARCI, 1996, s. 270. 
9 PAZARCI, 1996, s. 271, dip not 165. 
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göre, bu alanlardan geçişin serbest olup olmadığı sorusu cevaplanmak 

zorundadır.10  

Çalışmanın bundan sonraki bölümünde, esasen bir açık deniz 

serbestisi olan seyrüsefer serbestliğinin mahiyeti, önce deniz hukukunun 

ortaya çıkışı ile paralel olarak gelişen “açık denizlerin serbestliği” ilkesi 

özetlenerek ortaya konacak, müteakiben, çeşitli deniz alanlarında seyrüsefer 

serbestliğinin sınırlarının nasıl belirlendiği incelenecektir. 

1. Açık Denizlerin Serbestliği İlkesinin Ortaya Çıkışı ve Tarihî 
Gelişimi  

Deniz hukuku11, uluslararası hukukun en eski konularından biridir.12 

Dünyanın  üçte ikisini kaplayan suların düzenini oluşturmaya yönelik 

çabaların bazıları uluslararası toplumun ilk faaliyetlerindendir. Bu çabalar 

bağımsız devletlerin ilk ortaya çıkış zamanındaki uluslararası ilişkilere paralel 

olarak gelişmiştir. Bu bakımdan, deniz hukukunun gelişimi, esasında 

uluslararası hukukun gelişimi ile iç içedir ve ülkeler arasında ortaya çıkan 

tartışmalarda önemli bir yer tutmaktadır.13

Bugünkü anlamda uluslararası hukukun doğuşundan çok önce 

insanlığın denize ilişkin faaliyetleri birtakım kurallara uyulmasını 

                                                 
10 PAZARCI, 1996, s. 271. 
11 Deniz Hukuku deyimi altında anlaşılan bütün kurallar denizciliğin özel ihtiyaçlarından  doğmuş 
olduğundan, bu hükümlerin ortak belirgin niteliği, denizcilikle ilgili oluşlarıdır. Ernest HIRSH: 
Ticaret Hukuku, 3.B., İstanbul, 1948, s. 759. Deniz Hukuku, yalnız özel kişiler değil, ayrıca bunlarla 
devlet ve hatta devletler arasında çeşitli sorunlara ilişkin kuralları ihtiva ettiğinden Deniz Kamu 
Hukuku ve Deniz Özel Hukuku olarak ikiye ayrılmaktadır. Fehiman TEKİL: Deniz Hukuku, 
İstanbul, 2001, s. 8-9. 
12 TOLUNER, s. 55.  
13 Thomas CLINGAN: The Law of the Sea: Ocean Law and Policy, San Fransisco, Austin ve 
Winfield, 1994, s. 11.  
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gerektirmiştir. Bu kuralların ilk örnekleri, deniz taşımacılığı ve ticareti ile ilgili 

olup, Akdeniz çevresinde ortaya çıkmıştır. Bilinen bu tür en eski deniz hukuku 

kurallarının, ilk biçimiyle İ.Ö. 479-475 yıllarında kaleme alınan, İ.Ö. III-II. 

yüzyıllardan başlayarak Akdeniz’de önemli etkileri görülen ve İ.S. VII-IX. 

yüzyıllarda Roma İmparatorluğu’nca yeniden derlenen “Rodos Yasası (Lex 

Rodia)” olduğu gözlenmektedir.14  

Antik çağlarda, Roma’da denizlerin müşterekliği (res communis 

omnium) kavramı yaygındır. Roma hukukçuları ve kanunları bunu teyit 

etmektedir. II. yüzyılda, Romalı hukukçu Marcien, tabii hukuka göre 

denizlerin herkesin ortak malı olduğu görüşünü ileri sürmüş ve bu fikir Roma 

Hukukunda kodifiye edilmiştir. Roma İmparatorluğu, denizin hukuki 

statüsünü, herkesin ortak mülkiyeti olarak kabul ederken, Glossatörlerin 

doktrininde; Akdeniz’in, İmparatorluğun hâkimiyetinde olduğu belirtilmekteydi. 

Bu bakımdan, “denizlerin ortak kullanımı” prensibi resmî bir uluslararası 

hukuk normu olmamıştır. Çünkü, Akdeniz, hâkimiyet iddiasına gerek 

duyulmayacak şekilde tamamen Roma Bahriyesince kontrol edilen bir “Roma 

Gölü”dür. Yani, bu prensip, denizlerin bütün milletlere Romalılarla eşit şartlar 

altında açık olduğunu asla ifade etmemiştir. “Herkes” tabiri daha çok “her 

Romalı vatandaş” manasındadır. O dönemde Romalıların Akdeniz’den “Bizim 

Deniz (Mare Nostrum)” diye bahsettikleri bilinmektedir. Diğer taraftan, 

Romalılar ile Kartacalılar,  aralarında yaptıkları iki anlaşma ile (İ.Ö. 509-508 

ve 306) Akdeniz’de ticaret ve seyrüsefer sahalarını karşılıklı olarak, açık  bir 

                                                 
14 PAZARCI, 1996, s. 278; TEKİL, s. 11. Buna karşılık, deniz hukukuna ilişkin ilk kuralların örf ve 
âdet kuralları şeklinde ortaya çıktığı ve daha sonra yazılı hale getirildiği, ilk yazılı kuralların İ.Ö. 12-
13 yüzyıl önce Hindistan’da Manu mecellesinde deniz ödüncüne ilişkin hükümler biçiminde 
varolduğu açıklanmaktadır. M. N. GÖKNİL: Deniz Ticaret Hukuku, 3. B, İstanbul, 1946, s. 3. 
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şekilde bölüşmüşler ve birbirlerinin sahalarına girmemeyi taahhüt etmişlerdir. 

Bu bakımdan, bu ifadelerden, uluslararası hukuk prensibi olarak, “denizlerin 

serbestliği” prensibi sonucuna varılamaz. Esasen o devirde henüz aşırı 

avlanmak ve deniz kaynaklarının tüketimi sorunu için canlı kaynaklara 

erişimin sınırlandırılması ihtiyacı duyulmamıştır. Son tahlilde, Romalıların 

bitişik denizlerdeki bu egemenlik uygulamaları esasen iki amaca yönelik 

olmuştur. Bunlardan ilki, Roma’nın gücünü denizlerde genişletmek, ikincisi 

ise korsanlığı önlemektir.15  

Orta Çağda çeşitli milletlerin denizler üzerinde egemenlik iddiaları 

görülmektedir. Roma İmparatorluğu’nun çöküşü ve Batı Avrupa’nın peş peşe 

parçalanarak güçsüz devletlere bölünmesiyle, devletlerin, ticaret yolları ve 

zengin balık kaynaklarını kontrol amacıyla, denizlerin çeşitli bölgeleri 

üzerinde hâkimiyet kurma iddiaları ortaya çıkmıştır16. Bu kapsamda, “sahil 

suları”, “sahile yakın sular”, “sahile bitişik sular” tabirlerinin doğduğu ve 

bunlara çeşitli açıklamalar getirildiği görülmektedir. Yukarıda da belirtildiği 

gibi, bu sebeplerden ilki, her devletin kıyılarında seyrüsefer güvenliğini 

sağlamasının, hem bizzat o devletin hem de bu sularda seyredenlerin 

menfaati gereği olmasıdır. İkinci sebep ise, deniz haydutlarına karşı sahillerin 

korunması arzusudur. Üçüncü bir neden, bu sularda yapılacak balıkçılığın 

sahil devletinin vatandaşlarına hasredilme isteğidir. Dördüncü bir neden ise, 

diğer bazı devletlerin kıyılarından geçen gemilerden vergi almak için sahil 

sularında egemenliklerinin tanınmasını istemeleridir. Görüldüğü gibi, daha 

                                                 
15 CLINGAN, s. 11; L. Seha MERAY: Devletler Hukukuna Giriş, C. I., 4. B., A.Ü.S.B.F. Yayınları 
No. 237, A.Ü. Basımevi, 1968, s. 575-576. 
16 CLINGAN, s. 1 1. 
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ziyade ticari amaçlara ve güvenlik düşüncelerine dayanan bu fikirlere, XIV. 

yüzyıldan itibaren bir yenisi eklenmiştir. Bu da gemilerin Doğu’dan getirdikleri 

bazı salgın hastalıkları önleme düşüncesidir.17

Sebepleri ne olursa olsun, XIII. yüzyıldan itibaren, ölçüsü ve genişliği 

açık olarak tespit edilmese de, sahildar devletlerin bir kısım deniz sahasında 

egemenliğinin bulunduğu kabul edilmişti. Akdeniz’de ticaret alanında 

gelişmeye başlayan devletin egemenliğinin karadan denize doğru 

genişlemesi, Ortaçağ’da da beklenen bir uygulama olarak devam etmiştir. İlk 

hükümler, XI. yüzyılın sonlarında Batı Avrupa’da canlanan  Roma 

Hukuku’ndan ve kısmen, Elçilik Müessesesi ile savaş idaresine ilişkin örf ve 

âdet hukukunun oluşmasına sebep olan devlet uygulamalarından  

kaynaklanmıştır. XI. ve XII. yüzyılda, İtalyan şehir devletleri, özellikle Venedik 

ve Cenova, uzak doğuya giden ticaret yoluna bağlantıyı sağlayan Akdeniz ve 

Adriyatik üzerinde hâkimiyet kurmak için birbiriyle rekabet içine girmişlerdir. 

Denizler üzerindeki hâkimiyet iddiaları, özellikle Portekiz ve İspanyol 

gemiciler tarafından yapılan büyük keşiflerden sonra daha da artmıştır. 

Devletlerin okyanuslar üzerinde hâkimiyet kurma eğilimi Akdeniz’in dışında 

gerçekleşmiştir. İskandinav ülkeleri kontrollerini bitişik denizlerde temin 

etmişlerdir: Danimarka Baltık’da, Norveç Grönland Adası ile İzlanda’ya giden 

su yolu üzerinde, İsveç Bothnia Körfezinde, İngilizler Fransa ile İngiltere 

arasındaki Kanalda ve Kuzey Denizi’nde hak iddia etmişlerdir.18  

                                                 
17 L. Seha MERAY: “Açık Denizlerin Serbestliği Prensibinin Gelişmesi”, S.B.F.D., C. X, S. 2, 1955, 
s. 79-80. 
18 James WANG: Handbook on Ocean and Law, Westport, Connecticut: Greenwood Pres, 1992, s. 
41-42.  
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Denizler üzerindeki egemenlik iddialarının görülmemiş derecede 

artmasında, özellikle Portekizliler ve İspanyollar tarafından yapılan keşiflerle 

bunların yarattığı büyük çıkarların çok önemli etkisi olmuştur. Bu keşifler 

neticesinde eski ticaret sistemi bozulmuştur. Yeni esaslara dayanan başka 

bir ticaret sistemi kurulana kadar, kendini deniz devleti sayan her devlet, bu 

beklenmedik zenginlikten azami biçimde yararlanma arzusu ile denizaşırı 

ülkelerin paylaşımı yarışına girmiştir. Böylece, tüm okyanusları içine alan 

deniz sahaları üzerinde hem seyrüsefer hem de ticaret bakımından inhisarî 

hakların geçerli olacağı bir “deniz ülkesi” (dominium maris)” iddiası 

uluslararası alanda ortaya çıkmıştır. Denizaşırı ülkelerle ticaretin getirdiği 

veya getireceği büyük kazançlar, denizler üzerinde egemenlik iddialarını aşırı 

ölçülere ulaştırırken, diğer devletler de bu tür iddialarda bulunanlara karşı 

büyük bir mukavemete girişmekteydiler. Sahildar devletler arasındaki “yetki 

talepleri” ile  “açık denizlerin serbestliği”ne yönelik farklı talepler konusunda 

devam etmekte olan bu gerginlik, esasen kutsal bir başlangıcı 

oluşturmaktadır. Bütün bu “denizcilik hareketi”nin başında Roma Katolik 

Kilisesinin ruhani otoritesine bağlı iki devlet, İspanya ve Portekiz gelmekteydi. 

Diğer devletlerle muhtemel çatışmaları önlemek ve “kendi sahalarını” resmen 

kabul ettirmek için İspanya ile Portekiz, Papalığın otoritesine başvurarak 

haklarının teyidini istemişlerdir. Denizci Prens Henry’nin kahramanlığı XV. 

yüzyılda Portekiz’i Batı Afrika sahillerini keşfe muktedir kılmış ve Papa V. 

Nikola’nın  Katolik Kilisesi Papalık Fermanı ile Afrika’nın bu bölümü üzerinde 

Portekiz’e “münhasır ve sürekli hak” verilmiştir.19

                                                 
19 George V. GLADORISI ve Kevin R. VIENNA: Beyond  The Law of the Sea: New Direction for 
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Papalığın bu çeşit kararları arasında en meşhuru ve en önemlisi Papa 

VI. Aleksandra’nın (Federigo Borgia), 4 Mayıs 1493 tarihli Inter Coetera 

fermanıdır. Bu fermanla Papa, Azor Adalarının20 100 fersah batısından 

geçmek üzere, Kuzey ve Güney Kutupları arasında bir hat çiziyor ve bu 

hattın batısında kalan ve 1492 yılının Noel’ine kadar hiçbir Hristiyan devletin 

mülkiyetine geçmemiş bulunan ve İspanyollar tarafından keşfedilmiş olan 

bütün ülkeleri İspanya’ya, bu hattın doğusundaki bütün ülkeleri, Portekizliler 

tarafından keşfedilmiş olmak şartıyla, Portekizlilere veriyordu. Ayrıca, diğer 

devletlerin gemilerinin bu bölgelerde sefer yapmaları için Portekiz veya 

İspanya krallarından birer izin almaları gerektiğini şart koşuyordu.21  

İspanya ve Portekiz bir sene sonra, Haziran 1494’de akdettikleri  

Tordesillas Anlaşması ile bu durumu kendi aralarında da tespit etmişlerdir. 

Daha sonra, 1506 yılında Papa II. Jules, bu Anlaşmayı teyit eden bir 

fermanla yeni bir sınır çizmiştir. Bu yeni sınır, Yeşil Burun (Cape Verde) 

Adalarının22 370 fersah batısından, Kuzey Kutbundan Güney Kutbuna doğru 

geçmektedir. Bu hattın doğusunda kalan yerleri (ve batısında Brezilya dâhil) 

Portekiz bölgesi, bu hattın batısında kalan yerleri (Brezilya hariç) İspanyol 

bölgesi olarak tanınmaktaydı.23 İki güçlü Avrupa deniz gücü tarafından resmî 

olarak imzalanan ve okyanusların hâkimiyetinin bölünmesi ile kara ülkesinin 

                                                                                                                                          
U.S. Ocean Policy, Westport, Connecticut, London, 1997, s. 8. 
20 Bugün Portekiz'e bağlı olan Atlas Okyanusu'nun ortasındaki takımadalar topluluğudur. Lizbon'a 
yaklaşık 1.500 km uzaklıkta bulunan adalar, Kuzey Amerika'nın doğu sahilinden de yaklaşık 3.900 
km uzakta yer almaktadır. <http://tr.wikipedia.org/wiki/Azor_Adalar%C4%B1> (zt:10.01.2008). 
21 MERAY, 1955, s.  82-83. 
22 Atlas Okyanusu’nda, Senegal ve Moritanya açıklarındaki 10 ada ve 8 tane adacıktan oluşan bir 
Afrika ülkesidir. <http://tr.wikipedia.org/wiki/ Ye%C5%9Filburun> (zt: 10.01.2008). 
23 Robin Rolf CHURCHILL ve Alan Vaughan LOWE: The Law of the Sea, U.K., Manchester, 
Manchester University Press, 1983, s. 22. 
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sahipliğini amaçlayan Tordesillas Anlaşması bir dönüm noktasıdır. Anlaşma 

Portekiz ve İspanya’ya okyanusların çok büyük kısmında münhasır 

“seyrüsefer” hakkı ve ticari ayrıcalıklar vermekteydi. İki ülkeden her biri, diğer 

ülkelerin hâkimiyetindeki bölgelerde seyrüsefer hakkına sahipti, ama diğer 

ülkeler, bu iki ülkenin hâkimiyetindeki alanlarda bu hakka sahip değildi. Papa 

Emirnamesi çok güçlü bir belgeydi, bu niteliğiyle herkesin sınır çizgisinin 

batısına, adalara veya ana kıtaya, ticari veya başka bir nedenle, önceden izin 

almadan seyahat etmesini engellemekteydi.24 Bu iddialar şiddetli tepkiler 

yaratmıştır. Tepkiler, denizlerle ilgili olarak, özellikle, yavaş yavaş birinci sınıf 

birer deniz devleti olma istikametinde gelişen İngiltere ve Hollanda’dan 

gelmiştir. 

İngiltere, Tudor’lar devrinde, Portekizlilerin ve İspanyolların denizler 

üzerindeki bu egemenlik iddiaları karşısında, “denizlerin serbestliği” fikrini 

savunmuştur. 1558’de tahtta olan Kraliçe Elizabeth’in ilk işlerinden biri, 

Anglikan mezhebini İngiltere’nin resmî dini hâline getirerek, Papa’nın 

fermanına dayanan iddiaları reddetmek olmuştur. Bu dönemde, esasen 

1580’de tek devlet hâline gelen İspanya ve Portekiz krallıklarının, İngiltere ve 

Hollanda’nın Doğu ve Batı Hindistan’da yaptıkları ülke iktisaplarını ve 

bölgedeki seyrüsefer ve ticaret haklarını tanımalarıyla25, Papa’nın fermanları 

bütün gücünü yitirmiş oluyordu. Fakat, Tudorlar’dan sonra İngiltere tahtına 

                                                 
24 Yazar, Anlaşma’nın dilinin kesin olarak, iki egemenin denizlere sahip olduğunu; bununla birlikte, 
İspanyol gemilerinin Amerika’ya gitmek için Portekiz sularından geçmek zorunda kaldıklarında, 
İspanyolların sınırlı izinleri olduğunu vurgulamakta ve “serbestçe, güvenli bir şekilde ve barış içinde 
Portekiz Kralı’nın denizlerinde belirlenen güzergahta seyredin, gidilecek bölgeye giden yoldan kötü 
hava şartları dışında ayrılmayın” ifadesinin, bugün karasularından “zararsız geçiş” olarak adlandırılan 
geçişle benzerlik arz ettiğini belirtmektedir. CLİNGON, s. 11. 
25 İspanya ile İngiltere arasında akdedilen 1604 ve İspanya ile Hollanda arasında akdedilen 1609 
tarihli andlaşmalar bu durumun hukuken bir teyidi niteliğindedir. MERAY, 1955, s. 82. 
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Stuart’lar geçince, özellikle Hollanda’ya cephe almak ve o zamana kadar elde 

edilmiş hakları muhafaza etmek amacıyla, İngiltere’nin savunduğu “denizlerin 

serbestliği” ilkesinden vazgeçilmiş, denizlerin, hiç olmazsa “İngiliz Denizleri 

(British Seas)”nin kapalılığı, yani bu denizlerde İngiltere’nin inhisarı 

egemenliği26 kabul edilmiştir.27

Hollanda’nın 1595-1598’den itibaren Portekizlilerin hâkimiyetindeki 

Güney Asya denizlerine sefer yapmaya ve Doğu Hindistan ile ticaret 

yapmaya başlaması, Portekiz ile Hollanda’yı karşı karşıya getirmiştir. Hatta 

Hollanda, bu bölgedeki çıkarlarını korumak için 1602’de “Doğu Hindistan 

Şirketi” adı altında bir şirket kurmuş ve bu bölgedeki mücadelede haklılığını 

dünya önünde ispat etmek için Hugo de Groot adında genç bir avukatı 

temsilci tayin etmiştir. Grotius, çalıştığı şirketi, faaliyetinde haklı olduğunu 

göstermek için 1604-1605 yıllarında hazırladığı savunmasını bir kitap28 

hâline getirmiştir. Ganimetler hukuku hakkında olan kitabın “denizlerin 

serbestliği”ni savunan bir bahsi, eserin bütününden ayrılarak ve bazı küçük 

ilavelerle 1609 yılında “Mare Liberum (Serbest Deniz)” adı altında 

yayımlanmıştır.  

 

Grotius: “Mare Liberum”  

Esasen, Portekizlilerin Hint Okyanusundaki hâkimiyet iddialarına karşı 

Hollandalıların menfaatlerini savunmak için yazılmış eserin bir bahsi olan 

                                                 
26 Bu dönemde İngiltere, diğer devletlere mensup gemilerin İngiliz gemilerini selamlamasını dahi 
istemiştir. MERAY, 1955, s. 94-95. 
27 MERAY, 1955, s. 84-85. 
28 Kitabın adı De Jus Pradae’dir. Bu kitap uzun süre çekmecede kaldıktan sonra bir bütün hâlinde 
1868’de yayımlanmıştır. MERAY, 1955, s. 86, dip.not 58. 
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Mare Liberum İngilizlere karşı Hollandalı balıkçıların çıkarlarını ve haklarını 

savunmak üzere yayımlanmıştır. Grotius bu eserinde; Roma hukukundan 

esinlenen a priori prensiplere ve tabii hukuka dayanarak, denizler üzerinde 

hiçbir devletin hâkimiyeti olamayacağını ispat etmektedir. Bu kapsamda 

Grotius; mülkiyetin ancak fiilî işgal ve zaman aşımı ile kurulabileceğini ve 

denizlerin de böyle bir işgale konu olamayacağını, bu nedenle de, denizler 

üzerinde hâkimiyet iddiasında bulunmanın yersiz olduğunu; denizlerin, 

mahiyetleri icabı bütün milletlere açık olduğunu; uluslararası ticaret hakkının 

bütün millet ve bütün fertler için mutlak bir hak olduğunu, bunu kimsenin 

herhangi bir şekilde sınırlayamayacağını; denizlerin dalgaları üzerinde sınır 

çizmeye imkân olmadığını; nihayet denizler ve ihtiva ettikleri kaynakların 

bitmez tükenmez olduğundan bu tür egemenlik iddialarının herhangi bir 

devlete fazla bir çıkar temin etmeyeceğini ifade etmiştir.29

Grotius’un bu fikirleri bütün dünyada büyük tepkilere neden olmuştur. 

Ancak asıl şiddetli tepki İngiltere’de ortaya çıkmıştır. İngiltere’de, Stuartlar’la 

birlikte, daha önce benimsenen “denizlerin serbestliği” iddiasından 

vazgeçilerek, “İngiliz Denizleri (British Seas)’nin kapalılığı” yönündeki iddialar, 

bir yandan İngiliz deniz gücünün büyümesi, diğer yandan da balıkçılık 

sahasında Hollanda ile rekabetin artmasıyla, daha ciddi anlamda etkisini 

göstermeye başlamıştır. İngiltere’nin bu yöndeki iddiaları çeşitli bilim 

                                                 
29 Jon M. Van DYKE: “The Disappearing Right to Navigational Freedom In The Exclusive Economic 
Zone”, Marine Policy, The International Journal of Ocean Affairs, Vol. 29, Numb. 2, March 
2005, s. 108; MERAY, 1968,  s. 578. 
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adamlarınca30 desteklenmekteydi. Bütün bu yazarlar, değişik ölçülerde, bir 

Mare Anglicana üzerinde İngiltere’nin egemenliğini savunmaktaydılar. Bunlar 

arasında en çok şöhret yapan John Selden’in “Mare Clausum (Kapalı Deniz)” 

adlı eseri olmuştur. 

Selden: “Mare Clausum” 

Selden, Mare Clausum’u 1635’de, I. Jacques (Jacques Stuart )’a ithaf 

ederek yayımlamış ve birçok tarihi örneklerle, denizlerin özel mülkiyete konu 

olabileceğini, fiilen de İngiliz denizlerinin İngiltere’nin egemenliği altında 

olduğunu ispat etmeğe çalışmıştır. Eser iki temelde şekillenmiştir. Bunlardan 

ilki, “tabiat”tır. Bu kapsamda “denizler” uluslararası hukuk tarafından bütün 

insanlara müşterek kullanım için verilmemiştir. İkincisi ise, İngiltere Kralıdır. 

Kral İngiliz Adalarını çevreleyen denizlerin hakimidir; bu, egemenliğin zaruri 

ve daimi bir parçasıdır. Selden eserinde, Grotius’un iddialarına karşı da 

cevaplar vermektedir. Selden’e göre, Tanrı’nın, milletlerin birbirleriyle çeşitli 

mahsulleri mübadele etmelerini kolaylaştırmak için denizleri verdiğini kimse 

inkâr edemez;  fakat bu deniz üzerinde özel bir bölge ve özel bir deniz ülkesi 

ihdası, uluslararası seyrüsefere bir engel teşkil etmeyecektir; nasıl karalar 

üzerinde çeşitli devletlerin bulunması malların ulaşımına engel değilse, 

denizler için de böyle olacaktır; ancak denizlerde ticaret bir hak olarak değil, 

izine dayalı olarak cereyan edecektir. Selden, bu açıklamalarında kullandığı 

“İngiliz Denizleri” tabirinin sınırlarını da oldukça geniş31 tanımlamıştır. Bu 

                                                 
30 Grotius’a ilk cevabı William Welwood (1613) vermiştir. Bunu takiben, Robert Callis (1622), 
Gerard Malynes (1623) ve Sir John Borough (1633) Grotius’un tezine cevaplar yazmıştır. MERAY, 
1955, s. 91 
31 “ İngiliz Denizleri” batıda İzlanda ve İskoçya açıklarından, kuzeyde Shetland adalarından, Doğuda 
Fransa, güneyde İspanya sahillerine kadar bir bölgeyi kapsıyordu. 
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denizlerde egemenlik sadece İngiltere’ye tanınırken, bu bölgelerden yabancı 

gemilerin geçmesinin İngiltere’nin iznine tabi olduğu, özel izin almadan hiçbir 

yabancının bu bölgelerde balık avlayamayacağı da belirtilmiştir.32

Selden’in  Mare Clausum’u bütün Avrupa’da büyük tepkilere neden 

olmuştur. Bunlardan en kayda değeri Hollandalı Pontanus’un eseridir. 

Danimarka Kralına tarihçi olarak hizmet etmekte olan Pontanus, açık deniz 

ile sahil suları arasında bir ayrım yapmıştır. Selden’i, sadece sahil suları 

üzerinde öne sürülebilecek bazı hakları yersiz olarak açık denizlere de teşmil 

etmekle suçlayan Pontanus, “sahil suları (mare adjacenes) bir kapalı deniz 

(mare clasium) olabilir, fakat açık deniz (mare altum) kaçınılmaz olarak 

serbest deniz (mare liberum) olarak kalmalıdır” iddiasında bulunmuştur.33

Bu tartışmalar çerçevesinde ünlü “Uluslararası Deniz Hukuku (The 

International Law of the Sea)34 adlı eserin yazarı, Daniel Patrick O’Connell, 

Grotius’un işaret ettiği noktayı daha da kuvvetlendirmektedir. Buna göre, 

deniz hukukunun tarihine merkezî ve ısrarlı bir tema hakim olmuştur. Bu 

tema, denizler üzerindeki devletlerin uygulamalarının rekabeti ve denizlerin 

serbestliği fikridir. Bunlar arasındaki gerilim, yüzyıllar boyunca kimi zaman 

artmış, kimi zaman azalmış, her dönemin politik, stratejik ve ekonomik 

durumunu yansıtmıştır. Eğer bir veya iki büyük ticari güç denizlere hakim 

olursa veya aynı güce erişirlerse, uygulamada “seyrüsefer serbestliği” ve 

gemiciliğin bölgesel kontrolden muafiyeti öne çıkmıştır. Böyle dönemlerde, 

                                                 
32 MERAY, 1955, s. 91-92. 
33 MERAY, 1955, s. 92. 
34 Daniel Patrick O'CONNELL: International Law of the Sea, Vol. 1, Oxford, U.K., Clarendon 
Pres, 1987, s.  1.  
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denizler, ekonomiden çok stratejik rekabet alanı olarak görülmüşlerdir. Diğer 

taraftan, eğer, büyük devletler, güçlerini kaybetmişler ve küçük devletler 

üzerinde iradelerini kabul ettirmede etkilerini yitirmişlerse veya devletler 

arasında bir güç dengesine ulaşılmışsa, deniz kaynaklarının korunması, 

muhafazası ve sonuç olarak denizler üzerinde bölgesel hâkimiyet iddiaları 

önem kazanmıştır.35  

Takip eden yüzyıllarda, sahildar devletin hak talepleri, Hollandalı, 

İngiliz, Fransız ve diğer sömürgeci güçlerin tüm dünyada serbest ve 

engellenemez ticaret yapma istekleri karşısında gerilemeye başlamıştır. 

Nihayet, karasuları olarak adlandırılan ve sahilden bir top mesafesinde 

bulunan (üç deniz mili), nispeten dar bir su şeridinin genel olarak sahildar 

devletin egemenliği altında olduğu kabul edilmiştir. Hollandalı hukuk uzmanı 

Cornelis van Bynkershoek36 1702 yılında yayımlanan “De Dominio Maris” 

adlı eserinde, sınırlara yönelik bir mantık değerlendirmesi yapmıştır: “Karanın 

deniz üzerindeki hâkimiyeti topun menzili kadar genişler, bu, sahiplikle, 

kontrol altında tutabilmenin birlikte değerlendirilmesi demektir. Genel 

anlamda söylemek gerekirse, karadan kontrolün sınırı, silahların gücünün 

sona erdiği yerdir.”37 Çoğu uzmanlar “üç mil kuralı”nı Bynkershoek fikri olarak 

görürler. Burada başka bir alternatif olay vardır ki, bunda top menzili söz 

konusu değildir. Buradaki kriter, sahil hattının göründüğü nokta ile sahil hattı 

                                                 
35 GLADORISI ve VIENNA,  s. 9. 
36 1673-1743 yılları arasında yaşayan Hollandalı hukuk uzmanının uluslararası hukukun gelişimine 
büyük katkıları olmuştur. <http://www.britannica.com/eb/article-9018395/Cornelis-van- Bynkershoek 
> (zt:12 Aralık 2007) 
37 Burdick BRITTIN: International Law for Seagoing Officers, 5th ed., Annapolisi Maryland: 
Naval Institute Pres, 1986, s. 72. 
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arasındaki mesafedir (“görüş mesafesi”). Bu da deniz seviyesinde üç mildir. 

Bu iki teori birbirlerini destekler nitelikteyken, belki de tesadüfen aynı sonucu, 

yani “üç mil” kriterini verir. Uluslararası toplum bu sınırı yüzyıllardır kabul 

etmiştir. Çünkü, bu çok pratik ve uygulanabilir bulunmuştur. En önemlisi de, 

üç mil karasuları genişliğinin, önemli denizci devletlerin kolektif aklının ürünü 

olmasıdır. A.B.D., büyüyen bir deniz gücü olarak, üç mil ilkesini 8 Ekim 1793 

yılında kabul etmiş ve Dışişleri Bakanı Thomas Jefferson İngiliz meslektaşını 

bu karardan haberdar etmiştir. 5 Haziran 1794 yılında A.B.D. üç mil 

genişliğini bir kanunla iç hukukuna alan ilk devlet olmuştur.38

Karasularında üç mil genişlik ilkesi XX. yüzyılın sonlarına kadar devam 

etmiştir. XVIII. yüzyıl boyunca, ilk çağlardan gelen tabii hukuk geleneği yerini, 

Jean Jacques Rousseau’nun “Toplum Sözleşmesi” gibi devletlerin uzlaşması 

kavramına dayanan siyasi teorilere terk etmeye başlamıştır. Uluslararası 

hukuk dünyasında bu değişiklik, uygulamalarında görünen ve örf ve âdet 

hukuku ile anlaşmalar hukuku kurallarında bulunan devletlerin gönüllü 

yükümlülük altına girmesi, tabii hukuktan daha fazla önem kazanmıştır. Bu 

akım, XVIII. yüzyıl başlarında güç kazanarak devam etmiş, A.B.D. ve Fransa 

devrimiyle güçlenmiştir. Modern uluslararası hukuk genel olarak ve deniz 

hukuku özel olarak ilk esaslarından değişerek gelişmiştir.  

Denizlerin serbestliği veya denizler üzerinde bazı devletlerin 

egemenlik iddiaları sorunu XVII. yüzyılda uzun tartışmalara sebep olmuş ve 

çözülememiştir. Yalnız bir noktada, seyrüsefer serbestliği konusunda kayda 

değer ilerlemeler olmuş; bu yüzyılın ikinci yarısından itibaren açık denizlerin 

                                                 
38 BRITTIN, s. 72; GLADORISI ve VIENNA,  s. 10. 
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her kesiminde bütün milletlerin gemilerine seyrüsefer serbestliği tanınmıştır.39 

Denizlerin serbestliği ilkesi XIX. yüzyılda bazı andlaşmalarda ve çeşitli 

vesileler nedeniyle verilen Hakem kararlarında da dayanak noktalarından biri 

olmuştur. I. Dünya Savaşında A.B.D. Başkanı Wilson’un 8 Ocak 1918 tarihli 

mesajında, Milletler Cemiyeti Misakı’nın 2. maddesinde, I. Dünya 

Savaşı’ndan sonra imzalanan Barış andlaşmalarında (Versailles 

Andlaşmasının 273. maddesinde),  Devletler Hukuku Enstitüsünün 1927 

tarihli Lozan toplantısında kabul edilen Beyannamede ve nihayet II. Dünya 

Savaşı içinde yayımlanan 14 Ağustos 1941 tarihli Atlantik Demeci’nde hep 

“açık denizlerin serbestliği” ilkesine vurgu yapılmıştır.40

Böylece, XIX. yüzyılın sonlarında, denizlerin serbestliği ve sahildar 

devletin karasuları üzerindeki yetkisinin “ikiz kuleleri” devlet uygulamalarıyla 

çok iyi tesis edilmiştir. Denizci devletlerce okyanus rejimi “açık deniz sistemi” 

olarak görülürken, sahildar devletlerin yaygın endişeleri, okyanus üzerindeki 

denetimlerini genişletecek ve sahilden itibaren geniş tutulan deniz yetki 

alanlarından kaynaklandığına inanılan sorunları çözecek vasıtaları 

araştırmak olmuştur. XIX. yüzyılın sonunda artık günümüz deniz hukukunun 

gelişmesi için ortam hazırlanmıştır.41

                                                 
39 Fakat diğer hususlar hâlâ ihtilâflıdır ve bunlar arasında gemilerin birbirlerini selamlamaları önemli 
yer tutmuştur. Özellikle, İngiltere’nin XIII. yüzyıldan beri öne sürdüğü “diğer milletlere mensup 
gemilerin İngiliz gemilerini selamlaması” talebi, XVII yüzyılda uyuşmazlıklara, hatta savaşlara neden 
olmuştur. Bu dönemde çeşitli anlaşmalarla İngilizlere tanınan bu imtiyaz, Fransa tarafında tepkiyle 
karşılanmış ve IV. Henry, 1989’da, Fransız gemileri için de böyle bir imtiyaz ilan etmiştir. Ancak, bu 
uygulamalar XIX. yüzyıldan itibaren etkisini kaybetmeye başlamıştır. Esasen bu dönemde İngiltere 
fiilen bütün denizlere hakim olduğu için bu çeşit prestij meselelerini sorun etmemiştir. MERAY, 
1955, s. 92-94. 
40 MERAY, 1955, s. 94-95. 
41 GLADORISI  ve VIENNA, s. 10-11. 
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Karasularından sonra devletlerin denizler üzerinde birtakım yetkiler 

elde etmesi “bitişik bölge” kavramı aracılığı ile gerçekleştirilmiştir. 

Karasularının bittiği noktadan başlayarak belirli bir sınıra kadar kıyı devletine 

bazı denetim yetkilerini kullanma hakkı tanıyan ilk “bitişik bölge” iddiası, 

1736’da İngiltere tarafından ortaya atılmış, anılan devletin XVIII. ve XIV. 

yüzyıllarda “Hovering Acts” adı altında çıkardığı çeşitli yasaların konusunu 

oluşturmuştur. Bitişik bölge kavramı, 1958 Cenevre Karasuları ve Bitişik 

Bölge Sözleşmesi (1958 K.B.B.S.) ve 1982 Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku 

Sözleşmesi (1982 B.M.D.H.S.) ile de teyit edilmiştir.42  

Karasuları ve bitişik bölge uygulamalarının XX. yüzyılda birer örf ve 

âdet hukuku kuralı hâlini almasıyla, bu kavramların içeriğinin daha iyi 

belirlenebilmesi için, Milletler Cemiyeti döneminde kodifikasyon çalışmaları 

yapılmasına karar verilmiştir. Bu amaçla ilk Konferans, 13.3.1930 - 12.4.1930 

tarihleri arasında La Haye’de toplanmış ve İkinci Komisyon deniz hukuku 

sorunlarını ele almıştır. Konferansta, “karasularında ulaşım serbestliği”, “kıyı 

devletinin hakları”, “esas çizgi”, “zararsız geçiş” ve “bitişik bölge” konularında 

genel bir anlaşma sağlanmış olmasına rağmen, “karasularının genişliği” 

konusunda görüş birliğine varılamadığından, herhangi bir andlaşma 

imzalanamamış, Konferans başarısızlıkla sonuçlanmıştır.43 Bu yoldaki ikinci 

girişim, Birleşmiş Milletler çerçevesinde olmuştur. Birleşmiş Milletler (B.M.) 

Genel Kurulunun 21 Kasım 1947 tarih ve 174 (II) sayılı Kararı uyarınca 

kurulan Uluslararası Hukuk Komisyonu, 1950-1958 yılları arasında yaptığı 
                                                 
42 PAZARCI,  1996, s. 341. Bitişik bölge kavramının tarihi gelişimi için bkz., A. V. LOWER : “The 
Development of the Concept of the Contiguous Zone”, British Yearbook of International Law, Vol. 
52, 1981, s. 159-169. 
43 PAZARCI,  1996, s. 278-279; TOLUNER, s. 57. 
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çalışmalar sonunda bir andlaşma taslağı hazırlayarak B.M. Genel Kuruluna 

sunmuştur. 24 Şubat- 27 Mart 1958 tarihleri arasında Cenevre’de toplanan  

ve Birinci Deniz Hukuku Konferansı olarak anılan bu konferansta, deniz 

hukukuyla ilgili dört andlaşma ve bir ihtiyari protokol kabul edilmiştir. Bunlar; 

Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi, Açık Deniz Sözleşmesi, Kıta 

Sahanlığı Sözleşmesi, Açık Denizlerde Balıkçılık ve Canlı Kaynakların 

Korunmasına Dair Sözleşme, Uyuşmazlıkların Zorunlu Çözümüne İlişkin 

İhtiyari Protokoldür.44  

29 Nisan 1958 tarihli Cenevre Sözleşmeleri deniz hukukuna 

damgasını vuran ve  deniz hukuku ile örf ve âdet hukuku kurallarını beyan 

eden temel belgelerdir. Bu belgeler bazı tartışmalı ve yeni kavramlar 

konusunda da bir düzen getirmişlerdir.45 Ayrıca, bu sözleşmelerden Açık 

Deniz Sözleşmesi, açık denizlerin bütün milletlere açık olduğunu ve hiçbir 

devletin egemenlik iddiasında bulunamayacağını hükme bağlamıştır.46  

Bu dönemden sonra meydana gelen teknolojik gelişmeler, denizlerin 

artan ekonomik ve politik değeri, gelişmekte olan ülkelerin ihtiyaçları ve 

tutumları, yıllardır uygulanan örf ve âdet hukuku kurallarını yazılı hâle 

dönüştüren 1958 Cenevre Sözleşmeleri’nin yetersiz olduğunu ortaya 

çıkarmıştır. Esasen bu sözleşmelerin yetersiz oldukları o dönemde dahi 

                                                 
44 PAZARCI,  1996, s. 280; TOLUNER, s. 57-58. 
45 Bazı özellikleri olan kıyılarda karasularının iç sınırının saptanmasında düz hatlar usulünün kabulü, 
kıta sahanlığı ve bitişik bölge rejimlerinin kabulü gibi. 
46 1958 Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi, Md. 2. Sözleşme metni için bkz., Aslan GÜNDÜZ:  
Milletlerarası Hukuk ve Milletlerarası Teşkilatlar Hakkında Temel Belgeler, Gözden Geçirilmiş 
2. B., İstanbul, 1994, s. 273-280. 
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bilinmektedir.47 Nitekim, bu  sözleşmelerde, özellikle karasuları genişliği ve 

balıkçılığa ilişkin konular başta olmak üzere, diğer bazı sorunlara ilişkin 

hükümler ihdas edilememiştir. Bu eksikliklerin giderilmesi maksadıyla, anılan 

konferansta, 27 Nisan 1958 tarihli karar ile, yeni bir konferansın toplanması 

önerilmiştir.48 Bu karara istinaden II. Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku 

Konferansı Cenevre’de toplanarak 16.3.1960 - 26.4.1960 tarihleri arasında 

çalışmalarını yürütmüştür. Ancak, konferans başarıya ulaşamadan ve 

herhangi bir sözleşme metni oluşturulamadan dağılmıştır.49

1960’da artık denizlerle ilgili bütün meselelerin bitmiş olduğu 

zannedildiği bir sırada, özellikle 1960’lı yılların sonuna doğru, teknoloji 

olabildiğince genişlemiş ve ihtiyaçlar artmış, denizler, hem sahip olduğu 

maden kaynakları, hem de deniz ürünler bakımından giderek daha fazla 

önem kazanmaya başlamıştır. 

Bu gelişmelere rağmen, imzalandıktan bir süre sonra yürürlüğe giren 

bu sözleşmeler, devletler arasında uyuşmazlıkların çıkmasını önleyememiş 

ve sözleşmeleri imzalamayan devletler, alınan sonuçları ve kabul edilen 

prensipleri esasen benimsememiş ve uygulamamışlardır. Bu nedenle, 

sözleşmeleri imzalayan devletler arasında bile anlaşmazlıklar meydana 

gelmiştir. 1960’lı yılların başlarından itibaren, dünyada devlet sayısı 

                                                 
47 Aydoğan ÖZMAN: “Deniz Hukukunda Yeni Gelişmeler”, Ege Denizi Sorunları Semineri, 
Ankara, A.Ü.S.B.F.Y., 1986, s. 12. 
48 Karar metni için bkz., Ö. İlhan AKIPEK: Devletler Hukuk Kaynaklarından ve Belgelerinden 
Örnekler, A.Ü.H.F. Yayınlarından: 213, Ankara, 1966, s. 65;  İlhan LÜTEM: Deniz Hukukunda 
Gelişmeler: Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Konferansı, Ankara, 1959, s. 493.  
49 Aydoğan ÖZMAN: Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi, İstanbul, 1984, s. v. 
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artmıştır.50 Sömürgelerin hemen hepsi bağımsızlıklarını kazanmışlar ve 

bağımsızlıklarını kazanan ülkelerin birçoğu da, eski sözleşmeleri, yani 

‘anavatan devletleri’ tarafından yapılmış olan sözleşmeleri kabul 

etmeyeceklerini ilan etmişlerdir. Bu gelişmeler, sözleşmelerin önemini 

azaltmış, deniz hukuku alanında birtakım yeni kuralların kabul edilmesi ve 

ortaya çıkan bu yeni gelişmeler karşısında, anılan sözleşmelerin 

hükümlerinin güncelleştirilmesi kaçınılmaz olmuştur. 

Bütün bu değişim ve ortaya çıkan ihtiyaçlar doğrultusunda 1960’lı 

yılların ikinci yarısında, teknolojik gelişmelere de bağlı olarak  deniz hukuku 

konusundaki çalışmalar yeniden başlamıştır. 1969 yılında Malta’nın B.M. 

nezdindeki Büyükelçisi, Genel Kurul’da, denizlerin yakın bir gelecekte önemli 

bir çatışma kaynağı olacağını belirten dramatik bir konuşma yapmıştır.51

Bu gelişmeler üzerine, B.M. Genel Kurulu, 18.12.1967 tarihinde, geçici 

olarak görev yapmak üzere,  “Ulusal Yetki Alanı Dışında  Kalan Deniz Yatağı 

ve Okyanus Tabanının Barışçı Amaçlarla Kullanılması Özel Komitesi”ni 

kurmuştur. Genel Kurul, 21.12.1968 tarihli bir kararı ile, bu Komiteyi sürekli 

kılmıştır. Anılan Komitenin çalışmaları sonucunda, B.M Genel Kurulu, 

17.12.1970’te, “Deniz Yatağı ve Okyanus Tabanını Yöneten İlkeler Bildirisi”ni 

kabul etmiştir. Söz konusu Bildiri, devletlerin ulusal yetki alanı dışında kalan 

deniz yatağını insanlığın ortak mirası kabul etmiştir. Genel Kurul, aynı  tarihli 

                                                 
50 1945 yılında dünyada 78 devlet varken bugün BM.’e üye 192 devlet bulunmaktadır. “United 
Nations Member States”, United Nations, Press Release (ORG 1469), 3 July 2006. 
<http://www.un.org/News/Press/ docs/2006/ org1469.doc.htm> (zt: 05 Ocak 2008); TÜSİAD, 
Coğrafya 2001, Yayın No. TÜSİAD-T/2001/06-302, İstanbul, 2001, s. 14. 
51 Mehmet GÖNLÜBOL: “Konunun Takdimi”, Ege’de Deniz Sorunları Semineri, A.Ü.S.B.F.Y., 
Ankara, 1986, s. 7; PAZARCI, 1996,  s. 280. 

 26

http://www.un.org/News/Press/%20docs/2006/%20org1469.doc.htm


bir başka kararı ile de, deniz yatağı dâhil  bütün deniz sorunlarını incelemek 

üzere 1973’te bir “Deniz Hukuku Konferansı” toplanmasını kararlaştırmıştır. 

Bu arada, 1973 yılına kadar, Deniz Yatağı Komitesi’nin çalışmaları 

sürmüştür. III. Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Konferansı (III. B.M.D.H.K.) 

çalışmalarına, ilk toplantısı usule ilişkin olmak üzere, 3.12.1973’de New 

York’ta başlamıştır. Esasa ilişkin çalışmalara 20 Haziran 1974 tarihinde 

Karakas’ta başlayan Konferans, çeşitli aralıklarla, kimi yıl bir ve kimi yıl da iki 

dönem olmak üzere, toplam on bir dönem çalışarak hazırlanan ve 30 Nisan 

1982 tarihinde, Konferansa katılanların oyuna sunulan “1982 Birleşmiş 

Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi (1982 B.M.D.H.S.) metni hakkında 130 

olumlu, 17 çekimser ve 4 karşı52 oy kullanılmıştır. 06-10 Aralık 1982 

tarihlerinde Jamaika’da, Montego Bay’da düzenlenen bir törenle Sözleşme 

119 devlet tarafında imzalanmıştır.53

Sözleşme’ye, Konferansta karşı oy veren Türkiye daha sonra da  bunu 

imzalamamıştır. Yürürlüğe girebilmesi için en az 60 devletin onayından sonra 

bir yıl geçmesi gereken Sözleşme, 16 Kasım 1994 tarihinde yürürlüğe 

girmiştir.54 Ağustos 2007 tarihi itibariyle Sözleşme’yi onaylayan devlet sayısı 

155’dir.55  

                                                 
52 Türkiye, A.B.D., Venezuela, İsrail. PAZARCI, 1996, s. 281. 
53 ÖZMAN, 1984, s. vı. Sözleşme metni için ayrıca bkz., Enver BOZKURT: Türkiye’nin 
Uluslararası Hukuk Mevzuatı, Ankara, 1992, s. 176-229.  
54 Defense Institute of International Legal Studies, Law of Treaties , Vol. 11, 1996, s. 4-5. 
55 Chronological lists of ratifications of, accessions and successions to the Convention and 
the related Agreements as at 7 August 2007, <http://www.un.org/Depts/los/reference_files/ 
hronological_lists_of_atifications.htm#The%20United%20Nations%20Convention%20on%20the% 
20Law%20of%20the%20Sea> (zt: 15 Aralık 2007).  
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III. B.M.D.H.K. ve onun sonucunda ortaya çıkan, deniz hukuku ile ilgili 

bütün konuları düzenleyen ve şimdiye kadar yapılanların içerisinde en 

ayrıntılı olan bu Sözleşme, bu sorunların çözümünde son aşamayı 

oluşturmaktadır. 1958 Cenevre Sözleşmeleri’nde yer alan birçok hüküm bu 

Sözleşme’de de muhafaza edilmiş olmakla beraber, bazı kurumlar 

değiştirilmiş, bazı kurumlar56 ise ilk defa bu Sözleşme ile ihdas edilmiştir.57  

Bu Sözleşme’de de açık denizlerin, denize kıyısı bulunsun veya bulunmasın 

tüm devletlere açık olduğu, hiçbir devletin açık denizin herhangi bir kısmını 

egemenliğine tâbi kılamayacağı hükme bağlanmıştır.58

2. Açık Denizlerin Serbestliği İlkesinin Hukuki Mahiyeti 

Uluslararası hukukun oluşma yıllarında açılan ve yukarıda özetlenen 

bu tartışmaların, yine Milletler Cemiyeti döneminde başlayan ve III. 

B.M.D.H.K. ile son aşamasını tamamlayan kodifikasyon çalışmaları sonunda 

bugünkü hâlini alan deniz hukukunun biçimlendirmesindeki etkisini belirlemek 

kolay değildir. Bu tartışmaların dışında, uluslararası uygulamanın bugünkü 

durumu göz önünde tutulursa, açık denizlerin hiçbir devletin hâkimiyeti 

altında olmadığını kabul etmek gerekir. Ancak, “serbesti prensibi” ile herkesin 

hizmetinde olan şeylerin nasıl kullanılacağı sorusu, bu bölgede de bir 

düzenin olması gerektiğini de ortaya koyar. Herkese açık olan kullanma 

                                                 
56 Yeni Sözleşme ile uluslararası  deniz hukukunda ulusal alanların genişlemesi eğilimi açık olarak 
kendini göstermektedir. Ayrıca 1982 B.M.D.H.S.  ile aşağıdaki yeni kavram  ve kurumlar uygulanan 
uluslararası hukukça kabul edilmiştir:  “Uluslararası  Deniz Yatağı”, “Münhasır Ekonomik Bölge”, 
“Arkeolojik  Bitişik Bölge”, “Takımada devleti”, “Uluslararası Deniz Hukuku Mahkemesi”, 
“Uluslararası Deniz Yatağı Örgütü”, vb. PAZARCI, 1996, s. 280-281. 
57 GÜNDÜZ; 1994, s. 287. 
58 1982 B.M.D.H.S., Md. 87 ve 89. 
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durumu, aynı zamanda ve aynı yerde yalnız biri tarafından münhasıran 

kullanılmayı zorunlu kılar. İki gemi aynı zamanda aynı su alanını işgal 

edemez ve oradan geçemez. Balıkçılar aynı zamanda, aynı yerde de 

avlanamazlar. Buna göre aynı zamanda, aynı yerde bu serbesti prensibinin 

uygulanması uyuşmazlıklara neden olabilir. Bu durum açık denizlerde 

serbesti prensibinin uygulanması için düzenlemeyi gerekli kılar. Bu 

düzenleme ya örf ve âdet hukuku ya da andlaşmalar hukukudur.59

Tarihi gelişimi yukarıda özetlenen açık denizlerin serbestliği ilkesinin 

kapsamı da bu süreç içinde çeşitli uluslararası metinlerde belirtilmiştir. 

Devletler Hukuku Enstitüsünün 1927 tarihli Lozan toplantısında kabul edilen 

Beyannamede, 1958 tarihli Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi ve nihayet 1982 

B.M.D.H.S.’de açık denizlerin serbestliği ilkesi belirtilmiştir. Bu tarihi süreçte 

açık denizlerin serbestliği ilkesinin kapsamının günümüze kadar gelişme 

gösterdiği görülmektedir. Kavramın günümüzdeki en geniş tanımı 1982 

B.M.D.H.S.’de yapılmıştır.60 Buna göre, açık deniz serbestliği şu 

serbestliklerden oluşur: 

● Seyrüsefer serbestliği, 

● Uçuş serbestliği,  

● Deniz altı kablo ve boru hattı döşeme serbestliği, 

●  Balıkçılık serbestliği,  

● Bilimsel araştırma serbestliği,  

                                                 
59 Hamza EROĞLU: Devletler Umumi Hukuku, Turhan Kitabevi Yayınları, Ankara, 1984, s. 221. 
60 1982 B.M.D.H.S., Md. 87. Bu konuda ayrıca bkz., MERAY, 1968, s., 580-582; TOLUNER, s. 278-
288; PAZARCI, 1996, s. 368-370. 
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● Yapay ada ve diğer tesisleri inşa etme serbestliği. 

Açık denizlerin serbestliği ilkesi, deniz ulaşımı (seyrüsefer) 

konusunda, bütün devletlerin bayraklarını taşıyan gemilerini açık denizlerde 

serbestçe seyrüsefer ettirebileceğini belirtmektedir.61 Bu serbest seyir, su 

üstünden olduğu gibi su altından seyri de kapsamaktadır. 

Açık denizin serbestliği ilkesinin hava ulaşımı konusundaki anlamı, 

açık deniz alanı üzerinde yer alan hava sahasının da bir uluslararası alanı 

oluşturması nedeniyle, açık deniz üzerinde bulunan hava sahasında bütün 

devletlerin uçuş serbestliğine sahip olduğudur.62

Açık denizin serbestliği ilkesi bu alana kablo ve boru döşenmesi ile 

yapay ada ya da tesisler kurma konularında da üçüncü devletlere gerekli 

hakları tanımaktadır. Bu hakların kullanımında üçüncü devletler kıta sahanlığı 

üzerinde bunların yerleştirilmesinde gözetilen kurallara uymak zorundadır.63

Açık deniz serbestliği ilkesinin balıkçılık konusundaki anlamı ise, 

uluslararası hukukun bu konuda koyduğu koşullar çerçevesinde, bütün 

devletlerin ya da yurttaşların açık denizde balıkçılık ya da deniz avcılığı 

yapabilecekleridir.64 Uluslararası hukukun bu konuda öngördüğü serbestliği 

                                                 
61 1982 B.M.D.H.S., Md. 90. Bu konuda ayrıca bkz., ÇALIK, s. 42; MERAY, 1968, s. 581; 
TOLUNER, s. 279; PAZARCI, 1996, s. 369. 
62 1982 B.M.D.H.S., Md. 87/1.b. Bu konuda ayrıca bkz., PAZARCI, 1996, s. 369; MERAY, 1968, s. 
581; TOLUNER, s. 279. 
63 1982 B.M.D.H.S., Md. 87/1.d. Bu konuda ayrıca bkz., MERAY, 1968, s. 581; TOLUNER, s. 280; 
PAZARCI, 1996, s. 369. 
64 1982 B.M.D.H.S., Md.87/1. ve Md. 116. Bu konuda ayrıca bkz., MERAY, 1968, s. 607-617; 
PAZARCI, 1996, s. 369. 
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kısıtlayıcı koşulları ise, açık denizde canlı kaynakların korunması ve makul 

bir biçimde işletilmesine yönelik kurallardan oluşmaktadır.65

Açık denizde yapılacak bilimsel araştırmalar konusunda açık deniz 

serbestliği ilkesinin anlamı ise, bu alanda  bütün devletlerin bilimsel 

faaliyetlerde bulunabileceğidir.66 Ancak, bu konuda da 1982 B.M.D.H.S. 

birtakım genel koşullara uyulmasını öngörmektedir. Bu kapsamda, özellikle 

araştırmaların barışçıl amaca yönelik olması, üçüncü devletlerin haklarını 

engelleyici nitelikte olmaması, çevrenin korunmasına ilişkin kurallara uygun 

olması koşullarının arandığı gözlenmektedir. 

Yukarıda özetlenen açık deniz serbestileri, devletlere mutlak haklar 

bahşetmez. Sözleşme’nin ilgili maddesi, esasında, devletlerin bu serbestileri, 

“diğer devletlerin açık deniz serbestileri konusundaki çıkarları uygun bir 

biçimde gözetilmek suretiyle” kullanmaları gerektiğini de hükme 

bağlamıştır.67  

Diğer taraftan, açık denizlerin serbestliği ilkesine 1982 B.M.D.H.S. ile 

genel nitelikli bir kısıtlayıcı koşulun eklendiği de görülmektedir.68 Buna göre, 

açık denizler, “barışçıl” amaçlar için kullanılacaktır. Ancak, Konferansta bu 

                                                 
65 1958 Balıkçılık Sözleşmesi, Md. 3-8. Sözleşme metni için bkz. GÜNDÜZ, s. 281-287; 1982 
B.M.D.H.S., Md. 116-120. Özellikle 1982 B.M.D.H.S. ile bu konuda getirilen kurallar hakkında geniş 
bilgi için bkz., DYKE, s. 108-109.  
66 1982 B.M.D.H.S., Md. 87/1.f. II. Dünya Savaşından sonraki gelişmeler neticesinde ortaya çıkan ve 
uluslararası hukuka 1982 B.M.D.H.S. ile giren bu konudaki serbesti ve sınırlamalar için ayrıca bkz., 
PAZARCI, 1996, s. 369-370; MERAY, 1968, s. 581; TOLUNER, s. 279. 
67 1982 B.M.D.H.S., Md. 87/2. Bu serbestiler, diğer devletlerin aynı serbestiyi kullanmaları nedeniyle 
sınırlanabilir. Bir kullanım biçiminin bu nedenle sınırlandırılması,  “makul olduğu“ sürece, hukuka 
uygundur. Buradaki “makul olma“ ölçüsü, karşıt çıkarların tartılması suretiyle, yani, bir kullanma 
biçiminin bir tarafa sağlayacağı yarara karşılık diğer taraflara vereceği zarar göz önünde tutulmak 
suretiyle saptanacaktır. TOLUNER, s. 281. 
68 1982 B.M.D.H.S., Md. 88. Bu konuda ayrıca bkz., TOLUNER, s, 286; PAZARCI, 1996, s. 370. 
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konuda geçen tartışmalar69 göz önünde bulundurulduğunda70, bu koşulun 

kapsamını saptamak pek de kolay görülmemektedir.71 Bununla birlikte, 

anılan koşulun devletlerin açık denizlerden askerî amaçlarla yararlanmaları 

konusunda kısıtlayıcı bir hüküm niteliği taşıdığı ortadadır. Bütün sorun 

“barışçıl amaçlar” teriminden ne anlaşılması gerektiğidir. Eğer “barışçıl” terimi 

en geniş anlamda yorumlanırsa, askerî olan tüm faaliyetlerin açık denizde 

yasaklanması gerekecektir. “Barışçıl” teriminden yalnızca saldırgan olmayan 

askerî faaliyetler72 anlaşılırsa, o zaman savunma amaçlı askerî faaliyetlerin 

yasaklanması söz konusu olmayacaktır.73 Bugünkü uluslararası uygulamanın 

ışığında ikinci olasılığın genel kabul gördüğü anlaşılmaktadır. Çünkü, bugün 

bütün devletler savunma amaçlı askerî tatbikatlarını açık deniz ve onun 

üzerindeki hava sahasında herhangi bir öze ilişkin protesto ile karşılaşmadan 

gerçekleştirebilmektedir. Ancak, söz konusu hükmün, örneğin, açık denize 

nükleer silahlar yerleştirilmesini ya da nükleer silahların denenmesini 
                                                 
69 Bu tartışmalara ilişkin geniş bir bilgi için bkz., TOLUNER, s. 286-287. 
70 Konferansta dönemin büyük askerî güçleri olan A.B.D. ve S.S.C.B. askerî faaliyetleri 
sınırlandırılmasını açıkça tartışmaktan kaçınmışlardır. Ancak, “barışçıl” amacın askerî faaliyetlerin 
sınırlandırılması ile ilişkilendirilemeyeceğini, bunun, B.M. Şartında yer alan kuvvet kullanma 
yasağının deniz hukukuna uygulanması anlamını taşıdığını ifade etmişlerdir. Moritaka HAYASHİ: 
“Military and Intelligence Gathering Activities in the EEZ: Definition of key terms”, Marine Policy,  
Vol. 29, Numb. 2, Mart 2005, s. 125. 
71 Konferansa bizzat katılan Oxman’a göre, Sözleşme görüşmelerinde büyük denizci güçleri en fazla 
motive eden konu, denizlerde askerî faaliyetlerin icrası serbestinin en geniş anlamda korunacağına 
olan inançtır. Bu nedenle, askerî faaliyetlerin önemli ölçüde sınırlandırılmasına yanaşmamışlardır. 
Hatta, Sözleşme imzalandıktan hemen sonra A.B.D. resmî bir açıklama yaparak, Sözleşme’nin 
uluslararası hukuka uygun askerî faaliyetleri yasaklamadığını belirtmiştir. Ayrıca, yakın geçmişte 
dönemin A.B.D. Başkanı Clinton’un yaptığı bir açıklamada, Sözleşme’nin, “A.B.D.’nin ulusal 
güvenlik ihtiyaçları gereği okyanuslarda askerî faaliyet yürütme hakkını” koruduğu belirtilmiştir. 
Bernard H. OXMAN: “The Regime of Warships Under the United Nations Convention on the Law of 
the Sea,” Virginia Journal of International Law, Vol. 24, 1988, s. 832. 
72 Bu tür askerî faaliyetlerin sadece askerî tatbikat ve silah denemeleri ile sınırlandırılmaması, bunların 
yanında gözetim ve istihbarat amaçlı faaliyetlerin de bu çerçevede değerlendirilmesi gerektiği 
belirtilmektedir. Emeritus Richard J. GRUNAWALT: “Introduction”, Maritime Operational Zones, 
ed. Richard JAQUES, United States Naval War College, 2006, s. xiv. 
73 S. Alexander SKARIDOV: “Naval Activity in Foreign EEZ-The Role of Terminology in Law 
Regime”, Marine Policy,  Vol. 29, Numb. 2, Mart 2005, s. 154. 
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yasakladığı ileri sürülmektedir.74 Her ne kadar nükleer silah denemeleri 

A.B.D. ve İngiltere tarafından bilimsel denemeler sınıfına sokulsalar da, bu 

denemelerin doğurduğu faktörler, bu denemeleri, açık deniz serbestileri 

içinde mütalaa edilen  diğer bilimsel araştırmalardan farklı kılmaktadır. Bunun 

sonucu olarak, bir devletin, nükleer denemeler yapmak maksadı ile açık 

denizlerin büyük bir parçasını tehlikeli bir saha olarak “çit içine almaya” ve 

geçici olarak kapamaya hakkı olup olmadığı hususunda büyük bir 

anlaşmazlık mevcuttur. Açık denizlerde böyle tehlike bölgeleri tesis etmenin 

“denizlerin serbestliği”ne doğrudan doğruya aykırı olduğu ve bundan başka, 

bu patlamalardan etrafa yayılan artıkların insan hayatı ve deniz canlıları için 

tehlike teşkil ettiği iddia edilmiştir. Bu görüşü çürütmek üzere, seyrüsefere 

sınırlı olarak müdahale olacak şekilde geçici bir devre için açık denizlerin az 

kullanılan bir kısmında tehlikeli bir saha meydana getirmenin geçerli bir tedbir 

olduğu ileri sürülmüştür. Bu görüşü ileri sürenlere göre, duruma ilişkin 

gerektiği şekilde haber verilmekte ve sahanın kapatılması bir devamlılık 

mahiyeti taşımamaktadır.75  

3. Seyrüsefer Serbestliğinin Önemi  

Yerkürenin % 70’ini kaplayan ve çoğunluğu hiçbir ülkenin egemenliği 

altında olmayan denizler, sahile kıyısı olmayanlar dâhil bütün ülkelere, 

onların güvenlik ve refahı için çok önem arz eden ulaşım ağı sağlamaktadır. 

Keza denizler gıda, mineral kaynağı ve eğlence aracı olup, ülkeler arasında 

                                                 
74 PAZARCI, 1996,  s. 370. 
75 Boleslaw A. BOCZEK: “Peacetime military activities in the exclusive economic zone of Third 
Countries,” Ocean Development and International Law Journal, Vol. 19, 1998, s. 457. 
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ticareti desteklemektedir. Denizler, hem ülkelerin güvenlik tehditlerine karşı 

bir engel, hem de devletlerin birbirlerine karşı saldırı ve taarruzlarını 

kolaylaştıran bölgelerdir. Bu bakımdan bütün dünya, insanların refahı ve 

ülkelerin ekonomileri için denizlere bağımlıdır.76   

Dünya ekonomisi ve ticareti için denizlerin sağladığı ulaşım imkânı çok 

büyük önem arz etmektedir. Dünya ticareti kesintisiz olarak açık denizlerin 

sınırsız yollarında ilerler. Bu su yolları, devletlere, genişleyen küresel pazarda 

yer almalarına imkân veren ticaretin başat lokomotifleridir. Okyanuslarda 

çalışan 100.000’den fazla gemi, on milyonlarca küçük gemi, balıkçı ve 

eğlence gemileri ile hizmet veren bu deniz ulaştırma sistemi çok geniştir. Bu 

bakımdan, denizler küresel ekonominin kalbi durumundadır ve kritik öneme 

sahiptir.77  

Bugün dünya ticaretine konu olan malların % 90’ından fazlası deniz 

yoluyla taşınmakta; Avrupa’nın dış ticaretinin % 90’ı ve iç ticaretinin              

% 40’ından fazlası deniz yoluyla yapılmaktadır.78 Diğer taşımacılık 

yöntemlerine kıyasla birim maliyetlerin düşüklüğünün sağladığı avantaj, deniz 

taşımacılığını diğer taşımacılık yöntemlerine göre daha cazip konuma 

getirmektedir. Denizyolu taşımacılığının diğer taşıma türlerine göre 

avantajları fazladır. Demiryolu taşımacılığına oranla üç buçuk kat, karayolu 

                                                 
76 “The National Strategy for Maritime Security”, The White House, 20 September 2005, 
<http://www.whitehouse.gov/ homland/ maritime-security.html.>  (zt:11 Aralık 2007). 
77 International Outreach And Coordination Strategy for The National Strategy for Maritime 
Security, United States Department of State, Washington, D.C. 20520, November 2005, s. 12. 
78 Annual Report 2005-2006, Euroean Community Shipowners’ Asspciation. <http:// www.esca.be/ 
ar/Rapport %202005-2006pdf> (zt: 11 Haziran 2007); Fotis KARAMİTSOS: “Avrupa Birliği ve 
Denizcilik”, Deniz Haber, <http://www.denizhaber.com/index.php?Sayfa=konukyazargst&id= 2231> 
(zt:11 Kasım 2007). 
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taşımacılığına oranla ise yedi kat daha ucuzdur79. Diğer bir avantajı ise 

özellikle sanayi hammaddesini oluşturan çok büyük miktarlardaki yüklerin bir 

defada bir yerden diğer bir yere taşınması imkânını sağlamasıdır. Yaklaşık 

50.000 ticari gemi uluslararası ticarete konu olan her türlü kargoyu 

taşımaktadır. Dünya deniz ticaret filosu 150’nin üzerinde ülke siciline kayıtlı 

olup hemen hemen her ülkeden bir milyonun üzerinde gemici ile 

desteklenmektedir.80

Dünyada deniz yoluyla yapılan ticaret hacmi 2005 yılı itibariyle 6784 

milyon tona ulaşmıştır. Ton/mil cinsinden hesaplanan taşımacılık faaliyetleri 

ise; 28868 milyar ton/mile yükselmiştir. Aynı şekilde deniz yoluyla yapılan 

petrol ticareti 2005 yılında 2308 milyon tona ulaşmıştır.81

Deniz kaynaklı dünya ticareti hacminin parayla ölçülmesi zordur. Bu 

nedenle, geleneksel olarak ton veya groston82 olarak ifade edilir. Bu yüzden, 

dünya ekonomisinin istatistiki ölçüleri ile kıyaslanamaz. Bununla birlikte, 

Birleşmiş Milletler Ticaret ve Gelişme Konferansı, deniz ulaştırmasının 

küresel ekonomi içinde “navlun” gelirinin yaklaşık 380 milyar A.B.D. Dolarını 

bulduğunu ve bunun dünya ticaretinin toplam değerinin % 5’ine karşılık 

                                                 
79 Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı, Ulaştırma Özel İhtisas Alt Komisyonu Raporu Deniz Yolu 
Ulaştırması Alt Komisyonu Raporu, Ankara, 2001, s. 8; Erol Yücel: “Deniz Ticareti ve Deniz Ticaret 
Filosu”, Türk Denizcilik Gücü Sempozyumu, Deniz Harp Okulu, Nisan 2004, s. 3-56. 
80 Overview of the International Shipping Industry, s. 1. <http://www.marisec. org/shippingfacts/ 
keyfacts/index.php> (zt:14 Şubat 2007). 
81 2005 Deniz Sektörü Raporu, Deniz Ticaret Odası, İstanbul 2006, Yayın No 68, s. 12. 
82 Geminin alma hacmine güverte üzerindeki tekmil tesislerinin alma hacimlerinin eklenmesiyle 
bulunan genel alma hacmi gayri safi tonajdır. Bu genel gayri safi tonajdan güverte altındaki yapılar, 
yardımcı araçlar, balast suyu ve mutfaklar gibi kısımlara ait hacimler çıkarıldığı zaman elde olunan 
hacmi ifade eden tonaja ise gayri safi tonaj (groston) adı verilir. Fehiman TEKİL: Türk Hukukunda 
Müşterek Avarya, İstanbul, 1995, s. 100.  Bir geminin kullanılan bölümünün ton birimi cinsinden 
karşılığıdır. Türk Dil Kurumu<http://www.tdk.gov.tr/TR/SozBul.aspx?F6E10F8892433CFFAAF 
6A A8 49816B2EF3FB36 B5C02E7607F & KELIME=groston> (zt:11 Aralık 2007). 
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geldiğini tahmin etmektedir. Teknolojideki gelişmeler denizcilik sektörünü de 

etkilemektedir. Son yarım yüzyılda deniz kaynaklı ticaret dört kat artış 

göstermiş, 1965 yılında 6 bin milyar groston olan ticaret hacmi, 2004 yılında 

27 bin milyar grostona yükselmiştir.83 Bu bakımdan, deniz ulaştırması 

olmadan modern dünyanın ihtiyaç duyduğu malların ithali ve ihracı mümkün 

görülmemektedir. 

II. Seyrüsefer Serbestliğinin Deniz Alanlarındaki Görünümü  

A. Genel Olarak 

Dünya ticaretine konu malların neredeyse tamamına yakınının 

taşındığı deniz ulaştırmasının kesintisiz ve engelsiz olarak yapılabilmesi, açık 

denizlerin serbest olması, yani “seyrüsefer serbestliği” sayesinde mümkün 

olmaktadır. Seyrüsefer serbestliği uluslararası hukukta artık yerleşmiş temel 

kural hâlini almıştır.84 Bu çerçevede, denize kıyısı olsun veya olmasın, her 

devlet kendi bayrağını taşıyan gemileri açık denizde seyrüsefer ettirmek 

hakkına sahiptir.85

Esas itibariyle açık deniz serbestilerinden biri ve en önemlisi olan 

seyrüsefer serbestliğinin tam olarak hayata geçirilmesi için, açık deniz 

dışında diğer deniz alanları üzerindeki ülkesel egemenliğin seyrüsefer 

                                                 
83 Overview of the International Shipping Industry, s. 4. <http://www.marisec. org/shippingfacts/ 
keyfacts/index.php > (zt:14 Şubat 2007). 
84 Burdick H. BRITTIN ve Lislotte B. WATSON: Deniz Subayları İçin Devletler Hukuku 
(International Law for Seagoing Officers), çev. Ahmet Kesre ve Füruzan Arsal, İstanbul, 1966, s. 
87. 
85 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 4; 1982 B.M.D.H.S. Md. 90. Ayrıca, bkz., MERAY, 1968, s. 580-
582; PAZARCI, 1996, s. 369-370; ÇALIK, s. 42; TOLUNER, s. 279-288. 
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serbestliği yararına sınırlanması kabul edilmektedir.86 Çünkü, açık denizlerde 

serbestçe seyreden deniz araçlarının limanlarla irtibatlandırılması, hatta bu 

limanlara girebilmek için liman devletinin diğer deniz alanlarından (karasuları, 

iç sular) geçmesi gerekmektedir. Aksi takdirde, bu gemiler neticede açık 

denize belki çıkabilirler, fakat yabancı ülke iç sularına (limanlarına) giriş çıkışı 

engellenmiş olacağından, sadece açık denizle kendi limanları arasında bir 

serbesti kullanmak gibi bir durumla karşı karşıya kalabileceklerdir. Oysa açık 

denizlerin serbestliği ilkesinin temel amacı, bu bölgelerdeki seyrüseferin 

serbest olmasıdır. Seyrüsefer serbestliği kabul edilip, buna karşılık deniz 

ticaretinin başlangıç ve bitiş noktaları olan limanlara giriş/çıkışlar 

engellenirse, deniz hukukunun temel prensiplerinden olan açık denizlerin 

serbestliği ilkesinin uygulanabilir olmayacağı açıktır.87 Bu bakımdan, 

çalışmanın bundan sonraki bölümünde, önce, gemilerin seyrüsefer serbestliği 

hakkını kullanacakları “açık denizlere” çıkabilmeleri için devlet ülkesinin bir 

parçasını oluşturan deniz alanlarında seyrüsefer serbestliği yararına devlet 

egemenliğine getirilen sınırlamalar incelenecek; daha sonra ise, seyrüsefer 

serbestliğinin mahiyeti, devletlerin belirli egemen haklara sahip olduğu deniz 

alanları ve açık deniz alanları başlıkları altında ayrı ayrı incelenerek ortaya 

konacaktır. 

 

                                                 
86 PAZARCI, 1996,  s. 306 ; MERAY, 1968, s. 591-600 ; TOLUNER, s. 295-304. 
87 Deniz KUTLUK: Deniz Hukukunda Zararsız Geçiş ve Transit Geçiş Hakları, Ankara, 1987, s. 
41. 

 37



B. Devletin Ülkesinin Bir Parçasını Oluşturan Deniz Alanlarında 
Seyrüsefer Serbestliği Yararına Devlet Egemenliğine Getirilen 
Sınırlamalar 

Deniz ulaştırması bakımından önemli bir deniz kesimi olan deniz 

ülkesi, devletin kara ülkesindeki güvenliği ile iktisadi, mali ve sosyal çıkarları 

bakımından da hayati önemi haiz olan ülke kesimleridir. Buna karşılık, 

uluslararası toplum üyelerinin, deniz ulaştırmasının serbest ve kesintisiz 

olmasında önemli çıkarları vardır. Kıyı devleti ile diğer devletlerin çatışan 

çıkarlarının bağdaştırılması için, uluslararası hukuk, bu deniz alanları için 

farklı hukuki rejimler öngörmüştür.88 Uluslararası hukuk açısından  her biri 

farklı bir hukuki rejime tabi olan bu deniz alanları; “iç sular”, “karasuları”, 

“takımada suları” ve “boğazlar”dan oluşmaktadır. Deniz ulaşımının kesintisiz 

sağlanması, seyrüsefer serbestliğinin tam manasıyla hayata geçirilmesi 

maksadıyla, bu deniz alanları üzerindeki devlet egemenliğine seyrüsefer 

serbestliği yararına bazı sınırlamalar getirilmiştir. 

1. İç sularda Devlet Egemenliğine Getirilen Sınırlamalar 

İç sular; limanlar, göller, akarsular, kanallar ve karasularının ölçülmeye 

başlandığı esas hattının kara tarafındaki sulardan oluşur ve kıyı devletinin 

ayrılmaz bir parçası olarak tanımlanır.89 Uluslararası hukuktaki genel ilke, iç 

suların kıyı devletinin ülkesinin bir parçası oluşudur. O hâlde limanlar, koylar, 

körfezler, kapalı denizler gibi iç suları teşkil eden deniz alanı, kara ülkesinin 

                                                 
88 TOLUNER, s. 109. 
89 Oya ÖZÇAYIR: Port State Control, Second Edition, LLP London Singapore, 2004, s. 69; 1982 
B.M.D.H.S., Md. 8/1. 
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bir uzantısı, yani bir parçasıdır.90 Bu bakımdan iç sular devletin tam 

egemenliği altında bulunmaktadır. Ancak, kimi bakımlardan denizlerdeki iç 

sular, kara ülkesinin içinde yer alan göl, akarsu gibi karasal iç sulardan 

birtakım farklılıklar göstermektedir.91

İç suların hukuki rejiminin dayanağı, kıyı devletinin egemenliğidir. 

Dolayısıyla, kıyı devletinin bu sulardaki yetkilerinin, ilke olarak, tam olduğu 

kabul edilmektedir. Bununla birlikte, açık denizlerdeki seyrüsefer 

serbestliğinin hayata geçirilmesi, deniz ticaret yollarının liman/demir yerlerine 

bağlanması bakımından, yabancı gemilerin iç sulara serbestçe giriş 

çıkışlarına yönelik devletlerin uygulamalarında farklı anlayışla 

karşılaşılmaktadır. Uluslararası Yargı ve Hakem kararları ile devlet 

uygulamaları incelendiğinde, genel bir kuraldan söz etme imkânı yoktur. 

Geçen yüzyılda kabul edilen genel görüş, bu tür serbestliğin var olmadığı ve 

kıyı devletlerinin limanlarını yabancı gemilere kapatma hakkının bulunduğu 

yolunda olduğu gözlenmektedir. Nitekim, Arjantin ile İngiltere arasındaki 

Buenos Aires Limanının Kapatılması Davası’na ilişkin Hakem Kararında, kıyı 

devletinin limanlarını kapatma hakkı olduğu belirtilmiştir.92 Günümüzde ise 

geçerli olan eğilim, giderek iç sulara ve özellikle limanlara giriş çıkışın 

serbestliğini tanıma yolundadır. Bu eğilimdeki temel etken, iç sulara giriş 

çıkışın seyrüsefer serbestliği prensibinin bir uzantısı olduğu şeklindeki 

                                                 
90 AKIN, s. 191. 
91 İç sular alanının dış sınırı ve hangi bölgelerin iç sular olarak tanımlanacağı, çalışma alanımızın 
dışında bulunmaktadır. Bununla birlikte, körfezlerin (tarihi körfez dâhil), limanların (demir yerleri 
dâhil), kapalı denizler ve iç denizlerin iç sulara dâhil olduğunu belirtmek gerekir. PAZARCI, 1996, s. 
293-294; MERAY, 1968, s. 366. 
92 PAZARCI, 1996,  s. 295. 
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anlayıştır. Bu kapsamda, kıyı devletlerinin, yaptıkları anlaşmalarla, diğer 

devletlere iç sularla ilgili bazı haklar tanıdığı görülmektedir.93  Diğer taraftan, 

doğrudan doğruya deniz limanlarıyla ilgili çok taraflı anlaşmalar  da 

yapılmıştır. 9 Aralık 1923 tarihli Deniz Limanlarının Uluslararası Rejimine 

İlişkin Cenevre Sözleşmesi, esas itibariyle, barış zamanında, âkit devletlerin 

bayrağını taşıyan gemilerin, mütekabiliyet esası ile, birbirlerinin limanlarında 

eşit muamele görmeleri hükmünü amirdir. Bununla birlikte, anlaşmalarla 

belirlenen bu hakkın, anlaşma dışında genel bir hak oluşturmadığı 

görülmektedir. Nitekim, 1982 B.M.D.H.S.’ne göre94, düz esas çizgiler çizmek 

suretiyle daha önceden iç suları oluşturmayan su alanlarının iç sulara 

dönüştürülmesi durumunda, karasuları için kabul edilen zararsız geçiş 

hakkının bu sularda uygulanmayacağını belirtmektedir. Böylece, bu hüküm, 

kural olarak iç sularda zararsız geçiş95 hakkının bulunmadığını gösterir 

niteliktedir.  

Limanlara giriş çıkış konusunda devletlerin uygulamaları incelendiği 

zaman, gemi türleri arasında bir ayrıma gidildiği görülmektedir. Böylece, 

bugün uluslararası uygulamada gözlenen ağırlıklı eğilim, ticaret gemilerinin 

giriş çıkışını, ilke olarak serbest bırakmak yönündedir. Bununla birlikte, üç 

durumda kıyı devletlerinin limanlarını bu gemilere de kapattıkları 

gözlenmektedir. Bunlar; askerî limanlar, yaygın hastalıklar, kamu düzenine 

                                                 
93 İki taraflı bir anlaşma örneği olarak 27 Aralık 1932 tarihli Türkiye- Norveç İkamet, Ticaret ve 
Seyrüsefain Anlaşması gösterilebilir. Bu anlaşmanın 21.maddesi, “İki Yüksek Âkit Taraftan her biri 
diğer Tarafın gemilerine, kendi bahri limanlarında, limana serbestçe duhul ve istifade hakkında, kendi 
sefainine mahsus muameleye müsavi bir muamele teminini mütekabiliyet şartı ile taahhüt eyler”. 
MERAY, 1968, s. 375, dip not. 33. 
94 Md. 8/2. 
95 Zarasız geçiş için bkz. aşağıda s. 46 vd.  
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ve güvenliğine aykırı davranışlar ya da tehditlerdir. Savaş gemilerine ilişkin 

olarak ise96, kıyı devletlerinin limanlarına giriş çıkış bir hak niteliği 

taşımamakla birlikte, genellikle serbest kabul edilmektedir. Ancak, kıyı 

devletlerinin, yabancı savaş gemilerinin iç sularından geçmesini ve 

limanlarına uğramasını, hem gemi sayısı, hem de limanlarda kalış süresi 

bakımından sınırladığı ve “ön bildirime” tabi tuttuğu birçok örnek mevcuttur. 

Nihayet, bir devletin, istemediği takdirde, yabancı savaş gemilerinin 

limanlarına girmesini yasaklama hakkı olduğu da genellikle kabul 

edilmektedir.97 Nitekim, 1923 tarihli Deniz Limanlarının Uluslararası Rejimine 

İlişkin Cenevre Sözleşmesi98, savaş gemilerini “limanlara giriş serbestliği” 

ilkesinin dışında tutmaktadır. 

Yabancı gemilerin iç sulara ve özellikle limanlara girmeleri durumunda, 

bu gemilerin bağlı olacağı hukuk kurallarının saptanması ayrı bir konu olarak 

karşımıza çıkmaktadır. Bu konudaki temel kural, kıyı devletinin ülkesel 

egemenliğine bağlı olarak, iç sularda bulunan yabancı gemilerin kıyı 

devletinin kurallarına uyma zorunluluğudur. Bununla birlikte, ticaret gemileri 

ile savaş gemileri arasında, savaş gemilerinin bayrak devletini temsil etmeleri 

nedeniyle, bir ayrıma gidilmektedir.99 Kıyı devleti iç suların gerçek egemeni 

olarak, ülkenin bir parçasını teşkil eden sularda gemiciliği ve ona ilişkin her 
                                                 
96 Barış zamanlarında savaş gemilerinin yabancı limanlara girişi liman devletinin tespit edeceği 
şartlara bağlıdır. Esasen limanlar, yabancı savaş gemilerine kapalı olmamakla beraber, siyasi 
düşünceler ve güvenlikle ilgili sebepler yüzünden, liman devleti, bütün veya bazı limanlarını yabancı 
savaş gemilerine kapayabilir. Liman devleti yabancı savaş gemilerine açık olan limanlara bu gemilerin 
girişte tabi olacakları şartları da tek taraflı olarak belirleyebilir. Genel olarak, bir savaş gemisi yabancı  
bir limana girmeden önce, liman devletini bu ziyaretten haberdar eder. Bu şekilde limana giren savaş 
gemileri  liman devletinin koyduğu kurallara uygun hareket edecektir. MERAY, 1968, s. 380. 
97 PAZARCI, 1996,  s. 295-296; MERAY, 1968, s. 375. 
98 Md. 9. 
99 PAZARCI, 1996,  s. 296; AKIN, s. 210 
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türlü konuları düzen altına almak zorundadır. Ticaret gemileri limanda 

bulundukları süre boyunca, kıyı devletinin bu idari ve yasamaya ilişkin 

yetkilerinin tümüne uymak zorundadır. Bu yetkiler özellikle seyrüsefer trafiği, 

sağlık ve gümrük denetimi gibi konularda söz konusu olmaktadır. Ticaret 

gemileri üzerindeki kıyı devletinin yargı yetkisine gelince, gemi mürettebatı 

arasındaki özel hukuk sorunları geminin bayrak devleti yasalarına tabidir. 

Buna karşılık, ceza hukuku sorunlarına ilişkin uygulanan uluslararası hukuk 

farklılık arz etmektedir. Geçen yüzyılın başlarına kadar devletlerin 

uygulaması, ceza sorunlarıyla ilgili olarak kıyı devletinin tam ülkesel yetkisinin 

tanınması biçiminde olmuştur. Fakat günümüzde, gemilerin iç düzenini ya da 

gemi adamlarını ilgilendiren konularda, kıyı devletinin cezai yargı yetkisini 

kullanmama yönünde uygulamanın mevcut olduğu görülmektedir.100 Ancak, 

işlenen suçun sonuçlarının kıyı devletine kadar uzanması durumunda ise, 

kıyı devleti tam yetkilidir.101  

Savaş gemilerinin bir devletin iç sularında ve limanlarında bulunması 

durumunda, bu gemilerin de kıyı devletinin egemenliğine saygı göstermesi ve 

özellikle kamu düzenine, ulaşım düzenine ilişkin kurallarla sağlık kurallarına 

tam olarak uyması gerekmektedir. Diğer taraftan, kıyı devletinin savaş 

gemileri üzerinde herhangi bir yargı yetkisi bulunmamaktadır.102 Ticaret 

                                                 
100 Bu konudaki anlayış, Fransız Danıştay’ının 28.11.1806 tarihli kararından sonra değişmeye 
başlamıştır. Buna göre, Fransız iç sularında bulunan yabancı ticaret gemileri, bayrağını taşıdığı 
ülkenin kanunlarına tabi olur. AKIN,  s. 134; PAZARCI, 1996,  s. 296. 
101 PAZARCI, 1996,  s. 296-297. 
102 Savaş gemileri ister karasularında, ister limanlarda olsun, ister geçiş halinde ya da demirli durumda 
bulunsun, liman devletinin, yargı erki yönünden bu gemilere müdahale hakkı yoktur. Bu gemiler 
sadece kendi devletlerinin kanunlarına ve yetkisine tabidirler. Ancak, genel olarak, gemi komutanının 
içinde bulunduğu suların ve ülkelerin güvenlik, barış ve sükununu temin bakımından liman devletine 
teminat vermekle yükümlü bulunduğu kabul edilir. AKIN, s. 210. 
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gemilerinden farklı olan bu durum, savaş gemilerinin dokunulmazlığı ilkesinin 

bir sonucudur.103  

Uluslararası hukukun yukarıda belirtilen kuralları çerçevesinde, 

esasen bir açık deniz serbestisi olan seyrüsefer serbestliğinin tam olarak 

uygulanması maksadıyla, kıyı devletlerinin iç sular üzerinde mevcut egemen 

haklarına sınırlamalar getirildiği görülmektedir. Bu deniz alanlarında, kıyı 

devleti egemenliğinin genel kuralı oluşturduğu, seyrüsefer serbestliğinin 

hayata geçirilmesi için kıyı devletinin bu egemenliğine bazı sınırlamalar 

getirildiği açıktır. 

2. Karasularında Devlet Egemenliğine Getirilen Sınırlamalar 

Karasuları, bir kıyı devletinin kara ülkesini çevreleyen ve uluslararası 

hukuka uygun olarak açıklara doğru belirli bir genişliğe kadar uzanan kıyı 

devletine ait deniz kuşağına verilen isimdir.104 Uluslararası hukukun 

karasuları ile ilgili günümüzdeki hükümleri çerçevesinde karasularını; “denize 

kıyısı olan devletlerin kara ülkesinin bittiği noktadan veya iç suların veya 

takımada devleti söz konusu olduğunda, takımada sularının dış sınırından 

başlayan ve bitişik bölgeye, münhasır ekonomik bölgeye veya doğrudan 

doğruya açık denize kadar uzayan veya bir başka devletin karasuları ile 

                                                 
103 AKIN, s. 210; PAZARCI, 1996,  s. 297. 
104 PAZARCI, 1996,  s. 301. Devletin egemenlik haklarının geçerli olduğu, iç hukuk rejimine tabi olan 
deniz alanları için; literatürde devletin deniz ülkesi, milli deniz, sahile yakın sular veya karasuları 
terimlerinin kullanıldığı görülmektedir. Ömer İlhan AKİPEK: Devletler Hukuku: Devletler Hukuku 
Şahıslarından Devlet, II. K., 3. B., Ankara, 1970, s. 27-28. Bu konuda ayrıca bkz., Ayferi GÖZE: 
Devletlerin Ülke Unsuru: Sınırları ve Devletle Olan Münasebetleri, Doktora Tezi, İ.Ü.H.F. 
Yayınları No: 175, İstanbul, 1954, s. 99. 
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sınırlanan, genişliği uluslararası hukuka göre her devletin iç mevzuatı ile 

tespit edilen deniz kuşağı ve alanı” biçiminde tanımlamak mümkündür.105

Hukuki bir kavram olarak ortaya çıkan,106 kıyı devletine geçmişte 

mülkiyet hakkıyla bağlı olduğu öne sürülen, günümüzde ise egemenlik ve 

yetki kavramlarıyla açıklanan,107 sınırları çeşitli yöntemlerle belirlenen ve 

devletlere en fazla 12 deniz mili108 genişliğe kadar tespit etme hakkı verilen 

karasularında kıyı devletinin yetkileri, deniz ulaştırmasının serbest ve 

kesintisiz olmasını sağlamak amacıyla sınırlanmıştır.109 Yani, karasularında 

kıyı devleti egemendir, fakat yabancı gemilerin haklarına saygı göstermek 

zorundadır. Bir yandan karasularında kıyı devletinin egemenliği tanınırken, 

                                                 
105 Tevfik ODMAN: Karasularının Genişliği Sorunu, Ankara, Dz.K.K.lığı Basımevi, 1990, s. 167. 
106 Karasuları kavramının ortaya çıkışı iki farklı görüş ile açıklanmaktadır. Birinci görüş, karasuları 
kavramının ortaya çıkışını ve kaynağını, açık deniz üzerindeki iddialara dayandıran görüştür. Bu 
görüşü savunanlar, karasuları üzerindeki egemenlik iddialarını açık deniz üzerindeki egemenlik 
iddialarının bir kalıntısı olarak açıklamaya çalışırlar. İkinci görüşü savunanlar ise, karasuları 
kavramını açık denizle bağlantılı ele almazlar ve bu kavramın açık denizlerden ayrı olarak ortaya 
çıktığını ve geliştiğini belirtiler. ODMAN, s. 12. Karasuları kavramının ortaya çıkışı ile ilgili tarihi 
gelişmeler için bkz., MERAY, 1968, s. 394; F. Edip ÇELİK: Milletlerarası Hukuk, II. K., 2. B., 
İstanbul, 1987, s. 171; AKIN, s. 20; Mehmet GÖNLÜBOL: Barış Zamanında Sahil Sularının 
Hukuki Statüsü, SBF Yayınları, Ankara, Ajans Türk Matbaası, 1959, s. 5; Ahmet KERSE: 
Karasuları, İstanbul, Deniz Basımevi, 1964, s. 7. 
107 Karasularının hukuki niteliği, kamu hukukçuları arasında yüzyıllardır tartışma konusu olmuş, 
çeşitli kuramlar ortaya atılmış, ancak konu kesin olarak açıklanamamıştır. Söz konusu kuramları 
benzer yönleri göz önünde bulundurularak ikiye ayırmak mümkündür. Birinci temel kurama göre 
karasuları, açık denizin bir parçası veya devamı olarak kabul edilmektedir. Kıyı devletine bu sular 
üzerinde sınırlı hak ve yetkilerin tanındığı bu kuramda, karasularının açık deniz ile hukuki ilişkisi 
olduğu savunulmaktadır. İkinci temel kurama göre ise, karasuları kara ülkesinin bir parçası veya 
devamı olarak kabul edilmekte ve karasularının ülke ile ilişkisi olduğu görüşü ileri sürülmektedir. Son 
zamanlarda ise bu kuramlar dışında “hukuksal bağımsızlık” fikrinin ortaya atılmasıyla birlikte, 
karasularının hukuki niteliğinin yetki ile açıklamaya çalışıldığı görülmektedir. Çok çeşitli alt 
kuramlarla açıklanan bu temel kuramların hepsinin değerlendirilmesi sonunda; karasuları kavramı, 
gerek kara ülkesine gerekse açık denize bağlılık yönünden ele alınsın, her iki durumda da kendine 
özgü bir yapıya sahip olduğu, bu nedenle, doğrudan kara veya denizle temel bir ilişki ve ayniyet 
kurmanın mümkün olmadığı, buna karşılık, karasularının müstakil olarak denizlerin öneminin 
kavranması, siyasi ve askerî yönden güçlü devletlerin kurulmasıyla birlikte belli bir tarihi gelişim 
içinde uluslararası hukukun bir kurumu hâlinde ortaya çıktığı sonucuna varılmaktadır. ODMAN, s. 
16-35.  
108 1982 B.M.D.H.S. Md. 3. 
109 TOLUNER, s. 110. 
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diğer yandan da bu egemenlik denizci devletlerin seyrüsefer hakkı yararına 

sınırlandırılmaktadır.110 Karasularının birçok bölgede, ya geçilmesi zorunlu 

ve alternatifi olmayan bir yol oluşturması ya da ulaşıma  daha uygun 

koşullara sahip olması nedeniyle, uluslararası deniz ulaşımı bakımından 

büyük önem taşıdığı ortaya çıkmıştır. Ayrıca, açık denizlerin serbestliği 

ilkesinden etkin bir şekilde yararlanabilmek için, ulaşımın başlangıç ve bitiş 

noktalarını oluşturan limanlara giriş çıkışın karasuları alanında 

engellenmemesinde özellikle ekonomik açıdan büyük yararlar görülmektedir. 

Bütün bu nedenlerle, uluslararası hukuk, bir yandan  karasularının kıyı 

devletinin egemenliği altına konulmasını öngörürken, diğer taraftan da bu 

ülkesel egemenliğin uluslararası deniz ulaşımı, seyrüsefer serbestliği 

yararına kısıtlanmasını kabul etmektedir.111 Nitekim bütün önemli deniz 

hukuku andlaşmaları kıyı devletinin egemenliğinin bu amaçla 

kısıtlanabileceğini belirtmektedir.112 Bu kapsamda, seyrüsefer serbestliği 

yararına,  kıyı devleti egemenliğine iki konuda kısıtlama getirilmiştir. Bu 

kısıtlamalardan ilki, yabancı devlet gemilerine bazı koşullarla karasularından 

geçiş hakkı verilmesi, yani “zararsız geçiş” hakkı; diğeri ise, kıyı devletinin 

karasularında yargı yetkisinin kullanılmasına getirilen sınırlamalardır. 

 

 

                                                 
110 ÖZÇAYIR, s. 71. 
111 PAZARCI, 1996,  s. 306; ÖZÇAYIR, s. 71. 
112 1958 K.B.B.S., Md. 1/2; 1982 B.M.D.H.S. Md. 2/3. 1958 K.B.B.S metni için bkz., GÜNDÜZ, 
1994, s. 260-264. 
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a. Zararsız Geçiş 

Zararsız geçiş genel olarak, kıyı devletinin karasularını diğer 

devletlerin gemilerinin geçiş yapmak için katetmesi olarak kabul edilebilir.113 

Zararsız geçiş, birbirine karşıt iki ayrı kavramı kapsamaktadır. Birincisi, 

“geçiş”; ikincisi,“geçişin zararsız” olmasıdır. Bir devletin karasularından 

yabancı devletlerin gemilerinin geçiş hakkı, bu iki karşıt çıkarın 

bağdaştırılmasını gerektiren bir haktır. Uluslararası hukuk, bir yandan kıyı 

devletinin karasularından yabancı devletlerin gemilerine geçiş hakkı tanımak 

suretiyle deniz ulaştırmasının olabildiğince serbest ve kesintisiz 

gerçekleştirilmesini sağlamaya çalışarak, yabancı devletlerin çıkarlarını 

korurken; diğer yandan da, bu geçişin kıyı devletine zarar vermemesini 

sağlamaya çaba göstererek, ilgili kıyı devletinin çıkarlarını gözetmek 

zorundadır. Bu iki karşıt çıkar, uluslararası hukukta, “zararsız geçiş” hakkı 

kavramı aracılığı ile sağlanmaktadır.114

Uluslararası hukuk, denize kıyısı bulunan ve bulunmayan bütün 

devletlerin gemilerine karasularından zararsız geçiş hakkı tanımaktadır.115 

Uluslararası ulaşımın, bu kapsamda ticaret hareketinin ve açık denizlerin 

serbestçe kullanılması hakkının teknik bir ihtiyacı olan “geçiş” kavramı 1982 

B.M.D.H.S.’de  şöyle tanımlamaktadır: 

 
 

                                                 
113 KUTLUK, 1987, s. 40. 
114 PAZARCI, 1996,  s. 307. 
115 1958 K.B.B.S., Md. 14; 1982 B.M.D.H.S., Md. 17. Zararsız geçiş konusunun uluslararası hukukta 
ortaya çıkışı  ve gelişimi konusunda ayrıntılı bi1gi için bkz. KUTLUK, 1987, s. 40-110.  
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“Geçiş;  
a) İç sulara girmeksizin veya iç sular dışında bir demirleme 
yerinde veya bir liman tesisinde durmaksızın, ya da, 
b) İç sulara girmek veya bu suları terk etmek veya bu nitelikteki 
bir demirleme yerinde veya liman tesisinde durmak veya buraları 
terk etmek amacıyla karasularında seyretmektir.”116

 

Geçişler ilke olarak sürekli ve çabuk olacaktır. Bununla birlikte, arıza, 

tehlike, olağan deniz ulaşımının aksaması, zorlayıcı neden ya da kazaya 

uğramış kişi, gemi ve uçaklara yardım gerekçesi ile gemilerin durması ve 

demirlemesi olanağı vardır.117  

Bütün devletlerin gemilerine tanındığı bildirilen bu hakkın, yine de her 

tür gemiyi kapsayıp kapsamadığı konusunda doktrinde farklı görüşler 

bulunmaktadır. Uluslararası hukukta ticaret gemileri ve bunlara uygulanacak 

rejim bakımından, bu gemilerle bir tutulan ticari amaçlı devlet gemilerinin, 

karasularından zararsız geçiş hakkına dair herhangi bir itiraz 

bulunmamaktadır. Buna karşılık, kamu yetkileri kullanan devlet gemilerinin ve 

özellikle savaş gemilerinin karasularından geçişlerine ilişkin herhangi bir  

kural açık bir şekilde konmamıştır.118  

Uluslararası hukukun zararsız geçiş hakkından hangi gemilerin 

yararlanacağı konusundaki temel hükümler, 1958 K.B.B.S. ve 1982 

B.M.D.H.S. yer almaktadır.119 Her iki sözleşmede de120 “kıyısı olsun olmasın 

                                                 
116 1982 B.M.D.H.S., Md. 18/1. 
117 1982 B.M.D.H.S., Md. 18/2. Ayrıca bkz., TOLUNER, s. 111.; PAZARCI, 1996, s. 310. 
118 PAZARCI, 1996, s. 307. Savaş gemilerinin zararsız geçişi ile ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. Ferit 
Hakan BAYKAL: Deniz Hukuku Çalışmaları, İstanbul, Alfa Basım Yayım Dağıtım, 1998, s. 167-
170. 
119 KUTLUK, s. 54 ve 64; PAZARCI, 1996, s. 307. 
120 1958 K.B.B.B., Md. 14; 1982 B.M.D.H.S., Md. 17. 
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bütün devletlerin gemileri karasularında zararsız geçiş hakkından yararlanır” 

ilkesi yer almıştır. Bu hüküm, zararsız geçiş bakımından ticaret ve savaş 

gemileri arasında ayrım yapılmadığı sonucuna götürmektedir. Tek fark, savaş 

gemileri yararınadır. Kıyı devletinin “kara sularında zararsız olmayan bir 

geçişi önlemek üzere gerekli tedbirleri alabilmek” yetkisi, savaş gemileri söz 

konusu olunca kısıntıya uğramakta ve ”geminin karasularından çıkmasını 

isteyebilmeden” öteye gidememektedir.121 Böyle bir durumla 

karşılaşıldığında, kıyı devleti geçişi önleyici tedbirleri alamayacak, ancak 

geminin karasularından çıkmasını diplomatik yoldan istemek zorunda 

kalacaktır.  

Sözleşmelerdeki hükümlerden bu sonuç çıkmakla beraber, zararsız 

geçiş hakkının temel amacı122 çerçevesinde, devletlerin gerek 1958 Cenevre 

Konferansında123 gerekse III. B.M.D.H.K.’de124, savaş gemilerinin 

                                                 
121 1958 K.B.B.B., Md.23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 30. Zararsız geçiş hakkında yararlanacak gemilere 
ilişkin ayrıntılı bilgi için bkz, TOLUNER, s. 123-134. 
122 Ticaret gemilerine bu hakkın tanınmış olmasının gerekçesi olarak,  bu hakkın esasında deniz 
ulaştırmasının ve uluslararası deniz ticaretinin serbestliğini sağlamaya yönelik olduğunu 
belirtilmektedir. Savaş gemileri söz konusu olduğunda bu gerekçe ortadan kalkar. Üstelik güçlü 
devletlerin savaş gemilerinin karasularına girerek kıyılara yaklaşması küçük devletler için ciddi 
tehlikeler doğurabilir. Bu bakımdan, kıyı devletine, yabancı savaş gemilerinin karasularından geçişini 
kendi güvenlik ve savunmasını göz önünde tutarak düzenleme yetkisini tanımak gerekir. TOLUNER, 
s. 123. 
123 Bu konu Cenevre Konferansı görüşmelerinde uzun tartışmalara konu olmuş ve savaş gemilerinin 
geçiş hakkı, Komisyon Tasarısı’nda ayrıca düzenlenmiştir. Tasarının 24’üncü maddesinde, bazı 
devletlerin bu konudaki uygulamalarına değinilerek, bu gemilerin geçişinin, ihbar veya izin koşuluna 
tâbi tutulabileceği kabul edilmişti. Ancak, Tasarının bu hükmü, Konferans Genel Kurulu’nda 
azımsanmayacak karşı oya rağmen kabul edilmemiştir. Bununla birlikte, Sözleşme’nin imzalanması 
sırasında S.S.C.B. Bloğu’na dâhil devletler bu tutumlarını saklı tutan bazı çekinceler ileri 
sürmüşlerdir. TOLUNER, s. 125. 
124 Savaş gemilerinin geçişinin önceden ihbar veya izin koşuluna bağlanması görüşünü savunan 
devletlerin bu Konferans’ta da bulunduğu görülmekte ise de, bu koşul üzerinde duran devletlerin 
profilinin değiştiği görülmüştür. 1958 Konferansı’nda kıyı devletinin güvenliğini öne sürerek izin 
koşulunun savunmasını yapan S.S.C.B. ve diğer Doğu Bloğu devletler, artık bu koşul üzerinde 
durmadıkları gibi, geçiş hakkının kısıtlanmasına yol açabilecek her düzenlemeyi kesinlikle 
reddetmişlerdir. İzin koşulu Konferans’ta daha çok boğazlara kıyıdaş olan az gelişmiş devletlerin 
üzerinde durdukları bir nokta olmuştur. Görüşmelerde, kıyı devletinin zararsız geçişle ilgili kanun ve 
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karasularından izin ya da bildirim koşulu ile geçmelerini öngören önerileri ve 

günümüzde bazı devletlerin bu yöndeki uygulamaları125 dikkate alındığında,  

karasularından zararsız geçişin savaş gemileri için de bir hak oluşturması 

henüz evrensel bir örf ve âdet hukuku kuralı niteliği kazanmamıştır.126  

                                                                                                                                          
düzenlemelerin ihlalini önlemek için düzenleme yapma yetkisinin kapsamı genişletilerek, bunlara 
“güvenlik” konusu eklenip savaş gemilerinin geçişinin izin veya ihbar koşuluna bağlanması 
istenmiştir. Ancak, Konferans Başkanı’nın Sözleşme metninin uzlaşma ile kabul edilmesi için 
değişiklik önerilerinin geri alınması çağrısına uyan bu devletler, “Değişiklik önerisinin geri çekilmesi 
kararı kıyı devletlerinin güvenlik çıkarlarının korunması için 19 ve 25’inci maddeler uyarınca önlem 
alma yetkisine halel getirmez” şeklinde bir açıklama yaparak, bunu kayda geçirilmesini istemişlerdir. 
Bu gelişmeyi hukuk açısından değerlendirmek güçtür. Ancak, şu belirtilebilir ki, Sözleşme’ye taraf 
olmayanlar bakımından, bu konuda yerleşik bir uygulamanın ve görüş birliğinin  bulunmadığına işaret 
edilerek, bu kuralın örf ve âdet hukuku kuralı hâline gelmediği ileri sürülebilir. Buna karşın, 
Sözleşme’ye taraf olanlar açısından, anılan önerinin saklı tutulmuş olmasının bir hükmü 
bulunmamaktadır. Çünkü, bu bir çekince olarak değerlendirilemez, çünkü, görüşmelerde ileri 
sürülmüş bir çekincenin hukuki sonuç doğurması için Sözleşme’ye bağlanma aşamasında teyit 
edilmesi gerekir ki, Sözleşme’nin çekince yasağı getiren 309’uncu maddesi nedeniyle bu yola 
gidilmesi söz konusu değildir. TOLUNER, s. 127-128. 
125 Bugün 38 devletin savaş gemileri için izin ya da bildirim koşulu öngördükleri görülmektedir. 
PAZARCI, 1996, s. 262. 
126 TOLUNER, s. 123. Savaş gemilerinin karasularından zararsız geçiş hakkına sahip olup olmadıkları 
ya da bu hakka haiz olmaları durumunda bunu önceden izin alma ya da ihbarda bulunma şartına tabi 
tutulmasının gerekip gerekmeyeceği sorunu öteden beri devletler arasında uluslararası hukuk 
açısından tartışma konusu yapılmıştır. Savaş gemilerinin kıyı devletinden önceden izin almaksızın ya 
da ihbarda bulunmaksızın karasulardan zararsız  geçiş hakkına sahip olup olmadıkları konusu, ilgili 
devletleri 1958 K.B.B.S. ile 1982 B.M.D.H.S.’ye taraf olup olmamalarına göre değerlendirilmesi 
gerekir. Çünkü, her iki sözleşmede savaş gemilerinin karasularından zararsız geçişi ile ilgili hükümler 
uluslararası örf ve âdet hukuku kurallarını yansıtan hükümler değildir. Anılan sözleşmelerin ikisinin 
de yürürlükte olması, özellikle bu sözleşmelere taraf olan devletler açısından bir hüküm ifade 
etmektedir. Sözleşmelere taraf olmayan devletler açısından bu sözleşmelerin bağlayıcı olabilmesi 
ancak burada yer alan hükümlerin örf ve adet hukuku kuralı haline gelmesi, ya da başlangıçta böyle 
bir kuralın sözleşmeye konulmasıyla mümkündür. Kaldı ki bu durumda dahi bir örf ve adet hukuku 
kuralına, bu kuralın ilk ortaya çıkışı aşamasından itibaren açık ve ısrarlı bir şekilde karşı çıkan 
devletler açısından uymak yükümlülüğü yoktur. Ancak bu konudaki gelişmelerin, özellikle 1982 
B.M.D.H.S. yürürlüğe girmiş olması ve bu Sözleşme’ye taraf olan ve ileride taraf olacak devletlerin 
fazlalığı göz önüne alındığında, savaş gemilerinin karasularından öncede izin ya da ihbar şartına bağlı 
bulunmaksızın geçiş hakkı tanınması yönünde bir örf ve âdet hukuku kurallarının oluşumuna doğru 
götürdüğü, fakat bugün için böyle bir kuraldan bahsetmenin imkan dahilinde olmadığı 
düşünülmektedir. Bununla birlikte, 1982 B.M.D.H.S.’ye taraf devletler arasındaki ilişkiler açısından 
konu değerlendirildiğinde, Sözleşme’ye çekince koyma yasağı getirmiş olması karşısında Konferansın 
son oturumunda bazı devletler tarafından ileri sürülen ve Konferans başkanı tarafından okunması 
şartıyla geri çekilen bildiri, sadece bu bildiriyi okutan devletler arasındaki ilişkiler yönünden bir anlam 
ifade etmek ve Sözleşme üzerinde herhangi bir hukuki etkisi olmamak kaydıyla savaş gemileri ile 
ticaret gemileri arasında karasularından zararsız geçiş hakkı konusunda herhangi bir ayrım 
yapılmamış olduğunu ve geçişin önceden izin ya da ihbar koşuluna tabi kılınmadığını söylemek 
mümkündür. BAYKAL, 1998, s. 336-342. Bu konuda uluslararası hukuktaki gelişmeleri ve 
devletlerin uygulamaları hakkında ayrıntılı bilgi için bkz. BAYKAL, 1998, s. 291-328. 
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Karasularından zararsız geçiş hakkı öteden beri kabul edilmişse de, 

geçişin “zararsızlığı” yakın zamana kadar tanımlanmış değildir. Geçişin 

zararsızlığı konusundaki ilk tanım, 1930 La Haye Kodifikasyon 

Konferansı’nda yapılmıştır.127 Bu dönemde, geçişin zararsızlığı, geçiş 

biçimine, bir başka deyişle, objektif olarak bir zararın doğmasından çok, 

geçişin amacı üzerinde durularak, karasularından geçmekte olan geminin 

geçerken bazı hukuka aykırı eylem ve işlemler yapmasına dayanılarak 

tanımlanmıştır. 1958 Cenevre K.B.B.S.’de ise, önceki uygulamanın aksine, 

geçişin zararsızlığı ile karasularında geçerli olan hukuki düzenin ihlali 

konuları birbirinden ayrılarak düzenlenmiş; bir başka deyişle, zararın objektif 

bir biçimde belirlenmesi yoluna gidilmiş; geçişin zararsızlığı, geçişin kıyı 

devletinin bazı çıkarları üzerindeki etkisi göz önüne alınarak, 

tanımlanmıştır.128 Yani, geçiş sırasında, karasularında geçerli olan hukuki 

düzenin ihlal edilmesi kıyı devletinin barışına, düzenine veya güvenliğine 

zarar vermiyorsa, geçiş zararsız olma niteliğini korur. Buna karşılık, 

karasularında mevcut olan hukuki düzen ihlal edilmese de, bir geminin 

sadece geçişi, o devletin barışı, düzeni veya güvenliği için zararlı olabilir. Bu 

durumda, geçiş zararsız olma niteliğini kaybeder. Karasularından geçişin 

zararsızlığının tanımı son olarak, 1982 B.M.D.H.S’de yapılmıştır. Günümüzde 

geçerli olan bu tanımda da, geçişin zararsızlığının geçiş biçimine göre 

                                                 
127 PAZARCI, 1996, s. 310. 
128 KUTLUK, 1987, s. 59; AKIN, s. 128-129. 
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değerlendirilmesi yapılmış, fakat geçişi zararlı kılacak eylem ve işlemlerin 

ayrıca belirtilmesi yoluna gidilmiştir.129

1982 B.M.D.H.S.’nin “zararsız geçiş teriminin anlamı” başlığını taşıyan 

19. maddesi; “Geçiş kıyı devletinin barışına, düzenine ya da güvenliğine halel 

getirmediği sürece zararsızdır.” hükmünü koymaktadır. Maddenin fıkralarında 

kıyı devletinin barışına, düzenine ve güvenliğine zarar getiren davranışlar 

sıralanmış ve böylece geçişin ”zararsız” niteliğini ortadan kaldıran eylem, 

işlem ve davranışlar belirtilmiştir: 

• Kıyı devletinin egemenliğine, ülke bütünlüğüne veya siyasal 

bağımsızlığına yönelik tehdit veya kuvvet kullanılması veya Birleşmiş Milletler 

Sözleşmesi’nde belirtilmiş olan uluslararası hukuk ilkelerine aykırı diğer her 

türlü davranış,  

• Hangi tür silahlarla olursa olsun eğitim veya tatbikat yapılması,  

• Kıyı devletinin savunması ya da güvenliği zararına bilgi toplanması, 

• Kıyı devletinin savunmasına ya da güvenliğine zarar vermeyi 

amaçlayan propaganda, 

• Her türlü uçağın uçurulması, güverteye indirilmesi veya gemiye 

alınması, 

• Her türlü askerî araçların uçurulması, güverteye indirilmesi veya 

alınması, 

• Kıyı devletinin gümrük, maliye, sağlık, muhaceret konularındaki 

kanun ve nizamlarına aykırı olarak ticari eşyanın, paranın veya kişilerin 

gemiye alınması ve gemiden çıkartılması, 
                                                 
129 KUTLUK, 1987, s. 63-65; PAZARCI, 1996, s. 311. 
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• Denizin isteyerek ve yoğun bir biçimde kirletilmesi, 

• Her türlü balık avlama faaliyeti, 

• Araştırma ve gözetleme faaliyetinde bulunulması, 

• Kıyı devletinin herhangi bir haberleşme sisteminin veya diğer 

herhangi bir tesisinin çalışmasını engelleyecek faaliyetler, 

• Geçişle doğrudan ilgisi olmayan herhangi bir diğer davranış. 

Sıralanmış olan bu eylem ve işlemlerin devletin barışına, düzenine ve 

güvenliğine halel getirdiği ve bu nedenle de geçişi zararlı kıldığı kabul 

edilmiştir. Yukarıda sayılan hâllerin varlığı durumunda artık zararsız geçişten 

söz edilmeyecektir. Bu hâllerin varlığına, yani geçişin zararsız olduğuna kıyı 

devleti karar verecektir. Bu değerlendirmeye göre de kıyı devleti, zararsız 

olmayan geçişi engelleyebilecektir. Yani geçiş yapan geminin seyrüseferi 

sınırlandırılmış olacaktır. Zararsız geçişe ilişkin bu gelişmiş hükümlere 

rağmen, denizaltının su altından geçişleri, 1958 K.B.B.S.’de olduğu gibi 1982 

B.M.D.H.S.’de de yasaklanmıştır. Denizaltılar ve diğer su altı araçları 

karasularında su üstünden seyretmeye ve bayraklarını göstermeye 

mecburdur.130

b. Kıyı Devletinin Yargı Yetkisine Getirilen Sınırlamalar  

Kıyı devletinin karasuları üzerindeki egemenliğine, zararsız geçiş 

dışında ikinci kısıtlama, zararsız geçişi düzenleme hakkı ile bu hakkı kullanan 

gemiler üzerindeki mevcut yargı yetkisine getirilen sınırlamadır. 
                                                 
130 1958 K.B.B.S., Md. 14/6; 1982 B.M.D.H.S., Md. 20. Denizaltılar da harp gemileri sınıfındandır. 
Bunlar, karasularından zararsız geçiş yaparken mutlaka su üstünden seyretmek mecburiyetindedirler. 
Denizaltıların karasularından geçişi ile ilgili ayrıntılı bilgi için bkz., BAYKAL, 1998, s. 331-335.  
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Yabancı gemilerin zararsız geçiş hakkının kullanımına ilişkin olarak 

kıyı devletinin yasama ve yürütme yetkisinin kapsamı, 1982 B.M.D.H.S’nin 

21’inci maddesinde düzenlenmiştir. Anılan hükme göre, kıyı devleti şu 

konularda yetkilerini kullanabilecektir: 

• Seyrüsefer emniyeti ve deniz trafiğinin düzenlenmesi, 

•  Deniz seyrüsefer yardımcıları ve sistemlerinin ve diğer teçhizat 

veya tesislerinin korunması, 

• Deniz altı kablolarının ve petrol borularının korunması, 

• Denizin canlı kaynaklarının muhafazası, 

• Kıyı devletinin balıkçılığa ilişkin kanun ve kurallarına aykırı 

davranışların önlenmesi, 

• Kıyı devletinin çevre alanlarının muhafazası ve kirliliğin önlenmesi, 

azalması ve kontrol altına alınması, 

• Denize ilişkin bilimsel araştırmalar ve hidrografik ölçümler 

yapılması, 

• Kıyı devletinin gümrük, maliye, sağlık veya muhaceret 

konularındaki kanun ve kurallarına aykırı davranışların önlenmesi. 

Sözleşme’de yalnızca anılan konuların sayılmış olması, kanımızca, 

kıyı devletinin yetkilerinin sayılan konularla sınırlı olduğu anlamına 

gelmektedir. Zira, uygulanan uluslararası hukukta devletlerin egemenlik 

yetkisini kısıtlayan sözleşme hükümlerinin dar yorumlanması gerektiği 

konusu günümüzde genellikle kabul edilmektedir.131

                                                 
131 Bkz., Hüseyin PAZARCI: Uluslararası Hukuk Dersleri, I. K., 6. B., Ankara, 1997, s. 196-197. 
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Kıyı devletinin karasularında mevcut bu yetkilerine getirilen 

sınırlamaların ilki, yabancı gemilerin zararsız geçişini önlememek 

konusundadır.132 Sözleşme ile, ayrıca, kıyı devletinin zararsız geçiş hakkının 

kullanımını kısıtlayıcı yükümlülükler getirmesi ve yük gemileri arasında ayrım 

yapması da yasaklanmaktadır.133

Kıyı devletinin zararsız geçişi önlememe yükümlülüğü, bu geçisin 

geçici süre ertelenemeyeceği anlamına gelmemektedir. Kıyı devletinin 

güvenliği gerektirdiği takdirde, yabancı gemiler arasında ayrım yapmamak ve 

uygun biçimde ilan edilmek koşuluyla, bu devlet zararsız geçişi 

erteleyebilecektir.134 Öte yandan, uluslararası hukuk kıyı devletine zararsız 

geçişle ilgili birtakım yükümlülükler de getirmektedir. Bu çerçevede, kıyı 

devleti karasularında ulaştırma ile ilgili her türlü tehlikeyi uygun yollarla 

duyurmak zorundadır. Bu yükümlülük gerek andlaşmalarla,135 gerek 

uluslararası yargı kararlarıyla136 kabul edilmektedir. 

Geçisin zararlı faaliyetler içermesi durumunda ise, ticaret gemileri ve 

ticari amaçlı devlet gemileri için, kıyı devletinin yasaların öngördüğü önlemleri 

almak ve uygun cezaları uygulamak yetkisi vardır. Buna karşılık, savaş 

                                                 
132 1958 K.B.B.S., Md. 15/1; 1982 B.M.D.H.S., Md. 24/1. Bu konuda ayrıca bkz., TOLUNER, s. 134; 
PAZARCI, 1996, s. 316. 
133 1982 B.M.D.H.S., Md. 24/1. 
134 1958 K.B.B.S., Md.16/3; 1982 B.M.D.H.S., Md. 25/3. Ayrıca bkz. KUTLUK, 1987, s. 68-70; 
PAZARCI, 1996, s. 316. 
135 1958 K.B.B.S., Md. 15/2; 1982 B.M.D.H.S., Md. 24/2. 
136 U.A.D.’nin 9.4.1949 tarihli Korfu Boğazı Davası’na ilişkin kararında, Korfu Boğazındaki 
mayınların (Arnavutluk tarafından konulup konulmadığı pek de açık olmayan) sebep olduğu İngiltere 
gemisinde ve denizcilerindeki zarara karşı Arnavutluk’un sorumlu olduğuna karar vermiştir; çünkü, 
egemen bir devlet olarak Arnavutluk kendi sularında neler olduğunu bilebilecek durumdadır ve bu 
bölgede faaliyette bulunan devletlere tehlikeyi bildirmek ödevi vardır. Corfu Channel (Albania v. UK) 
Case, Judment on Merits, ICJ Reports 1949, s. 22. 
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gemileri ve kamu yetkisi kullanan diğer devlet gemilerinin geçiş kurallarına 

uymaması ya da zararlı faaliyetlerde bulunmaları durumunda, kıyı devleti 

uygun uyarıları yaptıktan sonra, en fazla, bu gemilerin karasularını terk 

etmesini isteyebilecektir.137 Ancak, ikinci tür gemilere ilişkin olarak, kıyı 

devleti geminin bayrak devletinin uluslararası sorumluluğunu ileri sürebilecek 

ve uygun tazminat isteyebilecektir.138  

Uluslararası hukukun kıyı devletinin yargı yetkisine getirdiği sınırlama, 

ticaret gemileri için ayrı, savaş gemileri için ayrı olarak ortaya çıkmaktadır.139 

Ancak, gemiler üzerinde kıyı devletinin yargı yetkisi konusunda devlet 

gemileri arasında da bir ayrıma gidilerek, ticari amaçlı devlet gemileri, ticaret 

gemileri için öngörülen hukuksal rejime bağlı tutulurken, ticari olmayan 

amaçlarla kullanılan devlet gemilerine savaş gemilerinin hukuksal rejimine 

benzer bir rejimin uygulanması kabul edilmektedir.140  

Ticaret gemilerinin karasularından zararsız geçiş hakkını kullanmaları 

sırasında kıyı devletinin yargı yetkisi, davanın ceza ya da hukuk davası 

olmasına bağlı olarak değişiklikler göstermektedir.  

Cezai yargı yetkisi konusu olan suçların, gemi mensupları ya da 

yolcular tarafından işlenmiş olması durumunda, andlaşmalar ve uygulama bir 

ayrıma gitmektedir. Eğer kıyı devletinin olaydan herhangi bir biçimde 

etkilenmesi söz konusu değilse, kıyı devletlerinin yargı yetkisinin 

                                                 
137 1958 K.B.B.S. Md. 22/2 ve 23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 30 ve 32. 
138 1982 B.M.D.H.S. Md. 31.  
139 1958 K.B.B.S., Md. 18-20; 1982 B.M.D.H.S., Md. 27-27. Karasularında devletin yargı yetkisine 
getirilen sınırlamalar hakkında ayrıntılı bilgi için bkz., BAYKAL, 1998, s. 165-180. 
140 1958 K.B.B.S., Md. 19/3; 1982 B.M.D.H.S., Md. 27/3. 
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kullanılmaması gerektiği görüşü benimsenmektedir. Böylece, büyük ölçüde iç 

sular için de kabul edildiği gibi, kıyı devletinin gemide işlenen suçlarla ilgili 

olarak, cezai yargı yetkisini aşağıdaki durumlarda kullanması kabul 

edilmektedir: 

• Suçun sonuçları kıyı devletine uzanıyorsa, 

• Suç, kıyı devletinin barışını ve düzenini bozuyorsa141, 

• Gemi kaptanı ya da geminin bayrak devletinin diploması temsilciliği 

ya da konsolosluğu kıyı devleti yetkililerinden yardım istemişse, 

• Uyuşturucu kaçakçılığı söz konusu ise.142  

Ancak, suçun kıyı devletinin iç sularından gelerek karasularından 

geçen bir gemide işlenmesi durumunda kıyı devletinin yargı yetkisi yukarıda 

belirtilen sınırlamalara bağlı bulunmamaktadır.143 Buna karşılık, U.S.A.D.’nın 

7.9.1927’de Lotus Davası’na ilişkin kararının aksine, bugün uygulanan 

uluslararası hukukta yabancı geminin açık denizde, münhasır ekonomik 

bölgede ya da yabancı bir devlet sularında bulunduğu sırada işlenen suçlar 

nedeniyle, kıyı devletinin, söz konusu gemi karasularından geçerken, gemi 

üzerinde herhangi bir yargı yetkisi kullanması hakkı bulunmadığı kabul 

edilmektedir.144  

                                                 
141 Bir devletin “barış” ve “düzeni” ifadelerinin ne anlama geldiği, bu kavramların ihlal edildiğine 
kimin karar vereceği  konuları tartışmalıdır. Dünya toplumunda mecburi merkezi bir yargı sistemi 
mevcut olmaması karşısında, her bir devletin kendi yargı otoritesi “barış” ve “düzen” kavramlarının 
ne anlama geldiğini değerlendirecek ve buna göre de somut bir olayda bunların ihlal edilip 
edilmediğine kendisi karar verecektir. BAYKAL, 1998, s, 172. 
142 1958 K.B.B.S., Md.  20/1; 1982 B.M.D.H.S., Md. 28/1. Ayrıca bkz., BAYKAL, 1998, s. 172; 
PAZARCI, 1996, s. 317-320; AKIN, s. 176-188. 
143 1958 K.B.B.S., Md. 27/2; 1982 B.M.D.H.S., Md. 27/2. 
144 1958 K.B.B.S., Md. 19/5; 1982 B.M.D.H.S., Md. 27/5. 1982 B.M.D.H.S. Md 27/5’de kıyı devleti 
için saklı tutulan hususlar 1982 B.M.D.H.K. ile getirilen yeniliklere uygun olarak hüküm altına 
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Kıyı devletinin, yargı yetkisini kullanması sırasında tutuklama yapması 

gerekli ise, ulaştırma gereklerini de göz önünde tutma zorunluluğu vardır.145 

Başka bir deyişle, kıyı devleti, olabildiğince, geminin ulaşımını aksatmamak 

yükümlülüğü altındadır. Yine, bir gemi üzerinde yargı yetkisini kullanan kıyı 

devleti, gemi kaptanı istediği takdirde, durumdan bayrak devletinin 

konsolosluk yetkililerini haberdar etmek zorundadır.146  

Hukuk davalarında kıyı devletinin yabancı gemiler üzerinde yargı 

yetkisini kullanmasına gelince, gemide bulunan kişiler ve gemi ile ilgili davalar 

arasında bir ayrıma gidilmektedir. Gemide bulunan kişilerle ilgili hukuk 

davalarında kıyı devleti gemiyi durdurmamak ya da yolundan çevirmemek 

yükümlülüğü altındadır.147 Dolayısıyla, belirtilen bu koşula aykırı davranmak 

suretiyle, bir kıyı devletinin, karasularından geçen yabancı ticaret gemileri 

üzerindeki kişilerle ilgili hukuksal yargı yetkisini, uluslararası özel hukukun 

yasalar çatışması kurallarına uygun olarak, kullanma hakkı olduğu 

söylenebilir. Gemilerle ilgili hukuk davalarında ise, iki değişik durum söz 

konusu olabilmektedir. Eğer bir yabancı ticaret gemisi, herhangi bir nedenle 
                                                                                                                                          
alınmıştır. Sözleşme’nin XII. Bölümünde yer alan kurallar kıyı devletine kendi kıta sahanlığında ya da 
münhasır ekonomik bölgesinde yapılan faaliyetler nedeniyle deniz kirlenmesine sebebiyet 
verilmesiyle ilgili kanun ve kurallar koymak yetkisi vermektedir. Ayrıca, bunun yanında kıyı 
devletinin münhasır ekonomik bölgesinde haklarını ve yetkilerini kullanmak amacıyla 
benimseyebileceği, örneğin, balıkçılık ve deniz bilimsel araştırmasına ilişkin kurallar olabilir. Bu 
durumda, kıyı devletinin münhasır ekonomik bölgesinde kıyı devletinin bu gibi konulardaki bir 
kuralını ihlal ederek suç işleyen bir kimsenin gemi ile kıyı devletinin karasularından geçmekte olması 
durumunda, gemide tutuklanamaması saçma bir durum oluşacaktır. Bu itibarla Sözleşme’nin bu 
hükmü eleştirilmesi gereken ve gerçekleri yansıtmayan bir hükümdür. BAYKAL, 1998, s. 177-178. 
145 BAYKAL, 1998, s. 175; PAZARCI, 1996, s. 316. Bunlar 1958 K.B.B.S., Md. 19/4 ile 1982 
B.M.D.H.S., Md. 27/4’de düzenlenmiştir.  
146 TOLUNER, s. 119; BAYKAL, 1998, s. 175. Bunlar 1958 K.B.B.S., Md. 19/3 ile 1982 
B.M.D.H.S., Md. 27/3’de düzenlenmiştir. 
147 1958 K.B.B.S., Md. 20/1; 1982 B.M.D.H.S., Md. 28/1. Kıyı devleti bu kişi ile ilgili herhangi bir 
şekilde hukuki yargı yetkisini kullanmak istiyorsa, bunu karasularından geçiş yapmakta olan gemiyi 
durdurmadan ya da yolundan çevirmeden, yani zararsız geçişe zarar vermeden yapmak durumundadır. 
BAYKAL, 1998, s. 180. 
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karasularında duruyorsa ya da kıyı devletinin iç sularından çıkarak 

karasularından geçiyorsa, o zaman kıyı devletinin bu gemi üzerinde  

hukuksal yargı yetkisini kullanması gerektiğinde, her türlü icra ve geçici 

önlemlere (ihtiyati tedbirler) başvurma hakkı vardır.148 Buna karşılık, açık 

deniz ya da başka devletlerin karasularından geçiş yapan yabancı ticaret 

gemileri ile ilgili olarak, kıyı devletinin hukuksal yargı yetkisini kullanması, 

yalnızca geminin karasularından bu geçişi sırasında ya da geçiş amacıyla 

yüklenmiş bulunduğu yükümlülükler ve sorumluluklar için kabul 

edilmektedir.149 Böylece, bu son durumda, geçişten doğan özellikle 

kılavuzluk ücreti, kurtarma ve yardım ücreti ya da çatma nedeniyle ödenmesi 

gereken zarar-giderim gibi ücret ve borçlar nedeniyle kıyı devletinin gemiyle 

ilgili olarak hukuksal yargı yetkisini kullanması söz konusudur.150  

Savaş gemileri ve ticari amaçlarla kullanılmayan devlet gemileri bir 

yabancı devletin karasularından zararsız geçiş haklarını kullanırken, bu kıyı 

devletinin yargı yetkisi dışında tutulmaktadır.151 Bugün uygulamada bu tür 

gemilerin dokunulmazlığı kuralı yerleşmiş bulunmaktadır. Bu durumda, ilgili 

gemilere karşı kıyı devletinin yapabileceği tek şey, bunların kıyı devletinin 

yasalarına ve yönetmeliklerine uyması uyarısında bulunmak, eğer bu uyarıya 

                                                 
148 1958 K.B.B.S., Md. 20/3; 1982 B.M.D.H.S., Md. 28/3. Yani yabancı gemi karasularında yatmakta 
ya da iç sularından çıkıp karasularından geçiş yapmakta ise, kıyı devleti bizzat bu geminin yolculuk 
esnasında ya da yolculuk amacıyla üstlendiği veya maruz kaldığı yükümlülükler dışındaki sebeplerle 
de alıkonulabilip haczedilebilir. BAYKAL, 1998, s. 179. 
149 1958 K.B.B.S., Md. 20/2; 1982 B.M.D.H.S., Md. 28/2. 
150 PAZARCI, 1996, s. 319; BAYKAL, 1998, s. 179. 
151 1958 K.B.B.S., Md. 22/2 ve 23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 32. Bu durum, harp gemilerine ve bu 
nitelikte kabul edilen gemilere uluslararası hukuk tarafından tanınan dokunulmazlığın bir neticesidir. 
Yani savaş gemileri alıkonulamaz, bu gemilere girilemez, gemi üzerinde ihtiyati haciz ya da icrai 
haciz uygulanamaz, gemi ile ilgili ayni davalar açılamaz. BAYKAL, 1998, s. 167. 
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uymazlarsa da karasularını terk etmesini istemektir.152 Öte yandan, kıyı 

devleti, yabancı savaş gemilerinin ve ticari amaçlı olmayan devlet gemilerinin 

neden olacakları bütün kayıp ve zararların ilgili geminin bayrak devletince 

karşılanmasını isteyebilecektir. Bu olanak, gerek genel uluslararası 

sorumluluk kuralları çerçevesinde,153 gerekse 1982 B.M.D.H.S.’de açıkça 

öngörülmektedir.154

3. Takımada Sularında Devlet Egemenliğine Getirilen 
Sınırlamalar 

1982 B.M.D.H.S. ile takımada devleti kavramının benimsenmesiyle155 

takımada suları kavramı da uluslararası hukuktaki yerini kesin bir biçimde 

almıştır. Yalnızca takımada devletlerinin sahip olabileceği kabul edilen 

takımada sularının dış sınır çizgilerinin belirlenmesinde, takımadaları 

oluşturan adaların ve kayalıkların en uç noktalarının birleştirilmesi yoluna 

gidilmektedir.156 Ancak, bu konuda iki koşulun yerine  gelmesi gerekmektedir. 

Birinci koşul, çizilecek sınır çizgilerinin birbirine en uzak adaların ve 

kayalıkların en uç noktalarının birleştirilmesi ile elde edilmesi yoluna 

gidilirken, bu çizgilerin uzunluğunun 100 deniz milini aşmamasıdır. Kural 

dışılık olarak, bir takımada dış sınır çizgilerinin toplam % 3’ünü aşmayan 

                                                 
152 1958 K.B.B.S., Md. 23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 30. Bu iki sözleşmenin konuya ilişkin hükümleri 
kıyaslandığında, 1982 B.M.D.H.S.’deki hükmün daha keskin olduğu görülmektedir. Buna göre, bir 
savaş gemisi kıyı devletinin karasularından geçiş ile ilgili kanunlarına ve düzenlemelerine riayet 
etmez ve bu konuda kıyı devletinin talebini umursamazsa, kıyı devleti bu geminin “derhal” 
karasularını terk etmesini isteyebilecektir. PAZARCI, 1996, s. 316; BAYKAL, 1998, s. 168.  
153 Hüseyin PAZARCI: Uluslararası Hukuk, I.B., Ankara, Turhan Kitabevi Yayınları, 2003, s. 265. 
154 1982 B.M.D.H.S., Md. 31. 
155 1982 B.M.D.H.S., Md. 46. Takımada sularının hukuki rejimi ilk defa 1982 B.M.D.H.S. ile 
düzenlenmiştir. ÖZMAN, 1994, s. 287. 
156 1982 B.M.D.H.S., Md. 47. Ayrıca, bkz., PAZARCI, 1996, s. 326. 
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oranda kalmak koşuluyla, kimi sınır çizgilerinin 125 mile kadar varması 

olanağı vardır. İkinci koşula gelince, birinci koşula göre elde edilen alan 

içindeki sular, kara parçalarının tümünün en çok dokuz katı 

olabileceklerdir.157

Yukarıda belirtilen koşullara uygun olarak saptanmış takımada suları 

içinde kalan sularda, daha önce iç sular kesiminde incelediğimiz uluslararası 

hukuk kurallarına uygun olarak, takımada devleti kendi iç sularını saptama 

hakkına sahiptir.158 Böyle bir durumda, takımada sularının iç sınırını adaların 

kıyıları değil, iç suların dış çizgisi oluşturacaktır.  

Bir takımada devletinin karasuları, bitişik bölgesi, kıta sahanlığı ya da 

münhasır ekonomik bölgesinin genişlikleri ise, bu devletin takımada sularının 

dış sınırından başlayarak belirlenecektir.159 Başka bir deyişle, takımada 

suları takımada devletinin ülkesinin bir parçası olarak değerlendirilmektedir. 

Takımada suları takımada devletinin egemenliği altında 

bulunmaktadır.160 Takımada devletinin egemenliği, ayrıca, takımada sularının 

altında yer alan deniz yatağı ve toprak altı ile suların üstünde bulunan hava 

sahasına da uzanmaktadır.161 Bu takımada sularında takımada devleti, 

aşağıda belirtilen birkaç istisna dışında, ülkesel yetkilerinin tümünü 

uygulayabilmektedir. 

                                                 
157 PAZARCI, 1996, s. 326. 
158 1982 B.M.D.H.S., Md. 50. Ayrıca, bkz. PAZARCI, 1996, s. 326. 
159 1982 B.M.D.H.S., Md. 48. 
160 1982 B.M.D.H.S., Md. 48/1. 
161 1982 B.M.D.H.S., Md. 49/2. 
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Takımada sularında takımada devletinin yetkilerini kısıtlayıcı nitelik 

gösteren birinci konu, daha önceden yapılan andlaşmalara uygun olarak 

komşu devletlerin takımada suları içinde yer alan bölgelerdeki geleneksel  

avlanma haklarını kullanmalarına ilişkindir.162 Yine, takımada sularının 

altında üçüncü devletlerin önceden yerleştirilmiş deniz altı kabloları ve 

boruları bu durumdan yararlanmayı sürdürebilecek ve ilgili üçüncü devletler 

bunların bakımlarını yapabileceklerdir.163 Takımada sularında takımada 

devletinin yetkilerini kısıtlayıcı nitelik gösteren ikinci konu ise, bu sulardan 

geçiş rejimlerine ilişkindir. Takımada sularından geçiş iki değişik rejime göre 

gerçekleştirilir. 

Olağan olarak takımada sularından geçiş rejimi, karasularından geçiş 

koşullarına uygun olarak düzenlenen “zararsız geçiş” rejimi olmaktadır.164 Bu 

çerçevede, takımada devletinin güvenliğinin gerektirdiği durumlarda, geçici 

olmak koşuluyla, bu zararsız geçiş hakkı askıya alınabilecektir.165

Bununla birlikte, takımada devleti, açık deniz ya da münhasır 

ekonomik bölgeleri birbirine bağlayan takımada suları ya da bunlara bitişik 

karasuları içinde ulaşım yolları belirleyerek, buralardan yabancı devlet 

gemilerin “takımada geçişi (arşipelajik geçiş)” haklarını kullanmalarına izin 

verebilecektir.166 Yabancı devlet gemilerinin kullanacağı bu “takımada geçişi” 

                                                 
162 1982 B.M.D.H.S., Md. 51/1. 
163 1982 B.M.D.H.S., Md.51/2. 
164 1982 B.M.D.H.S., Md.52/1. 
165 1982 B.M.D.H.S., Md.52/2. 
166 1982 B.M.D.H.S., Md.53/1 ve 2. 
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hakkı, uluslararası boğazlardan “transit geçiş”167 hakkının aynıdır.168 Ancak, 

takımada devletinin takımada sularında bu tür ulaşım yolları belirlememiş 

olması durumunda, uluslararası boğaz tanımına giren su yolları üzerinde 

yabancı devlet gemileri “takımada geçişi” haklarını kullanarak 

geçebileceklerdir.169 “Takımada geçişi” hakkı, yukarıda belirtilen koşullara 

uygun olarak, bu su yollarının üstünde bulunan hava sahasından yabancı 

uçakların geçmesini de içermektedir. 

Bütün bu açıklamalardan da anlaşıldığı gibi, takımada devletinin 

ülkesinin bir parçası olarak değerlendirilen takımada sularındaki devlet 

egemenliğine seyrüsefer serbestliği yararına sınırlamalar getirilmektedir. 

4. Boğazlarda Devlet Egemenliğine Getirilen Sınırlamalar 

a. Genel Olarak 

Coğrafi bakımdan boğazlar, iki kara parçası arasında bulunan ve iki 

deniz alanını birleştiren doğal ve dar su yollarıdır.170 Bu tür su yollarına 

verilen çeşitli adlar,171 bunların boğaz niteliğini etkilememektedir.172

                                                 
167 Bkz., aşağıda, s. 67-71. 
168 1982 B.M.D.H.S., Md.53/3. 
169 1982 B.M.D.H.S., Md.53/12. 
170 Yüksel İNAN: Türk Boğazlarının Siyasal ve Hukuksal Rejimi, Ankara, 1995, s. 1; Ali 
KURUMAHMUT: Montrö Sözleşmesi, Türk Boğazları ve Karadeniz, TÜDAV Yayınları No: 26, 
2006, s. 9. 
171 Örneğin, kanal vb. Bu tür kanallara örnek olarak Süveyş Kanalı, Panama Kanalı, Kiel Kanalı ve 
Korent Kanalı sayılabilir. Deniz KUTLUK: Hazar-Kafkas Petrolleri, Türk Boğazları, Çevresel 
Tehdit, İstanbul, 2003, s. 297. 
172 PAZARCI, 1996, s, 327; Uluslararası Boğazlardan Geçiş ve Türk Boğazları’nın Hukuki 
Statüsü, İstanbul, Harp Akademileri Basım Evi, 1996, s. 3. 
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Boğazlar, gösterdikleri birtakım özelliklere göre, bir devletin ulusal 

hukukuna ya da uluslararası hukuk kurallarına göre yapılan düzenlemelere 

bağlanmaktadır. Böylece, statülerini düzenleyen hukukun ulusal ve 

uluslararası niteliği bakımından boğazlar, “ulusal boğazlar” ve “uluslararası 

boğazlar” olmak üzere iki gruba ayrılmaktadır.173

Genellikle tek bir devletin kıyıdaşı bulunduğu ve genişliği o devletin 

karasuları genişliğinin iki katından az olan, diğer bir ifade ile tümüyle kıyıdaş 

devletin karasularına dâhil bulunan ve açık denizi bir iç denize veya kapalı 

denize bağlayan doğal ve dar su yolları ulusal boğazları oluşturmaktadır. 

Ulusal boğazlar için verilen en yaygın örnek, Karadeniz’i Azak Denizi’ne 

bağlayan Kerç Boğazı’nın dağılan S.S.C.B. dönemindeki durumudur.174 

Kuzey Denizi ile Baltık Denizi arasında yer alan Danimarka Boğazlarından 

Büyük Belt de tamamen Danimarka ülkesinde bulunan bir ulusal boğazdır. 

Ulusal boğazlar kıyıdaş devletlerin egemenliği altında bulunmakta ve aksine 

bir anlaşma yoksa geçiş rejimi de bu devletin ulusal hukukuna göre 

düzenlenmektedir. Ancak, bir boğaz her bakımdan ulusal boğaz özelliklerini 

gösterse bile, eğer bir anlaşmanın konusunu oluşturuyorsa, uluslararası 

hukuk kurallarının uygulandığı uluslararası boğaz niteliği kazanmaktadır. 175

Uluslararası boğaz olmanın koşullarında, U.A.D.’nın 9 Nisan 1949 

tarihli Korfu Boğazı Davası kararında da belirtildiği gibi, “coğrafi durum” 

belirleyici öğe olmaktadır. Coğrafi durum ölçütüne göre de, en başta iki açık 
                                                 
173 PAZARCI, 1996, s, 327; Şule GÜNEŞ: “Türk Boğazları”, ODTÜ Gelişme Dergisi, C. 34, S. 2, 
Aralık 2007, s. 220. 
174 Hâlen Rusya Federasyonu ile Ukrayna arasında denizden sınır oluşturan Kerç Boğazı, Sovyetler 
Birliği döneminde bu devletin sınırları içerisinde bulunmakta idi. 
175 PAZARCI, 1996, s, 328-329.  
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denizi birbirine bağlayan su yolları uluslararası boğaz niteliğini 

kazanmaktadır. Ancak, 1982 B.M.D.H.S. ile münhasır ekonomik bölge 

kavramının ortaya çıkmasından sonra, bir açık deniz ile bir devletin münhasır 

ekonomik bölgesini birleştiren ve uluslararası seyrüsefer için kullanılan su 

yolları ile aynı ya da iki ayrı devletin münhasır ekonomik bölgelerini birleştiren 

ve uluslararası seyrüsefer için kullanılan su yollarının da uluslararası boğaz 

olarak nitelendirildiği görülmektedir.176 Ayrıca, yukarıda da belirtildiği gibi, bir 

boğaz, her bakımdan ulusal boğaz özelliği gösterse bile, eğer bir 

andlaşmanın konusunu oluşturuyorsa, uluslararası boğaz niteliği 

kazanmaktadır.177

Coğrafi yapıları birbirlerinden çok farklı özellikler arz eden uluslararası 

boğazları; “Sadece Bir devletin Kıyıdaş Bulunduğu Boğazlar” ve “Birden 

Fazla devletin Kıyıdaş Bulunduğu Boğazlar” şeklinde gruplandırmak mümkün 

olduğu gibi; “Geçiş Rejimleri Özel Bir Andlaşma İle Düzenlenmiş Boğazlar” 

ve “Geçiş Rejimleri Özel Bir Andlaşma ile Düzenlenmemiş Boğazlar” şeklinde 

de gruplandırmak mümkündür.178

b. Geçiş Rejimleri 

Boğazlardan geçiş rejimleri adı altında esasen uluslararası 

boğazlardan geçiş rejimi incelenecektir. Ulusal boğazlardan geçiş rejimi, 

                                                 
176 1982 B.M.D.H.S., Md., 37; GÜNDÜZ, 1994, s. 300. 
177 Türk Boğazları, Montrö Sözleşmesine konu olması hasebiyle uluslararası ulaştırmada 
kullanılmaktadır. Ferit Hakan BAYKAL: “Günümüzde Deniz Ulaşımındaki Gelişmelerin Işığında 
Türk Boğazlarının Hukuki Rejiminin Değerlendirilmesi ve Milletlerarası Hukukta Genel Olarak 
Kabul Görmüş Diğer Boğazlardan Geçiş Rejimleri ile Kıyaslanması”, Marmara Denizi 2000 
Sempozyumu, TÜDAV Vakfı Yayını, İstanbul, 2000, s. 34. 
178 KURUMAHMUT, s. 11. 
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yukarıda da belirtildiği gibi, kıyıdaş devletin ulusal hukukuna göre 

düzenlenmektedir. 

Açık denizin bir bölümü ile açık denizin diğer bir bölümü arasından ve 

uluslararası ulaştırmada kullanılan boğazlardan geçiş, ilk defa, İngiltere ile 

Arnavutluk arasında, İngiliz savaş gemilerinin Korfu Boğazı’ndan geçişinden 

kaynaklanan uyuşmazlıkta konu olmuştur. U.A.D.’nın konuya ilişkin kararına 

göre; açık denizin iki bölümü arasında uluslararası ulaştırmada kullanılan 

boğazlardan savaş gemilerinin barış zamanında “zararsız geçiş” hakları 

mevcuttur. Divan’ın bu kararında, zararsız geçiş hakkının, örf ve âdet hukuku 

kuralı olarak, savaş ve ticaret gemileri ayrımı yapılmadan bütün gemilere 

tanındığı kabul edilmektedir.179 Geçiş özgürlüğünün temel alındığı ve bir örf 

ve âdet hukuku kuralı olarak kabul edilen bu ilke, 1958 Cenevre Deniz 

Hukuku Sözleşmeleri’nden olan Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi 

(K.B.B.S.) ile de teyit edilmiştir. Ancak, bu hakkın kullanılmasındaki koşullar 

açısından 1958 Cenevre K.B.B.S. ile 1982 B.M.D.H.S. arasında farklılıklar 

bulunmaktadır.  

1958 Cenevre K.B.B.S’ye göre, uluslararası boğazlardan geçiş 

özgürlüğü “zararsız geçiş” niteliğindedir. Genel olarak karasularından 

zararsız geçiş hakkına benzeyen bu boğazlardan geçiş özgürlüğü, 

“karasularından zararsız geçiş” hakkından ayrılmaktadır. Buna göre, 

karasularından zararsız geçiş hakkı süreli olarak kıyı devletince askıya 

alınabilmesine rağmen, bu hak uluslararası seyrüseferde kullanılan 

                                                 
179 PAZARCI, 1996, s. 330. 
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boğazlardan yapılacak zararsız geçişte kullanılamayacak, yani askıya 

alınamayacaktır.180

Uluslararası boğazlardan geçiş özgürlüğünün kullanılmasındaki 

koşullar bakımından 1982 B.M.D.H.S., 1958 Cenevre K.B.B.S.’den 

ayrılmaktadır. 1982 B.M.D.H.S. ile, uluslararası hukukta ilk kez, iki tür 

uluslararası boğaz arasında geçiş düzeni açısından bir ayrıma gidilmektedir. 

Böylece, iki açık deniz ya da münhasır ekonomik bölge arasındaki boğazlar 

ile bir yanda karasuları öte yanda açık deniz ya da münhasır ekonomik 

bölgeyi birleştiren boğazlar ayrı düzenlemelere tabi tutulmaktadır. 

1982 B.M.D.H.S.’nin devletlere karasularını 12 deniz miline kadar 

tespit etme hakkı tanıyan 3. maddesi hükmünün tatbiki neticesinde, önceden 

deniz ulaştırmasının serbestçe yapılabildiği bir açık deniz kesimini haiz olan 

163 boğaz sularının tümü kıyı/kıyıdaş devletlerin karasularına dâhil 

olmuştur.181  

Uluslararası seyrüsefer amacıyla kullanılan boğazlar hakkındaki genel 

nitelikli kurallar, bu su yolları ile üzerindeki hava sahasından geçiş ve uçuş 

düzenine ilişkindir. Söz konusu kurallar kıyıdaş devlet/devletlerin, boğaz 

suları, bu suların deniz yatağı ve toprak altı ile boğazın üzerindeki hava 

sahasındaki egemenliğini veya yargı yetkisini kullanmasını 

etkilememektedir.182

                                                 
180 Bkz. 1958 K.B.B.S., Md. 16; GÜNDÜZ, 1996, s. 262-263. 
181 KUTLUK, 1987, s. 165. Bu sayı Toluner tarafından 100’den fazla olarak belirtilmiştir. 
TOLUNER, s. 139. 
182 Bkz.1982 B.M.D.H.S., Md. 34. 
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Tümüyle kıyı/kıyıdaş devletlerin karasuları ile kaplanan boğazlardan 

geçiş rejimi, anılan Sözleşme’nin “Uluslararası Seyrüsefer (Ulaştırma) İçin 

Kullanılan Boğazlar” başlığı altında “Transit Geçiş (md. 37-44)” ve “Zararsız 

Geçiş (md. 45)” olarak düzenlenmiştir. 

c. ‘Transit Geçiş’ ve Bu Rejimin Uygulanacağı Boğazlar 

1982 B.M.D.H.S.’nin iki açık deniz ya da münhasır ekonomik bölgeyi 

birbirine bağlayan ve tümüyle kıyı/kıyıdaş devletlerin karasularına dâhil 

bulunan boğazlardan geçişe ilişkin hükümleri incelendiğinde, uygulanan 

rejimin esas olarak “transit geçiş” olduğu görülmektedir. Ancak, bu tür bir 

boğazda transit geçiş hakkından yararlanabilmenin bazı şartları mevcuttur. 

Bunlardan ilki, söz konusu boğazların statülerinin özel bir andlaşma ile 

düzenlenmemiş olmasıdır. Hukuki statüleri uzun bir geçmişe sahip olan 

uluslararası bir sözleşme ile belirlenmiş boğazlardan geçiş kendi özel 

statülerine tabidir.183 İkincisi, uluslararası ulaştırmada kullanılan boğaz 

sularının tümüyle kıyı veya kıyıdaş devletlerin karasularına dâhil olmasıdır.184 

Bir boğazın suları tümüyle kıyı devletinin veya kıyıdaş devletlerin 

karasularına dâhil olmuyorsa ve karasuları dışında geçişe elverişli olan bir 

açık deniz kesimi var ise, bu tür boğazlarda kıyı/kıyıdaş devletlerin karasuları 

dışından geçişte “açık deniz rejimi”, başka bir deyişle, “serbest geçiş rejimi” 

uygulanır. Böyle bir boğazın kıyı devletinin veya kıyıdaş devletlerin 

                                                 
183 1982 B.M.D.H.S., Md. 35/c. Bu tür boğazlara örnek olarak Türk Boğazları, Baltık Boğazları ve 
Macellan Boğazı verilebilir. Deniz KIZILSÜMER: “Uluslararası Boğazlardan Geçiş Rejimleri“, 
Dokuz Eylül Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Dergisi, C. 7, S. 3, 2005, s. 258. 
184 1982 B.M.D.H.S., Md. 36. 
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karasularına giren kısımlarından geçişler ise, aşağıda incelenecek olan 

zararsız geçiş rejimine tabi olacaktır. Son olarak bu boğazlar, bir devletin kıta 

ülkesi ile bir adası arasında olmamalı ve ayrıca bu adanın açığında benzeri 

geçişe müsait açık deniz ya da münhasır ekonomik bölge bulunmamalıdır.185  

1958 Cenevre K.B.B.S., bu tür boğazlardan geçişten, boğazlardan 

zararsız geçiş olarak bahsetmiş ve böyle bir geçişin engellenemeyeceği 

hükmü dışında, karasularından zararsız geçiş rejimine tabi tutmuştur. 1982 

B.M.D.H.S. ise, bu tür boğazlardan geçişi transit geçiş rejimi olarak nitelemiş 

ve karasularından zararsız geçiş rejiminden ayırmıştır. 

Transit geçiş kavramı uluslararası hukuka 1982 B.M.D.H.S. ile 

girmiştir.186 1982 B.M.D.H.S.’nin devletlere karasularını 12 deniz miline  

kadar genişletme hakkı vermesi üzerine,187 önceden açık deniz alanı olan 

bölgelerde 163 yeni boğazın oluşacak olması, denizci devletleri, her şeyden 

önce dünya denizlerine yayılmış olan harp gemilerinin dolaşım özgürlüğünü 

                                                 
185 1982 B.M.D.H.S., Md. 38/1. 
186 1982 B.M.D.H.S. ile pozitif hukukun parçası haline gelen transit geçiş rejiminin hukuksal 
dayanağına ilişkin tartışmalar halen devam etmektedir. III. B.M.D.H.K. müzakereleri sırasında, transit 
geçiş rejiminin sözleşme kapsamına alınması yönünde büyük çaba sarfeden, ancak, Sözleşmeyi başka 
hükümler nedeniyle imzalamamış ve onaylamamış olan ABD; transit geçiş rejimine ilişkin 
uygulamanın uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı haline geldiğini, Sözleşmeye taraf olup olmama 
durumuna bakılmaksızın, tüm devletleri bağlayacağını çeşitli vesilelerle ileri sürmekte; bu görüşe 
destek veren İngiltere, Avustralya, Finlandiya, Papua Yeni Gine ve Tayland gibi ülkeler de benzer bir 
yaklaşım sergilemektedir. Uluslararası ulaşımda kullanılan boğazlara kıyısı olan Şili, Danimarka, 
Mısır, Yunanistan, İran, Endonezya, İtalya, İspanya, Japonya, Kore, Malezya, Hollanda ve Umman 
gibi ülkeler ise, transit geçiş rejimini uluslar arası örf ve âdet hukuku kuralı değil, 1982 B.M.D.H.S. 
kuralı olarak anlam ifade ettiğini ileri sürmektedirler. Nihan ÜNLÜ: The Legal Regime of the 
Turkish Straits, ed. Gerard J. Mangone, Martinus Nijhoff Publishers, Netherlands, 2002, s. 186. 
187 1982 B.M.D.H.S., Md. 3. Konferans’ta,  devletlere karasuları genişliğini 12 deniz miline kadar 
genişletme hakkı veren düzenleme, uluslararası boğazlara ilişkin müzakerelerle birlikte ele alınmıştır. 
Denizcilikte ileri olan ve özellikle büyük donanma gücüne sahip olan devletler, karasularının 12 mile 
çıkarılmasına yönelik düzenlemenin va hatta münhasır ekonomik bölge kavramının kabulünü, gemi ve 
denizaltılara boğazlarda, uçaklara ise boğazların üstüne isabet eden hava sahasından, serbest ve 
engelsiz geçiş hakkı tanınması koşuluna bağlayarak, konuyu bir pazarlık unsuru haline getirmişlerdir. 
GÜNEŞ, s, 224; KUTLUK, 1987, s. 163. 
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kısıtlayacak şekilde sahildar devletler tarafından konacak engellerden 

kurtulmak istemelerine yol açmıştır.188 Bu rejimin kabul edilmesi, esasında 

karasuları genişliğinin artırılması ile ilgili bir pazarlık konusu olmuştur.  

Transit geçiş, Sözleşme’nin 38/2 ve diğer ilgili maddeleri çerçevesinde 

şöyle tanımlanabilir:   

“Transit geçiş, açık denizin veya münhasır ekonomik 
bölgenin bir bölümü ile açık denizin veya münhasır ekonomik 
bölgenin diğer bölümü arasında yer alan, hukuki statüleri özel bir 
sözleşme ile düzenlenmemiş ve tümüyle kıyı/kıyıdaş devletlerin 
karasularına dâhil bulunan bir boğazdan, kesintisiz ve hızlı geçmek 
amacıyla, denizde ulaşım ve havada uçuş hakkının bu kısım189 
hükümleri uyarınca kullanılmasıdır.”  

 

Tanımda yer alan kesintisiz ve hızlı geçiş şartı, giriş koşullarına uymak 

kaydıyla, bir boğaz devletine varma veya oradan ayrılma veya oraya geri 

dönme amacıyla, boğazdan geçmeye engel teşkil etmez.190

Transit geçiş kavramı, hem denizden ve hem de bu tür coğrafi 

konumdaki boğazlar üzerindeki hava sahasından geçiş hakkını kapsamına 

alır. Bu nedenle, transit geçiş rejimi, sadece deniz hukukunda değil, hava 

sahasının hukuki rejimi konusunda da hukuki sonuçlar doğurabilecek yeni bir 

kavram olmuştur. Devletin hava sahası üzerindeki egemenliği, taraf olduğu 

ikili veya çok taraflı andlaşmalar dışında, genel uluslararası hukuk kurallarıyla 

sınırlandırılmış değildir. Hava ulaştırmasını düzenleyen andlaşmalarda ise, 

askerî uçakların geçişi ülke devletinin iznine bağlı tutulmuştur. Transit geçiş 

                                                 
188 KUTLUK, 1987, s. 167. 
1891982 B.M.D.H.S., KISIM III - Uluslararası Seyrüsefer (Ulaştırma) İçin Kullanılan Boğazlar (Md. 
34-45). 
190 1982 B.M.D.H.S., Md. 38/2. 
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hakkı kavramının kabulü, devletin hava sahası üzerindeki egemenliğini de 

sınırlandıran bir genel kuralın kabulü anlamını taşımaktadır.191

Transit geçiş hakkından bütün gemi ve uçaklar yararlanacaktır. Ancak, 

bu haktan yararlanacak gemi ve uçaklar için bazı yükümlülükler de 

getirilmiştir.192 Ayrıca, belirtilmesi gereken önemli bir husus da transit geçiş 

esnasında denizaltıların satıhdan seyretme mecburiyetlerinin 

bulunmadığıdır.193

Uluslararası ulaştırmada kullanılan boğazlarda kıyıdaş devletlerin, 

geçişin güvenli bir şekilde gerçekleşmesine yönelik olarak bazı düzenlemeler 

yapabilecekleri hükme bağlanmıştır. Bunların içinde önemli görülenlerden 

bazıları, seyir emniyetini sağlama ve deniz trafiğini düzenleme konuları 

sayılabilir.194

Konuyla ilgili olarak, kıyıdaş devletlere bazı yükümlülükler de 

getirilmiştir. Bunlar; transit geçişin engellenemeyeceği, ertelenemeyeceği, 

seyir ve uçuşa engel tehlikenin ilan edilmesi gerektiği şeklinde 

özetlenebilir.195

                                                 
191 TOLUNER, s. 143-144.  
192 Transit geçiş hakkının kullanılmasında gemi ve uçaklar; kıyıdaş devletlerin egemenliğine, toprak 
bütünlüğüne veya siyasi bağımsızlığına karşı tehdit oluşturmaktan kaçınacak, boğazı hiç 
gecikmeksizin kat edecek veya üzerinden uçacaklar, deniz emniyeti ve deniz kirliliğinin önlenmesi ile 
ilgili uluslararası kurallara uygun davranacaklardır. 1982 B.M.D.H.S., Md. 39.  
193 Karasularından zararsız geçişten farklı olarak denizaltılar boğazlardan transit geçiş esnasında 
dalmış olarak geçebileceklerdir. PAZARCI, 1996, s. 331; KUTLUK, 1987, s. 176. Sözleşme’de bu 
konuyla ilgili açık bir hüküm bulunmamakla birlikte, gemilerin geçişi ile ilgili diğer hükümleri (Md. 
39/c, Md. 20) 1969 tarihli Viyana Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’nin andlaşmaların yorumuna 
ilişkin 31 ve 32. maddeleri çerçevesinde yorumlandığında, dalmış vaziyette geçiş hakkının transit 
geçiş rejiminin ayrılmaz bir parçası olduğu sonucuna varılmaktadır. Bu konuda ayrıntılı bir 
değerlendirme için bkz. BAYKAL, 1998, s. 251-252. 
194 1982 B.M.D.H.S., Md. 42. 
195 1982 B.M.D.H.S., Md. 42. 
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d. ‘Zararsız Geçiş’ ve Bu Rejimin Uygulanacağı Boğazlar 

Açık denizin veya münhasır ekonomik bölgenin bir bölümü ile açık 

denizin veya münhasır ekonomik bölgenin diğer bölümü arasında yer alan ve 

tümüyle kıyı/kıyıdaş devletlerin karasularına dâhil bulunan bir boğazdan 

geçiş rejimi, yukarıda incelenen “transit geçiş” rejimidir. Ancak, böyle bir 

boğaz, aynı devlete ait bir kıta ülkesi ve bir ada nedeniyle oluşmuşsa ve 

adanın diğer tarafında ulaştırmaya elverişli bir açık deniz veya münhasır 

ekonomik bölge kesimi varsa, böyle bir boğazdan geçişte “zararsız geçiş” 

rejimi uygulanır.196 Aynı şekilde, bir devletin karasularını açık denizin bir 

bölümüne veya diğer bir devletin münhasır ekonomik bölgesine bağlayan 

boğazlardan geçişte de “zararsız geçiş” rejimi uygulanır.197

Açık denizin veya münhasır ekonomik bölgenin bir bölümü ile diğer 

bölümü arasında bulunup da bir ada nedeniyle oluşan ve kıyıları aynı devletin 

egemenliğine tabi olmayan boğazların durumu, 1982 B.M.D.H.S.’de ayrıca 

düzenlenmiş değildir. Diğer bir ifade ile, bir ada nedeniyle oluşan ve kıyıları 

ayrı devletlere ait olan boğazlar, 1982 B.M.D.H.S.’de zararsız geçiş rejiminin 

uygulanacağı boğazlar arasında yer almamaktadır. Bu tür boğazlardan 

geçişte “transit geçiş” rejimi uygulanır. 

Boğazlardan zararsız geçiş hakkı, yukarıda karasuları bahsinde 

özetlenen, karasularından “zararsız geçiş” hakkı ile aynı özellikleri taşır. 

Aralarındaki tek fark, boğazlardan zararsız geçişin ertelenememesi 

                                                 
196 1982 B.M.D.H.S., Md. 38/1, 45/1.a. 
197 1982 B.M.D.H.S., Md. 45/1.b. 
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kuralıdır.198 Aynı şekilde, karasularından zararsız geçişte olduğu gibi 

boğazlardan zararsız geçişte de denizaltılar su üstünden seyretmek ve 

bayraklarını çekmek zorundadırlar.199

Bu açıklamaların da gösterdiği gibi, uluslararası deniz ulaştırmasının 

serbest ve kesintisiz olması, yani seyrüsefer serbestliği ilkesi, boğaz suları 

üzerinde kıyı devletinin veya kıyıdaş devletlerin yetkilerini, karasuları 

üzerindeki yetkilerine oranla daha fazla sınırlamıştır. Bunun sonucu olarak 

transit geçiş rejimi, zararsız geçiş rejimine oranla daha serbest bir geçiş 

rejimi olarak karşımıza çıkmaktadır. 1982 B.M.D.H.S.’de öngörülen 

düzenlemeler çerçevesinde kıyı devleti, zararsız geçiş rejimine tabi 

karasularında zararsız olmayan bir geçişi önlemek üzere, geçişi 

yasaklayabilir veya erteleyebilir. Ayrıca ulusal mevzuatında öngörülen 

tedbirleri alabilir. Hâlbuki kıyı devletinin transit geçişi engelleme ve erteleme 

hakkı yoktur. Burada seyrüsefer daha serbest bir rejime tabi tutulmuştur.200

C. Devletlerin Belirli Egemen Haklara Sahip Olduğu Deniz 
Alanlarında Seyrüsefer Serbestliği  

1. Genel Olarak 

 Ortaya çıkışı ve gelişimi yukarıda özetlenen “denizlerin serbestliği” 

ilkesi XVII. yüzyılda ortaya çıktığında, esasen devletlere sadece sahilde belirli 

genişlikte, genellikle de top menzili esasına dayanarak üç mil genişliğindeki 

                                                 
198 1982 B.M.D.H.S. Md. 45. 
199 GÜNEŞ, s. 225. 
200 Transit geçişin ertelenemeyeceği Sözleşmenin 44. maddesinde hükme bağlanmıştır. TOLUNER, s. 
146. 
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deniz alanında egemenlik hakkı verilmekte, bu deniz alanının ötesi bütün 

devletlerin kullanımına açık, ama hiç kimseye ait olmayan “açık deniz” olarak 

tanımlanmaktaydı. Bu çerçevede ortaya çıkan “açık deniz serbestileri” ve bu 

bağlamda “seyrüsefer serbestliği” de bu deniz alanlarında en geniş anlamıyla 

kullanılmaktaydı.201 Ancak, eski devirlerde sadece ülkeler arasındaki 

ulaşımda ve ticari ilişkilerde kolaylık sağlayan deniz, bugün teknolojik 

gelişmeler ve bu gelişmelerin sağladığı yeni olanakların deniz altı ve deniz 

üstü zenginliklerinin işletilmesini kolaylaştırmasına bağlı olarak devletlerin 

denizler üzerindeki egemenlik iddialarını daha geniş alanlarda kullanma 

eğilimini doğurmuştur. Bunun sonucu olarak, devletlerin ülkesinin bir parçası 

olan deniz alanlarının dışında, uluslararası deniz alanlarının kıyıya yakın 

kesimlerinde, kıyı devleti yararına özel rejimler ihdas edilmiştir. Bunlar, 1958 

Cenevre Sözleşmeleri ile ihdas edilen “bitişik bölge” ve “kıta sahanlığı”, 1982 

B.M.D.H.S. ile ihdas edilen “münhasır ekonomik bölge”dir.  Günümüzde bu 

bölgelerde açık deniz serbestilerinden olan seyrüsefer serbestliği bazı 

sınırlamalara tabi tutulmaktadır.  

2. Bitişik Bölgede Seyrüsefer Serbestliği 

Bitişik bölge, karasularına bitişik olan ve kıyı devletinin belirli bir 

uzaklığa kadar birtakım denetleme yetkilerini kullandığı deniz alanlarını 

belirtmektedir. Bitişik bölge, hukuki açıdan ilk kez 1958 Karasuları ve Bitişik 

                                                 
201 “United Nations Convention on the Law of the Sea”, Wikipedia, the Free Encyclopedia, 
<http://en.wikipedia.org/wiki/United_Nations_Convention_on_the_Law_of_the_Sea#Historical_ 
background> (sz:14.01.2008)  
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Bölge Sözleşmesi’nde202 tanımlanmış olup, bu tanım, genişlik konusunda 

yapılan bir değişiklik dışında 1982 B.M.D.H.S.’de203de aynen benimsenmiştir. 

Buna göre; bitişik bölge, karasuları genişliğinin ölçülmeye başlandığı esas 

hatlardan itibaren 24 deniz milinin ötesine geçemez. Bitişik bölgenin iç sınırı 

karasularının dış sınırıdır. Dış sınırın genişliği ise, en çok 24 deniz mili olarak 

benimsenmiştir. Bu çerçevede, belirli bir bitişik bölgenin gerçek genişliğinin, 

sözü edilen uzaklıktan karasuları genişliği çıktıktan sonra kalan deniz şeridi 

olduğu gözden uzak tutulmamalıdır. 

 Bir kıyı devletinin bitişik bölgeye sahip olması, ancak böyle bir bölge 

üzerinde yetki kullanacağına karar vermesi ve bunu ilan etmesi ile 

mümkündür. Bitişik bölge, kıyı devletinin, sadece belirli çıkarlarının 

korunması için ihdas edilebilir. Nitekim, geleneksel olarak, kıyı devleti, 

tartışmasız bir şekilde, sadece dört konuda denetleme ve cezalandırma 

yetkilerini kullanma hakkına sahiptir. Bunlar; gümrük, maliye, sağlık ve 

göçtür. Uygulamada, tartışmalı olmakla birlikte, devletlerin “güvenlik” 

konusunda da bitişik bölge ilan ettikleri görülmektedir.204 Ancak, anılan devlet 

uygulamaları doğrultusunda hem Cenevre Konferansı hem de III. B.M.D.H.K. 

gündemine getirilen bu konu kabul görmemiştir.205  

Kıyı devletinin bitişik bölgede kullanabileceği yetkiler ise, devletin 

ülkesinde, iç sularında ya da karasularında geçerli olan ve belirtilen 

konulardaki mevzuatına aykırı davranılmasını daha bitişik bölgede iken 

                                                 
202 1958 K.B.B.S., Md. 24. 
203 1982 B.M.D.H.S., Md. 33. 
204 PAZARCI, 1996,  s. 342. 
205 TOLUNER, s. 192. 
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önlemek; eğer anılan bu alanlarda suç işlenmişse de, bunları işleyenleri 

bitişik bölgede yakalayıp cezalandırmaktır. Başka bir deyişle, bitişik bölgede 

kullanılan yetkilerin konusu, kıyı devletinin kara ülkesi, iç suları ve 

karasularında işlenen suçlar olup, burada bir ülkesel yetkinin kullanılmasının 

ülke dışına uzanması söz konusudur. Dolayısıyla, geleneksel olarak bitişik 

bölgede kullanılan yetkinin kaynağı, kıyı devletinin ülkesinde işlenen suçlar 

olmaktadır.206

Bitişik bölge yetkilerinin kullanılması konusunu incelediğimizde ise, 

kıyı devletinin bu bölgedeki yetkisinin iki amaca yönelik kontrol yetkisi olduğu 

ortaya çıkmaktadır. Kıyı devleti bu kontrolü, ya mevzuata aykırı konuların, 

ülkesinde veya karasularında ihlal edilmesini önlemek için ya da ülkesinde 

veya karasularında vuku bulan ihlali cezalandırmak için icra edebilir. İkinci 

durumda eylem kıyı devletinin egemenlik alanında vuku bulmuştur ve burada 

devletin, ülkesinde haiz olduğu yetkilerinin uygulanmasını sağlamak 

amacıyla, açık denizdeki “kesintisiz takip” hakkı kavramına benzer bir yetki 

donanımı söz konusudur. Fakat, açıklanması zor olan konu, birinci durumda 

yetkinin nasıl kullanılacağıdır. Burada bir ihlal söz konusu değildir. 

Dolayısıyla bir ihlal gerçekleşmeden buna ilişkin yasal mevzuatın bir gemiye 

uygulanması da mümkün gözükmemektedir. Burada Sözleşme’nin ilgili 

maddelerinden, devletin sadece “arama” ve “soruşturma” gibi kontrol 

eylemlerini gerçekleştirebileceği yorumlanmaktadır.207

                                                 
206 PAZARCI, 1996,  s. 342. 
207 TOLUNER, s. 193-194. 
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Son yıllarda bitişik bölge kavramının kapsamının genişletilmesi 

girişimleri ortaya çıkmıştır. Nitekim, 1982 B.M.D.H.S.’nin 303’üncü maddesi, 

kıyı devletlerinin arkeolojik ve tarihsel zenginlikler konusunda bitişik bölge 

ilan edebileceğini kabul etmektedir. Anılan maddenin 1. ve 2. fıkrası aynen 

şöyledir: 

“1. Devletlerin denizde ortaya çıkarılan arkeolojik veya tarihi 
nitelikteki eşyaları koruma yükümlülüğü vardır ve bu amaçla iş 
birliğinde bulunacaklardır. 

 2. Bu eşyaların ticaretini kontrol etmek için, sahildar devlet, 
33. maddeyi uygulayarak, bunların, o maddede öngörülen 
bölgedeki deniz dibinden, kendi izni olmaksızın çıkarılmasını, 
ülkesi üzerinde veya karasularında, kendisinin aynı maddede 
öngörülen kanunlarına ve kurallarına aykırı bir davranış olarak 
kabul edebilir.” 

 
Arkeolojik ve tarihsel zenginliklerin korunması amacıyla ortaya atılan 

bu bitişik bölge kavramı, geleneksel bitişik bölge kavramını büyük 

değişikliklere uğratmakta ve yeni sorunlar doğmasına neden olmaktadır. En 

başta, geleneksel olarak sadece su tabakasını ilgilendiren bitişik bölge 

kavramı, bu yeni biçimiyle, deniz tabanını ve hatta toprak altında bulunan 

arkeolojik kalıntılar nedeniyle, toprak altını da içine almaktadır. İkinci olarak, 

yeni biçimiyle bitişik bölgede kıyı devletinin kullanacağı yetkiler eskisinden 

değişiktir. Nitekim, geleneksel biçiminde bitişik bölgede devletin denetleme 

ve cezalandırma yetkisini kullanabilmesi için, yasalarına aykırı eylemlerin 

ülkesinde ya da karasularında işlenmiş ya da işlenmek üzere olması 

gerekmektedir. Oysa, yeni biçimde, bitişik bölgenin bizzat içinde arkeolojik 

zenginliklere ilişkin olarak işlenecek suçlara, bu konuda ülke içinde ya da 

karasularında uygulanan yasaların uygulanması öngörülmektedir. Başka bir 
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deyişle, bitişik bölge, bu amaçla, kıyı devletinin ülkesinin bir parçası gibi 

değerlendirilmektedir. Nihayet, arkeolojik bitişik bölge deniz yatağını 

ilgilendirdiği için, deniz yatağı üzerinde tamamen ya da kısmen yer alan kıta 

sahanlığı ve münhasır ekonomik bölge gibi öteki deniz alanları ile üst üste 

gelmesi ve kimi bölgelerde kıyı devletlerinden birinin kıta sahanlığı ya da 

münhasır ekonomik bölge iddiasında bulunması gibi karmaşık sınırlandırma 

sorunlarına neden olma olasılığı vardır. Bütün bu nedenlerle, bitişik bölge 

kavramının arkeolojik ve tarihsel zenginlikleri kapsaması konusunda bazı 

tepkilerle karşılaşılmaktadır. Bu nedenle, 1982 B.M.D.H.S.’de yer almakla 

birlikte, anılan Sözleşme’ye taraf olmayan devletler bakımından arkeolojik 

bitişik bölge kavramının bir örf ve âdet hukuku kuralı çerçevesinde geçerli 

olması imkânı bugün için söz konusu değildir.208

Seyrüsefer serbestliğinin, bitişik bölgede, yukarıda belirtilen dört 

nedene dayanarak, sınırlandırılabileceği görülmektedir. Ancak, bu sınırlama, 

kıyı devletinin ülkesinde, iç sularında ya da karasularında geçerli olan ve 

yukarıda belirtilen dört konudaki mevzuatına aykırı davranılmasını daha 

bitişik bölgede iken önlemeye; eğer anılan bu alanlarda suç işlenmişse de, 

bunları işleyenleri bitişik bölgede yakalayıp cezalandırmaya ilişkindir. Bitişik 

bölge kavramı kapsamında, kıyı devletinin dört konuya ilişkin 

düzenlemelerinin yer itibariyle uygulama alanının karasularının ötesine 

uzatılma imkânının olmaması, bu düzenlemelerin ülkede meydana 

gelebilecek ihlalleri önlemek konusunda icra edilecek “kontrolün uygulama 

biçimini” düzenleyen düzenlemelerin de yapılamayacağı anlamına gelmez. 

                                                 
208 PAZARCI, 1996, s. 342-343. 
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Bunlar bitişik bölgeyi de kapsar; ancak konusu, yerine göre, cezalandırma ve 

önleme amacıyla kontrol icra etme olacaktır.209

3. Kıta Sahanlığında Seyrüsefer Serbestliği 

Başlangıçta jeolojik bir kavram olarak ortaya çıkan, zamanla Truman 

Bildirisi210 ve onu takiben imzalanan uluslararası sözleşmeler211 ile hukuki bir 

kimliğe bürünen kıta sahanlığı konusunda uygulanan uluslararası hukuk 

kuralları, söz konusu sözleşmeler ve bu konuda ortaya çıkan uyuşmazlıklara 

ilişkin Uluslararası Yargı Kararları212 ile şekillenmiştir. Kıta sahanlığına ilişkin 

uygulanan uluslararası hukuk kurallarına göre,213 bir devlet ülkesinin “doğal 

uzantısı” olan kıta sahanlığı, kıta uzantısının 200 milden dar olduğu kıyılarda 

200 mil genişlikteki alanların deniz yatağı ve toprak altı olarak tanımlanmış, 

kıta kenarının 200 milden fazla genişlikte olduğu durumlarda da, kıta kenarı 

üzerindeki kıta sahanlığı talepleri her hâlde 350 mil ile sınırlanmıştır.214  

Gerek 1958 Cenevre Kıta Sahanlığı Sözleşmesi215 gerekse 1982 

B.M.D.H.S.216 kıta sahanlığı üzerinde kıyı devletinin “egemen haklara” sahip 

                                                 
209 TOLUNER, s. 195. 
210 Kıta sahanlığı A.B.D. Başkanı Harry S.Truman’ın 28 Eylül 1945 tarihli iki bildirisi ile ortaya 
atılmıştır. MERAY, 1968, s. 489; Angelos M. SYRIGOS: The Status of the Aegean Sea According 
to International Law, Sakkoulas/Bruylant, 1998, s.  69. 
211 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi ve 1982 B.M.D.H.S. Sözleşmesi metni için bkz. GÜNDÜZ, s. 
1994, s. 268-266 ve s. 289-399.  
212 Kuzey Denizi Kıta Sahanlığı Davası, İngiltere- Fransa Kıta Sahanlığının Sınırlandırılması Tahkimi, 
Tunus- Libya Kıta Sahanlığı Davası, Maine Körfezi Davası, Libya- Malta Davası ve Jan Mayen 
Davası gibi. 
213 1982 B.M.D.H.S., Md. 83. 
214 Kıta sahanlığı ile ilgili geniş bilgi için bkz., Sami DOĞRU: Uluslararası Hukukta Kıta Sahanlığı 
ve Ege Denizi Kıta Sahanlığı Uyuşmazlığı, Ankara, A.Ü. Basımevi, 2003, s. 3-60. 
215 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi, Md.. 2. 
216 1982 B.M.D.H.S.,  Md.. 77. 
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olduğunu bildirmektedir. Kıyı devletinin, kara ülkesinin deniz altındaki doğal 

uzantısı olan kıta sahanlığı üzerindeki bu yetkilerinin varlık nedeni, kara 

ülkesindeki mevcut egemenlik hakkına dayanır.217  

Devletin bu bölgedeki egemen haklarının varlığı, bunların talep 

edilmesi, kullanılması veya bu bölgelerin işgal edilmesi koşuluna bağlı 

değildir. Yani, kıyı devletinin, bu haklara sahip olması için herhangi bir 

biçimde bu alanda bizzat birtakım eylemlerde bulunmasına ya da bu alan 

üzerindeki söz konusu haklarını ilan etmesine ihtiyacı yoktur. Bu nedenle, 

U.A.D. 1969 tarihli Kuzey Denizi Kıta Sahanlığı Davaları Kararında, kıyı 

devletinin haklarının kıta sahanlığı üzerinde “ipso facto” ve “ab initio” var 

olduğunu teyit etmiştir.218  

Hem 1958 Cenevre Kıta Sahanlığı Sözleşmesi,219 hem de 1982 

B.M.D.H.S.’ne göre,220 kıta sahanlığı üzerindeki haklar, münhasır olarak kıyı 

devletine aittir. Bir başka deyişle, bu devlete ait kıta sahanlığı üzerindeki 

haklardan kıyı devletinin açık izni olmadan diğer devletler yararlanamazlar. 

Kıyı devletinin kıta sahanlığı üzerindeki bu hakları yalnızca doğal kaynakların 

araştırılması ve ekonomik işletilmesi konusuna ilişkindir.221  

Burada, kıta sahanlığı üzerinde “kıyı devletinin egemenliği”nden değil 

“egemen haklar”ından söz edilmiştir. Bu ifadeyle, kıyı devletinin su altı 

                                                 
217  Nord Sea Continental Shelf Cases (Federal Republic of Germany/Denmark; Fedaral Republic of 
Germany/Nederlands), International Court of Justice, Report of Judments, Advisory Opinions and 
Orders, Judment of 20 February 1969, s. 16 , par. 39. (Bundan sonra “I.C.J., Reports, 1969” olarak 
anılacaktır.)  
218 I.C.J., Reports, 1969, s. 7, par. 19 ve s. 16 , par. 39. 
219 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi, Md. 2/2. 
220 1982 B.M.D.H.S. Md.. 77/2. 
221 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi, Md. 2/1; 1982 B.M.D.H.S., Md. 78/1. 
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alanlarının deniz yatağındaki ve toprak altındaki yetkileriyle, bu bölgelerin 

üzerinde bulunan sulardaki yetkileri arasında ayrım yapılmıştır. Bununla da 

yetinilmeyerek, kıta sahanlığı üstündeki su alanının açık deniz oluşturması 

durumunda, açık deniz rejiminin bütün koşulları ile geçerliliğini koruyacağı 

açıkça belirtilmiştir.222 Eğer, kıta sahanlığı üstünde, kıyı devletine ait bir 

münhasır ekonomik bölge yer alıyorsa, o zaman da bu kavram çerçevesinde, 

söz konusu su alanı üzerinde geçerli olan rejim geçerliliğini koruyacaktır. 

Oysa, adı geçen her iki rejim çerçevesinde de, üçüncü devletlerin, bu su 

alanından gemicilik (seyrüsefer) bakımından tüm yararlanma özgürlükleri 

vardır. Yine bu alanın açık deniz oluşturması durumunda, üçüncü devletlerin 

balıkçılık gibi başka hakları ve özgürlükleri söz konusu olmaktadır. Kıta 

sahanlığı devleti, kıta sahanlığı üzerinde haklarını kullanırken, üçüncü 

devletlerin bütün bu haklarına ve özgürlüklerin herhangi bir şekilde zarar 

vermemekle yükümlüdür.223  

Kıyı devletinin yukarıda sayılan haklarını kullanırken, kıta sahanlığı 

üzerine yapay adalar, çeşitli nitelikte tesisler ve araç-gereçler yerleştirmek ya 

da yerleştirilmesine izin vermek yetkisi vardır224. Bunların kıta sahanlığına 

yerleştirilmesi durumunda, tesisler üzerinde kıta sahanlığı devletinin yönetsel 

ve yargısal yetkileri geçerli olmaktadır. Kıta sahanlığı devleti, bunların 

çevresinde en çok 500 metreye kadar varabilecek güvenlik kordonu kurma 

yetkisine sahiptir. Öte yandan, kıta sahanlığı devleti, bu tür tesislerin varlığını 

tehlike işaretleri koymak suretiyle belirtmek zorundadır ve bunlar, uluslararası 
                                                 
222 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi,. Md. 3; 1982. B.M.D.H.S., Md. 78/1. 
223 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi, Md. 5/1; 1982. B.M.D.H.S., Md. 78/2. 
224 1958 Kıta Sahanlığı Sözleşmesi Md. 5 ; 1982 B.M.D.H.S., Md.  80.  
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ulaştırma için tanınmış su yollarının kullanılmasına müdahale edecek bir  

biçimde kurulamaz. 

Yukarıdaki açıklamalardan da anlaşılacağı gibi, kıyı devletinin kıta 

sahanlığı üzerindeki egemen hakları, su altı alanlarının deniz yatağındaki ve 

toprak altındaki yetkileriyle sınırlandırılmıştır. Kıyı devletinin, kıta 

sahanlığındaki yetkilerinin, doğal kaynakların araştırılması ve işletilmesi 

konuları ile sınırlandırılması, bu bölgelerde diğer konulardaki serbesti 

düzeninin geçerli olduğunu kabul etmek, bir başka deyişle, uluslararası  

toplumun bütün üyelerinin yararlanmasına açık olduğunu ileri sürmek 

anlamını taşır. Bu kapsamda, her hâl ve kârda kıyı devletinin, kıta sahanlığı 

üzerindeki denizde yapılacak seyrüsefere ilişkin herhangi bir sınırlandırma 

yetkisi bulunmamaktadır.225  

4. Münhasır Ekonomik Bölgede Seyrüsefer Serbestliği 

Münhasır ekonomik bölge kavramı, 1945’ten sonra kimi Latin Amerika 

devletlerince uygulamaya konulan 200 millik “miras denizi” kavramı ile 1960’lı 

yılların başında yerleşmeye başlayan “balıkçılık bölgesi” kavramının etkisi 

sonucunda ortaya çıkmış ve sonuçta uluslararası hukuka III. B.M.D.H.K. ile 

girmiş yeni bir kavramdır.226 Münhasır ekonomik bölge, bir kıyı devletinin 

karasuları esas çizgisinden başlayarak 200 deniz miline kadar varan ve 

karasuları dışında kalan su tabakası ile deniz yatağı ve onun toprak altında 

                                                 
225 TOLUNER, s. 267-269. 
226 PAZARCI, 1996,  s. 361; TOLUNER, s. 272. 
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bu kıyı devletine münhasır ekonomik haklar ve yetkiler tanınan deniz 

alanıdır.227

Kıyı devleti münhasır ekonomik bölgesi üzerinde iki ana grupta 

toplayacağımız ekonomik nitelikli haklara sahiptir. Bu hakların birinci grubu, 

200 mile kadar varan gerek deniz yatağında ve toprak altında, gerekse su 

alanında kıyı devletinin doğal kaynaklar üzerinde münhasır olarak sahip 

olduğu haklara ilişkindir. İkinci grup ekonomik nitelikli haklar ise, bu deniz  

alanının işletilmesi ile ilgili öteki hakları içermekte olup, bu bağlamda, 1982 

B.M.D.H.S. deniz suyu, akıntı ya da rüzgardan enerji üretilmesini açıkça 

belirtmektedir. Ayrıca, münhasır ekonomik bölge kavramı ile ters 

düşmeyecek ve üçüncü devletlerin haklarına zarar vermeyecek başka 

ekonomik nitelikli faaliyetlerin de bu çerçevede gerçekleştirilmesi olanağı 

vardır.228  

Kıyı devletinin münhasır ekonomik bölge üzerindeki hakları yalnızca 

ekonomik nitelikli haklarıyla sınırlı kalmamaktadır. Kıyı devleti bu deniz 

alanında ayrıca bazı egemenlik yetkileriyle de donatılmıştır. Bu çerçevede, 

kıyı devleti özellikle üç ana konuda idari ve yargısal yetkilere sahip 

bulunmaktadır. Bunlar; her türlü tesis, araç-gerecin bu alana yerleştirilmesi ve 

kullanılması, bilimsel araştırma, çevre korunması ve muhafazasıdır.229

                                                 
227 1982 B.M.D.H.S., Md. 55-57. 
228 1982 B.M.D.H.S., Md. 56/1.a.; PAZARCI, 1996,  s. 362. 
229 1982 B.M.D.H.S., Md. 56/1.b. 
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Münhasır ekonomik bölgede her türlü yapay ada ve tesisin, 

uluslararası deniz ulaşımını aksatmayacak şekilde, yerleştirilmesi ve 

bunlardan yararlanılması konusunda kıyı devleti tek yetkili durumundadır.230

Bu bölgede yapılacak bilimsel araştırma konusunda ise, kıyı devletinin 

araştırma yapma ya da yapılmasına izin verme ve kuralları koymada tek 

yetkili olmasına karşın, üçüncü devletlerin ve uluslararası örgütlerin “tüm 

insanlığın yararına” olacak bilimsel nitelikteki araştırmalarını olağan 

koşullarda gerekçesiz reddetmemesi gerektiği kabul edilmektedir.231

Münhasır ekonomik bölgede çevre koruması ve muhafazası konusuna 

gelince, kıyı devletinin hem kirlenmeyi önlemeye hem de canlı kaynakların 

korunmasına yönelik çeşitli yetkilerle donatıldığı görülmektedir. Kıyı devleti 

bu alanda özellikle canlı kaynakların korunması ve işletilmesi konusunda 

kabul edilebilir avlanma miktarlarını saptamak ve makul biçimde bu 

avlanmanın gerçekleştirilmesini planlamak yetkisine sahiptir.232 Bununla 

birlikte, kıyı devletinin canlı kaynakların korunmasına yönelik olarak diğer kıyı 

devletleri ile yetkili bölgesel ve evrensel kuruluşlarla iş birliği yapma 

yükümlülüğü vardır.233

Esasen açık deniz statüsündeki münhasır ekonomik bölgede kıyı 

devletine tanınan bu haklar karşısında üçüncü devletlerin haklarının da 

zikredilmesi yerinde olacaktır. Kıyı devletinin münhasır ekonomik bölgesi 

üzerindeki hakları, en başta, üçüncü devletlerin bu alanda deniz ulaşımına 
                                                 
2301982 B.M.D.H.S., Md. 60. 
231 1982 B.M.D.H.S., Md. 246. 
232 1982 B.M.D.H.S., Md. 61. 
233 1982 B.M.D.H.S., Md. 61-64. 
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(seyrüsefer) ilişkin hakları ile kablo ve boru döşeme haklarına engel 

oluşturmamalıdır. Bütün devletler, bir kıyı devletinin münhasır ekonomik 

bölgesinden deniz ulaşımı bakımından yararlanma hakkına sahiptir.  

Dolayısıyla, gemilerin geçiş rejimi açısından münhasır ekonomik bölge 

tümüyle açık deniz rejimine bağlıdır. Aynı biçimde, uçaklar ve çeşitli hava 

araçları bakımından da bu alan üzerinde yer alan hava sahasında serbestlik 

ilkesi geçerli olmaktadır.234

1982 B.M.D.H.S.’nin münhasır ekonomik bölge ile ilgili hükümleri 

yarışan öncelikleri ortaya koymaktadır.235 Seyrüsefer hakkı, 1982 

B.M.D.H.S.’nin ilgili hükümleri çerçevesinde belirlenmiş,236 denizci 

devletlerin, kıyı devletinin hak ve yükümlülükleri ile kıyı devletinin 1982 

B.M.D.H.S.’nin ilgili hükümleri ve uluslararası hukukun, Sözleşme’nin bu 

bölümüyle (Kısım V) çatışmayacak şekilde tesis ettiği kurallara riayet 

etmeleri hükmü getirilmiştir.237 Kıyı devletleri bu kaynaklardan istifade eder, 

bu kaynakları ve deniz çevresini korumaya yönelik olarak gerektiğinde 

seyrüsefer serbestliğine sınırlamalar getirir.238 1982 B.M.D.H.S.’nin 73 (1). 

maddesi kıyı devletine, münhasır ekonomik bölgesindeki kaynakları 

kullanımına yönelik idari kurallarını ihlal ettiğinden şüphelenilen balıkçı 

gemilerini durdurma, gemiye çıkma ve gemide arama yapma hakkını verir. 

Bu hükme istinaden Uluslararası Deniz Hukuku Mahkemesi (U.D.H.M.)’nin 
                                                 
234 11982 B.M.D.H.S., Md. 58/1. 
235 Md. 55 münhasır ekonomik bölgenin spesifik rejimini, Md. 56 kıyı devletinin münhasır ekonomik 
bölgedeki hakları, yargı yetkisi ve görevlerini ve Md. 58 diğer devletlerin münhasır ekonomik 
bölgesindeki hakları ve ödevlerini belirtmektedir. 
236 1982 B.M.D.H.S., Md. 55-75. 
237 1982 B.M.D.H.S., Md. 58 (3). 
238 DYKE, s. 108. 
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Monte Confurco Davası (Seychelles v. France) ile ilgili verdiği kararda; kıyı 

devletinin, uzaktaki bir balık yatağına gitmek için bu bölgeyi transit olarak 

geçse bile, münhasır ekonomik bölgesine girecek yabancı balıkçı gemisinin 

kendisini tanıtması ve niyetini açıklamasını bekleme hakkı olduğuna 

hükmetmiştir.239

1982 B.M.D.H.S.’nin kıyı devleti otoritesinin  lehine belki de en kuvvetli 

olan hükümleri 220/3-6. maddesinde düzenlenmiştir. Bu hükümler kıyı 

devletine, münhasır ekonomik bölgesinde bulunan ve kıyı devletinin 

kirlenmeye ilişkin kurallarını ihlal ettiğinden şüphelenilen ticari kargo gemisinin 

kendisini tanıtmasını ve arayabilmesini talep etme hakkı verir. Md.220/3 ve 6 

hükümlerine istinaden, eğer, bir geminin uluslararası kirlilik standartlarını ihlal 

ettiğine ilişkin “açık nedenler” varsa, kıyı devleti bilgi isteyebilir; eğer deniz 

çevresini kirletecek “önemli boşaltım” mevcutsa fiziki inceleme yapabilir;  aynı 

zamanda boşaltım sahili ve kaynakları tehdit ediyorsa gemiyi tutuklayabilir.240

Gemiye çıkma, inceleme yapma ve gemiyi tutma hakkı kıyı devletine 

bazı durumlarda harekete geçme hakkı vermektedir. Bu alandaki devlet 

uygulamaları da son zamanlarda Kasım 2002’de meydana gelen Prestige241 

                                                 
239 Monte Confurco Case (Seychelles v. France), (ITLOS 2000),< http://www.itlos.org/ start2_ 
en.html> (zt:12 Temmuz 2007) .  
240 DYKE, s. 109. 
241 13 Kasım 2002 günü İspanya’nın Finister Burnu’nun 27 mil açığında seyrederken bordasında 
oluşan yırtık nedeniyle denize fuel-oil akıtmaya başlayan ve batmayla karşı karşıya kalan Prestige adlı 
petrol yüklü tanker yardım çağrısında bulunmuştur. İspanyol yetkililer, açık denizde ve zor hava 
koşullarında muhtemelen ikiye bölünecek olan geminin sahile yakın ve daha uygun hava koşulları olan 
korunaklı bir yere (Place of Refuge) çekilmesini kabul etmemiş, gemi 19 Kasım sabahı, sahilden 133 
mil açığa çekilmiş ve burada ikiye bölünerek batmış, yükü çevreye yayılmıştır. Bu kaza, güzel ve 
zengin kaynaklara sahip Fransa, İspanya ve Portekiz sahillerinin çok miktarda petrolle kaplanmasına 
neden olmuştur. Cahit İSTİKBAL: “AB’nin Prestige’i ve Biz”, Türk Kılavuz Kaptanlar Derneği, 1 
Ocak 2003, <http://www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/C_ISTIKBAL_prestige.htm>.(zt:1 Aralık 
2007) 
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kazasından sonra artarak devam etmektedir.242 Bu bağlamda, zikredilmesi 

gereken yeni bir kavram da son zamanlarda gelişen “Özel Duyarlı Deniz 

Alanları” kavramıdır.243 Birleşmiş Milletler kuruluşu olan Uluslararası 

Denizcilik Örgütü (International Maritime Organization-IMO)’nün onayıyla ilan 

edilen bu bölgelerde zorunlu rapor sistemi getirilmekte ve seyrüsefer 

sınırlandırılmaktadır.244 Ancak, bu rapor sisteminin güvenlik politikaları ile 

çelişen tarafı da gün yüzüne çıkmaktadır. Özellikle, A.B.D. Savunma 

Bakanlığı yetkilileri tarafından, sahillerde ilan edilen bu alanlara ilişkin 

gerekliliklerin, askerî gemileri kapsamasa da, bölgeye gelen gemilerden 

hangilerinin askerî gemi olduğunu açığa çıkardığı ve bunun da A.B.D. 

donanmasının açık denizlerdeki seyir serbestliğini aşındıracağı eleştirisi 

yapılmaktadır.245

                                                 
242 Prestige kazasından sonra, Portekiz, Fransa ve İspanya, münhasır ekonomik bölgelerinden geçecek 
petrol tankerleri hakkında bir karar almışlardır. Bu karara göre; münhasır ekonomik bölgelerinden 
geçecek petrol tankerlerinin kıyı devletine, kargoları, varış limanları, bayrakları ve sahipleri hakkında 
bilgi verecekler;  15 seneden daha eski tek cidarlı tankerler münhasır ekonomik bölgelerinden geçerken 
rast gele incelemeye tabi olacaklar ve inceleme sonrasında denize elverişli olmadıklarına karar 
verilirse, bölgeden uzaklaştırılacaklardır. DYKE, s. 109. 
243 Bir deniz alanının, uluslararası gemi taşımacılığı faaliyetlerinin oluşturacağı hasarlardan korumak 
için koruma altına alınması demektir. Özel Duyarlı Deniz Alanları ilan edilmesi konusunun IMO 
gündemine alınması 1978 tarihli Tanker Güvenliği ve Deniz Kirliliğinin Önlenmesi konusundaki 
Uluslararası Konferans’ta kabul edilen [A 720 (17)] sayılı kararı ile gerçekleşmiştir. Deniz 
ulaştırmasına sınırlamalar getiren böyle bir alanın ilanı IMO’nun onayıyla geçerlilik kazanmakta ve 
bu korumayı haklı kılacak ekolojik, sosyal, kültürel, bilimsel ve ekonomik ölçütlerden en az birisinin 
varlığı aranmaktadır. Nihan ÜNLÜ: “Particularly Sensetive Sea Areas: Past, Present and Future,” 
WMU Journal of Maritime Affairs, Vol. 3, Numb. 2, October. 2004, s. 159.  
244 A.B.D. 1998’de A.B.D.’nin güneydoğu ve kuzeydoğu sahillerinde gemilerin balinalara çarpmaması 
için zorunlu rapor sistemi kurmuş ve IMO’ya onaylatmıştır. Mayıs 1996’da IMO Avustralya ve Yeni 
Gine arasında yer alan Torres Boğazı bölgesi için  ve Avustralya’nın iç bölgelerindeki deniz yolları ile 
Fransa’nın Ushant kayalıkları bölgesi için bu rapor sistemini onaylamıştır. Ayrıca, IMO Danimarka’nın 
Büyük Belt Trafil bölgesi, Cebelitarık Boğazı ve İspanya sahillerinde bulunan Finister bölgesine aynı 
statüyü vermiştir. 29 Mayıs 1998’de IMO benzer şekilde Korsika (Fransa) ve Sardunya (İtalya) 
arasında bulunan Bonifakio Boğazından ve Malaka Boğazından geçecek gemilerin bildirimde 
bulunmalarını onaylamıştır. DYKE, s. 110. 
245 DYKE, s. 110. 
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Nükleer maddeler veya tabiatı gereği tehlikeli veya zararlı maddeler 

taşıyan gemilerin münhasır ekonomik bölgede seyrine ilişkin 1982 B.M.D.H.S. 

görüşmelerinde, devletlerin çeşitli sınırlayıcı hükümler içeren teklifleri olmuş, 

fakat bunlar kabul görmemiş ve sonuçta bu gemilerin, uluslararası 

anlaşmalarla bu gibi gemiler için tesis edilen koruyucu tedbirlere riayet 

edeceği hükmü kabul edilmiştir.246 Ancak, yine de 1982 B.M.D.H.S.’yi 

onaylayan devletler çok tehlikeli nükleer madde nakli sorununa ilişkin 

Sözleşme’nin 310. maddesi247 çerçevesinde birbirleriyle yarışan beyanlarda 

bulunmuşlardır. Daha çok nükleer güce sahip olmayan ülkelerden bir grup, 

Sözleşme’nin 22. ve 23. maddelerinin bu tür nakliyatı düzenleyen uluslararası 

sözleşmenin varlığına atıf yapmakta olduğunu ve böyle bir sözleşmenin 

akdedilmesine kadar kıyı devletinin “ön bildirim” veya böyle bir nakliyat için 

“yetkilendirme” talep etmesi gerektiğini ileri sürmüştür.248 Daha çok nükleer 

güce sahip devletlerden oluşan başka bir grup, “seyrüsefer serbestliği” hakkını 

savunmuş, “ön bildirim” ve “ön izin” yükümlülüğünün tartışılır olduğuna dikkat 

çekmişlerdir.249 Bu kapsamda, bugün uygulamada da kıyı devletinin münhasır 

ekonomik bölgede seyrüsefer serbestliğini sınırlayan çok sayıda devlet 

                                                 
246 1982 B.M.D.H.S., Md. 23. 
247 309. maddede herhangi bir devletin, işbu Sözleşme’yi imzalarken veya onaylarken veya ona 
katılırken, bildirilerin işbu Sözleşme hükümlerinin o devlete uygulanmasında hukuki etkilerini hariç 
bırakmayı veya değiştirmeyi amaçlamaması şartı ile, nasıl kaleme alınırsa alınsın veya adlandırılması 
ne olursa olsun bildirilerde bulunmasını yasaklamaz.                                 
248 Örneğin, Malezya nükleer güçle çalışan veya nükleer madde taşınan gemilerin Malezya 
karasularına girmeden önce ön izin almalarını arzu ettiklerini ve geçiş esnasında ortaya çıkacak 
zararları karşılamayı üstlenmesi gerektiğini belirtmiştir. <http://www.un.org/Depts/ los/los_decl.htm# 
Malaysia.> (zt: 25 Şubat 2007)  
249 İngiltere ise, bu beyanların Sözleşme’nin 309 ve 310. maddeleri ile uyumlu olmadığını ve ön 
bildirim veya ön izin gerekliliğinin Sözleşme ile tanınan seyrüsefer haklarının sınırlandırılması 
anlamına geleceğini belirtmiştir. <http://www.un.org/Depts/los/los_decl.htm#UnitedKingdom.> (zt: 
25 Şubat 2007)  
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uygulaması bulunmaktadır.250 Devletler bu kararlarını Basel Sözleşmesi’ne251 

dayandırmışlardır. Bu kapsamda, seyrüsefer serbestliği hakkı ile kıyı devleti 

haklarının çatıştığı noktada, münhasır ekonomik bölgede gemilerin seyrini 

sınırlamaya ilişkin belirleyici olan, “geminin” ve “kargosunun” yapısıdır. 

Günümüzde güvenlik algılamalarının değişmesi sonucu, güvenlik 

nedeniyle de seyrüsefer serbestliğini sınırlandıran bazı girişimlerin gündeme 

geldiği görülmektedir. Ancak, her hâl ve kârda seyrüsefer serbestliğinin 

korunduğu ve silahlı çatışma hâlinde bile buna izin verildiği, kıyı devletinin 

güvenlik endişelerinin otomatik olarak seyrüsefer serbestliği önüne 

geçemeyeceği düşüncesi günümüzde geçerliliğini korumaktadır.252

D. Açık Deniz Alanlarında Seyrüsefer Serbestliği 

1. Genel Olarak 

Açık deniz, genel anlamıyla, herhangi bir sahildar devletin egemenlik 

alanına girmeyen ve tüm ülkelerin kullanımına açık deniz alanlarıdır.253 1958 

                                                 
250 Birçok devlet, çok tehlikeli nükleer kargo taşıyan gemilerin kendi münhasır ekonomik bölgesinden 
transit olarak geçemeyeceklerini beyan etmiştir. Örneğin, 1992’de Güney Afrika ve Portekiz açıkça 
Japon gemisinin münhasır ekonomik bölgesinden 200 mil dışarıda bulunmasını istemiştir. Avustralya 
tarafından yapılan bir sorguya karşılık Japonya,  prensip olarak geminin bütün milletlerin bölgesinden 
uzakta durması gerektiğini belirtmiştir. 1995’de Brezilya, Arjantin, Şili, Güney Afrika, hep İngiliz 
nükleer kargo gemisi Pacific Pintail’i münhasır ekonomik bölgelerine girmesini yasaklamışlar ve Şili 
münhasır ekonomik bölgesinden çıkartmak için gemisini ve uçağını göndermiştir. 1999’da Yeni 
Zelanda sert bir protesto çekerek, Rio Deklarasyonundaki “tedbir prensibinin” öneminden ötürü Yeni 
Zellanda’nın münhasır ekonomik bölgesinden geçmeye izinli olmadıklarını belirtmiştir. Ekim 2002’de 
Şili “Nükleer Emniyeti Kanunu”nu değiştirerek, “nükleer madde” ve “radyoaktif malzeme” 
taşıyanların Şili’nin münhasır ekonomik bölgesinden geçmeden önce izin talep edilmesi zorunluluğunu 
getirmiştir. DYKE, s. 112. 
251 Tehlikeli Atıkların Sınırlararası Dolaşımı ve Atıkların Boşaltılmasını Kontrol Eden Basel 
Sözleşmesi. <http://www.cevreorman.gov.tr/mevzuat/basel.doc > (zt:11 Aralık 2007) 
252 DYKE, s. 121. 
253 KUTLUK, 1987, s. 2. 
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Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi açık denizi, denizin iç sular ya da 

karasularına dâhil olmayan bütün parçaları olarak tanımlamaktadır.254 1982 

B.M.D.H.S. ise, açık deniz alanının hangi deniz alanlarını içerdiğini 

belirtmeden, yalnızca uygulanacak kurallar açısından bu alanı belirleme 

yolunu seçmiştir.255 Bu çerçevede, açık deniz rejiminin uygulanacağı deniz 

alanı, iç sular, karasuları, takımada devletlerinin takımada suları ve münhasır 

ekonomik bölge dışında kalan deniz alanını kapsamaktadır.256

Açık denizleri tavsif eden hukuki rejim, bu denizlerin serbestliği ilkesi 

ile ifade edilmektedir. Açık denizlerin serbestliği ilkesinin kapsamı yukarıda 

açıklanmıştır.257 Buna göre, açık deniz serbestliği bünyesinde bir dizi 

serbestiyi barındırmaktadır. Bu serbestilerden “seyrüsefer serbestliği” açık 

denizlerde en geniş anlamıyla uygulanmaktadır. Açık denizlerin serbestliği, 

bu deniz sahalarının hiçbir devletin egemenliği altında bulunmaması, bütün 

devletlerin açık denizlerden aynı şartlar altında faydalanabilmeleri demektir. 

Ancak, açık denizlerin serbestliği, bu deniz alanı üzerinde hiçbir kuralın var 

olmayacağı anlamına da gelmemektedir. Sınırsız bir serbesti, hukuki bir rejim 

değildir. Açık denizde bu düzen, devletler tarafından ve devletlerin alacağı 

önlemlerle gerçekleştirilir. Bu yükümlülükler devletlere verilmiştir.258 En 

başta, devletlerin bu deniz alanında da kendi adlarına birtakım yetkilere sahip 

olduğu gözlenmektedir. Yine, devletler bu deniz alanında birtakım yetkileri de 
                                                 
254 1958 Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi, Md.1. 
255 1982 B.M.D.H.S., Md. 86. 
256 Münhasır ekonomik bölgenin deniz tarafındaki alanlar açık deniz olarak tanımlanmaktadır. 
Thomas McK. SPARKS: “Costal State Authority”, Maritime Operational Zones, ed. Richard 
JAQUES, United States Naval War College, 2006, s. 1-3. 
257 Bkz. yukarıda  s. 28-33. 
258 TOLUNER, s. 291. 
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öteki devletlerle paylaşarak kullanma durumunda olmaktadır.259 Bu 

kapsamda, devletlerin gerek kendi adlarına, gerekse diğer devletlerle 

müştereken kullandığı bu yetkilerle seyrüsefer serbestliğinin sınırlandırılması 

söz konusudur. 

2. Devletlerin Açık Denizlerde Kendi Adlarına Sahip Olduğu    
Yetki – ‘Bayrak Yasası’ 

Hiçbir devletin egemenliğinde bulunmayan açık denizlerde herhangi 

bir boşluk doğmaması için, her devletin kendi ulusal yetkileri altında bulunan, 

yani bayrağını taşıyan gemiler üzerinde açık denizlerde yetkili olması kabul 

edilmiştir. Bu kurala “bayrak yasası” adı verilmektedir.260  

Açık denizler bütün devletlerin gemilerinin seyrüseferine açıktır. Bu 

çerçevede, her devletin açık denizlerde kendi bayrağını261 taşıyan gemiler 

bulundurmaya ve sefer ettirmeye hakkı vardır.262 Açık denizde seyreden bir 

gemi üzerinde, ilke olarak, yalnızca uyruğunda263 bulunduğu devletin 

egemen yetkileri geçerli olmaktadır.264 Başka bir ifade ile, açık denizdeki bir 

                                                 
259 PAZARCI, 2003, s. 284-285. 
260  Seha L. MERAY: Uluslararası Hukuk ve Örgütler, A.Ü.S.B.F.Y. No: 399, Ankara, 1977, s. 
119; MERAY, 1968, s. 582-584; PAZARCI, 1996, s. 371; TOLUNER, s. 291;  
261 Bayrak geminin hangi devletin uyruğunda olduğunun dışarıdan göstergesidir. Uluslararası hukuka 
göre, açık denizde seyreden veya yabancı sulara giren gemilerin bayrak taşıması zorunludur. Bir örf 
ve âdet hukuku hükmü olan bu kural 1958 K.B.B.S. ile anlaşma hükmü hâline getirilmiştir. Buna 
göre, her devlet kendi bayrağını taşıma şartlarını tayin eder. Aynı zamanda gemilerin sadece bir 
devletin bayrağı altında sefer yapmaları yükümlülüğü vardır. İki veya daha fazla devletin bayrağını 
taşıyan gemi “vatansız gemi” muamelesi görür. ÇALIK, s. 59-60. 
262 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 4; 1982 B.M.D.H.S. Md. 90. 
263 Uluslararası hukukta gemilerin bir devletin sürekli yetkisi altında bulunması zorunluluğu vardır. 
Çünkü, kara taşıtlarının her zaman bir devletin ülkesel yetkisi altında işlem görmelerine karşılık, 
gemiler hiçbir devletin yetki alanına girmeyen uluslararası alanlardan geçmek zorundadır. Dolayısıyla, 
gemilerle belirli bir devlet arasında sürekli bir bağın kurulması yoluna gidilmektedir. Bir gemi ile 
sürekli yetkisi altında bulunduğu devlet arasında kurulan bu hukuksal bağa geminin uyrukluğu 
(milliyeti) denilmektedir. PAZARCI, 2003, s. 168. 
264 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, Md., 6/1; 1982 B.M.D.H.S., Md. 92/1 ve 94. 
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gemi üzerinde, ileride belirtilecek birkaç istisna dışında, bir başka devletin 

herhangi bir yetki kullanması söz konusu değildir.265  

Bayrak yasası çerçevesinde, bir geminin, hangi koşullar altında bir 

devletin uyruğunu kazanacağına, bir devletin uyrukluğuna tabi gemilerin 

hangi koşulları yerine getirmesi gerektiğine yetkili olan yine bayrak 

devletidir.266 Bir devletin gemilere uyrukluğunu verme konusunda tek yetkili 

olması olgusuna uluslararası hukuk bir kısıtlama getirmemiştir. Buna göre, 

devletin uyruğunda bulunan gemi ile gerçek bir bağ bulunmalı; devlet, bu 

gemi üzerinde teknik, idari ve sosyal konularda yetki ve kontrolünü etkin bir 

biçimde kullanmalıdır.267  

Yukarıda belirtilen koşullara uygun olarak, bir devletin uyruğunda 

bulunan açık denizdeki gemiler üzerinde ortaya çıkacak her türlü olayın, 

bayrak devletinin ülkesinde olmuş gibi ve bayrak devletinin yasalarına göre 

değerlendirilmesi gerekmektedir. Böylece, açık denizde seyreden bir gemi 

üzerinde ceza, idari ve hukuk davalarına konu olacak her eylem ya da işlem 

bayrak devletinin münhasır yetkisi altında bulunmaktadır. Aynı şekilde, 

bayrak devleti, gemi kaptanı ve diğer görevliler üzerinde de ulusal hukukuna 

göre gerekli yetkilerini kullanmaktadır.268 Sonuç olarak, bir geminin bayrağını 

taşıdığı devlet, o gemi üzerinde her türlü egemenlik hakkını kullanabilmekte 

ve bu kapsamda, gerekirse geminin seyrüseferini de sınırlayabilmektedir.  

                                                 
265 PAZARCI, 1996,  s. 371. 
266 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 5; 1982 B.M.D.H.S. Md. 91. 
267 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 5/1; 1982 B.M.D.H.S. Md. 91/1. 
268 PAZARCI, 1996,  s. 371. 
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3. Açık Denizlerde Seyrüsefer Serbestliğine Getirilen 
Sınırlamalar 

a. Kıyı Devleti Yararına Seyrüsefer Serbestliğine Getirilen 
Sınırlama- ‘İzleme (Kesintisiz Takip/Sıcak Takip) Hakkı’ 

Bir kıyı devletinin ulusal yetki alanına giren deniz alanlarında bir 

yabancı devlet uyruğunda bulunan gemi kıyı devletinin yasalarına aykırı 

davrandıktan sonra açık denize kaçsa bile, kıyı devletince izlenerek açık 

denizde yakalanması ve gerekli cezaya çarptırılması da uluslararası hukukta 

kabul edilmektedir. Kıyı devletinin bu hakkına “izleme (kesintisiz takip/sıcak 

takip) hakkı” adı verilmektedir.269

İzleme hakkı, uygulamada sık olarak kullanılmayan bir yetki olup, 

doktrinde XIX. yüzyıl sonlarına doğru işlenmeye başlanan bir kavramdır.270 

Bu yetki, seyrüsefer serbestliği ve denizlerde bayrak devletinin münhasır 

yetkisi ilkesine uluslararası hukuk tarafından getirilen geleneksel bir 

istisnadır.271 İzleme hakkı, bir kıyı devletinin egemen yetkiler kullandığı 

sularda yasalarına aykırı davranan ve sonra açık denize kaçan bir yabancı 

geminin, bu kıyı devletinin kamu hizmetindeki devlet gemileriyle açık denizde 

de izlenmesi ve gerekli yasal işlemlerin yapılma yetkisi olarak tarif edilebilir. 

Burada amaçlanan şey, suç işleyen gemilerin, esasen kurallara uygun 

davranan gemiler için uluslararası hukuk tarafından tanınmış olan “seyrüsefer 

                                                 
269 PAZARCI, 1996,  s. 370-371. 
270 Denizde izleme hakkı yaklaşık 100 yıl kadar önce uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı olarak 
doğmuş ve 1958 Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi  ile kodifiye edilmiştir. Bilahare bu ilke 1982 
B.M.D.H.S. ile daha da ileri götürülmüştür. BAYKAL, 1998, s. 381; 1958 Cenevre Açık Deniz 
Sözleşmesi  Md. 23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 111. 
271 Bilindiği gibi, açık denizlerde bayrak devletinin yetkili olması esası geçerlidir. Dolayısıyla, izleme 
hakkı açık denizlerde de devam ettiği için bu yetkinin kıyı devleti tarafından kullanılması, açık 
denizlerde bulunan yabancı gemiler üzerinde bayrak devletinin münhasır yetkisine bir istisna teşkil 
etmektedir. BAYKAL, 1998, s. 377. 
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serbestliği” prensibinin arkasına sığınabilmelerini engellemektir. Kıyı 

devletinin yetki alanındaki deniz alanlarında suç işledikten sonra açık 

denizlere çıkan geminin, bu deniz alanında da takip edilmemesi, anılan 

geminin cezalandırılmaksızın kaçmasına fırsat yaratmak olacaktır ki, bundan 

kıyı devleti kadar, adaletin tecelli etmemesi nedeniyle uluslararası toplum da 

zarar görecektir. 

1958 Açık Deniz Sözleşmesi ve 1982 B.M.D.H.S.‘nin ilgili hükümlerine 

göre, izleme hakkı, yabancı gemilerin, bir kıyı devletinin iç suları, karasuları, 

bitişik bölgesi, münhasır ekonomik bölgesi, kıta sahanlığı ve bu bölgelerde 

kurulu tesisler etrafında ilan edilmiş güvenlik kordonları içinde ya da 

takımada suları içinde bulundukları sırada söz konusu deniz alanlarına ilişkin 

yasalara aykırı davranışlar için tanınan bir hak niteliğindedir.272  

Bu sözleşmelerin ilgili hükümleri izleme hakkının kullanılabilmesini 

bazı koşullara bağlamıştır. Bu koşullardan ilki, geminin kıyı devleti 

kanunlarını veya diğer düzenlemelerini ihlal etmiş olduğu inancını uyandıran 

yeterli sebeplerin bulunmasıdır. Ancak kıyı devleti bu ihlal konusunda sağlam 

gerekçelere dayanan bir kanıya sahip değilse yabancı gemiyi açık denizde 

izlemeyecektir.273Sözleşmelerin her ikisi de izleme hakkını haklı kılan belirli 

suçlar belirtmemiş, genel ifadeler kullanmıştır. Buna bağlı olarak, kıyı devleti, 

uygulama yetkisine sahip olduğu herhangi bir kanunun, izleme hakkı yoluyla 

yerine getirilmesine çalışabilecektir. Kıyı devleti bu hakkını kullanmadan önce 

                                                 
272 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 23/1; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111. 
273 PAZARCI, 1996, s. 372; BAYKAL, 1998, s. 383; TOLUNER, s. 302; 1958 Açık Deniz 
Sözleşmesi , Md. 23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 111/1. 
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yine de suçun ağırlığını değerlendirecek ve cebri icranın, geminin seyrüsefer 

serbestliğinin bir ihlali olup olmadığını gözetecektir.274

İzleme hakkının kullanılması için gerekli olan ikinci koşul, izlenecek 

geminin, izleme başladığında belirli yerde olması gereğidir.275 Diğer bir 

deyişle, kıyı devletinin kanunlarına aykırı hareket eden yabancı gemi, bu ihlali 

hangi bölgede yapmışsa, izleme, anılan gemi bu bölgeden ayrılmadan 

başlatılmalıdır. Yani, yabancı bir geminin karasularıyla ilgili bir ihlali 

sonrasında yapılacak izleme, bitişik bölge ya da münhasır ekonomik bölgede 

başlatılamaz. Ancak, izlemeyi yapacak kıyı devletinin gemisinin aynı bölgede 

bulunması zorunluluğu yoktur. Örneğin, bitişik bölgede bulunan kıyı devleti 

gemisinin, iç sularda suç işleyen yabancı bir gemiye dur emri vermek 

suretiyle izlemeyi başlatma imkânı vardır. 

İzleme hakkının kullanılmasında üçüncü koşul, suçu işleyen yabancı 

gemiye, suçu işlediği deniz alanında iken, onun tarafından görülebilir ya da 

işitilebilir bir biçimde ve uzaktan “dur emri” verilmesidir.276

İzleme hakkının kullanılmasında aranan dördüncü koşul, bu izlemenin 

kesintisiz yerine getirilmesidir.277 İzlemenin kesilmesi, izlenen geminin sis, 

fırtına, karanlık gibi doğal etkenlere ya da hız gibi teknik etkenlere bağlı 

olarak izini kaybettirmesi biçiminde gerçekleşebilecektir. Aynı şekilde, izlenen 

                                                 
274 BAYKAL, 1998, s. 389. 
275 PAZARCI, 1996, s. 373; BAYKAL, 1998, s. 383; TOLUNER, s. 302; 1958 Açık Deniz 
Sözleşmesi , Md. 23; 1982 B.M.D.H.S., Md. 111/2. 
276 PAZARCI, 1996, s. 373; BAYKAL, 1998, s. 386; TOLUNER, s. 303;1958 Açık Deniz Sözleşmesi 
Md. 23/3; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111/4. 
277 PAZARCI, 1996, s. 373; BAYKAL, 1998, s. 387; TOLUNER, s. 303; 1958 Açık Deniz 
Sözleşmesi Md. 23/1; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111/1.  

 94



geminin bayrak devletinin ya da bir üçüncü devletin karasularına girmesi 

durumunda izleme kesilmiş olacaktır.278 Gemi tekrar açık denize açılsa dahi 

izleme yapılamaz.279

İzlemenin kullanılmasında aranan beşinci koşul, bu izlemenin kıyı 

devletinin ya savaş gemileri ve askerî uçaklarıyla ya da izlemeye yetkili kamu 

hizmeti ile görevli oldukları işaretlerle belirtilen devlet gemileri ve uçaklarıyla 

yerine getirilmesidir.280 İzleme, bir kıyı devletinin gemi veya uçağıyla 

başladıktan sonra, aynı kıyı devletinin bölgeye gelecek bir başka gemi veya 

uçağıyla sürdürülebilir.281

İzleme sonucu yabancı geminin açık denizde durdurulması, kimliğinin 

incelenmesi ve gerekirse kıyı devletinin bir limanına götürülerek yargılanması 

en olağan yol olmaktadır.282 İzlenen geminin tutuklanması, el konulması ya 

da batırılması durumlarında, bayrak devletinin zaman geçirilmeden haberdar 

edilmesi gereklidir. İzleme hakkı kurallara aykırı bir biçimde kullanılarak bir 

                                                 
278 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 23/2; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111/3. 
279 Bazı yazarlar bunun aksini ileri sürmektedirler. Yani, kaçan geminin tekrar açık denize dönmesi 
durumunda takibin yeniden devam edebileceği ileri sürülebilmektedir. BAYKAL, 1998, s. 392. 
280 PAZARCI, 1996, s. 373; BAYKAL, 1998, s. 3390; TOLUNER, s. 303; 1958 Açık Deniz 
Sözleşmesi Md. 23/4; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111/5. 
281 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 23/5; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111/6. 
282 PAZARCI, 1996, s. 373. Bu hakkın ne şekilde kullanılacağına ilişkin belirsizlikler devam 
etmektedir. Özellikle, bu hakkın kapsamında durdurulmaya çalışılan geminin direnmesi durumunda, 
izleyen gemi  ya da uçağın ne derece kuvvete başvurabileceği hususunda tam bir açıklık yoktur.  
Kanada ile A.B.D. arasındaki “I’m alone Tahkimi”nde; içki kaçakçılığı yaptığı şüphesi altında takip 
edilen geminin dur emrine uymaması üzerine A.B.D.’ye ait gümrük muhafaza gemisi tarafından 
batırılması, mahkeme tarafından “uluslararası hukukun hiçbir ilkesi altında haklı görülemeyecek olan 
hukuka aykırı bir eylem” olarak değerlendirilmiştir. BAYKAL, 1998, s. 394. 
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gemi durdurulmuş ya da tutuklanmış ise, kıyı devletinin neden olduğu bütün 

zararları karşılaması gerektiği kabul edilmektedir.283  

İzleme hakkı bağlamında getirilen kısıtlamaların hepsi, kıyı devleti ile 

uluslararası toplumun menfaatleri arasındaki dengenin korunmasını 

amaçlamaktadır. Bu hak seyrüsefer serbestliği ilkesine sınırlama getirmekle 

birlikte, esasen, kıyı devletinin yetkisi altındaki deniz alanlarında suç işleyen 

gemilerin açık denizde serbestçe dolaşmalarını önleyerek, bir yerde, 

kurallara uyan gemilerin seyrüsefer serbestliği hakkının engellenmesini 

ortadan kaldırmaktadır. Bu da kıyı devletinin olduğu kadar, uluslararası 

toplumun yararınadır.  

b. Devletlerin Açık Denizlerde Diğer Devletlerle Paylaştığı 
 Yetkileri ile  Seyrüsefer Serbestliğine Getirilen Sınırlamalar 

Açık denizde düzenin sağlanmasına yönelik olarak devletlerin 

uyruklarında bulunan gemiler üzerindeki yetkileri (bayrak yasası) ile 

egemenlik haklarını kullandıkları deniz alanlarında işlenen suçlara (izleme 

hakkı) ilişkin yetkileri, uluslararası alanı oluşturan açık denizlerde düzenin 

sağlanması için yeterli olmamakta ve yetki boşluğu oluşmaktadır. İşte, açık 

denizlerdeki bu yetki boşluğunun, sınırlı da olsa, giderilmesi ve uluslararası 

hukuk düzeninin kurulması için devletler bazı düzenlemeleri birlikte yapmayı 

ve denetlemeyi kabul etmektedirler. Açık denizlerle ilgili hukuk kurallarını 

koyan ve bunları uygulayan uluslararası kimliğe sahip bir merkezi otorite 

                                                 
283 PAZARCI, 1996, s. 373; BAYKAL, 1998, s. 394; TOLUNER, s. 304; 1958 Açık Deniz 
Sözleşmesi Md. 23/7; 1982 B.M.D.H.S. Md. 111/8. 
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mevcuttur. Bu otorite, Birleşmiş Milletler kuruluşu olan Uluslararası Denizcilik 

Örgütü (International Maritime Organization-IMO)’dür.284

 Devletlerin açık denizde ortak bir biçimde kullandıkları ya da 

kullanımını paylaştıkları yetkileri iki başlık altında incelemek mümkündür. 

Bunlardan ilki, bazı uluslararası suçların denetlenmesi ve cezalandırılması 

konusundaki yetkiler; ikincisi ise, açık denizlerden yararlanırken can ve mal 

emniyetinin sağlanması, kurtarma ve yardım işlemlerinin yapılması gibi 

konulardaki bazı yetkilerdir.  

(1) Devletlerin Bazı Uluslararası Suçların Denetlenmesi 
Konusundaki Yetkileri Bağlamında Seyrüsefer Serbestliğine 
Getirilen Sınırlamalar 

(a) Genel Olarak 

Devletler kendi uyruklarında bulunan gemiler üzerindeki yetkilerini açık 

denizde tümüyle kullanmaktadır. Ancak, bazı konularda, bayrak yasasına 

istisna olarak, devletlerden her birinin açık denizdeki her uyruktan gemiler 

üzerinde bazı yetkilerini kullandıkları görülmektedir. Uluslararası hukukun 

bugünkü aşamasında devletlerin herhangi bir uyrukluk ayrımı gözetmeden 

denetleme ve kimi durumlarda kovuşturarak cezalandırma yetkilerini 

kullanabilecekleri suçlar bulunmaktadır. Bunlar; deniz haydutluğu, köle 

ticareti, uyuşturucu madde kaçakçılığı, açık denizden ses ya da görüntü 

aracılığı ile yapılan izinsiz yayınlardır.285

                                                 
284 IMO hakkında geniş bilgi için bkz. aşağıda s. 128-131. 
285 PAZARCI, 1996, s. 374; TOLUNER, s. 295. 
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Yukarıda belirtilen konularda bir geminin suç işlemesi olasılığı ciddi bir 

biçimde varsa, bu geminin uyruğuna bakmadan herhangi bir devletin devlet 

gemisinin denetimde bulunma hakkı vardır. Devlet bu yetkileri sadece ticaret 

gemileri üzerinde kullanabilir. Yabancı savaş gemileri ve ticari amaçlarla 

kullanılmayan devlet gemileri hiçbir durumda bayrak devletinden başka bir 

devletin yetkisine tabi olamazlar.286 Söz konusu denetim; yetkili üçüncü 

devlet gemisinin yabancı geminin kimliğini inceleme ve gerekli görülürse 

bütün her yerini ve taşıdığı malları da aramayı kapsar.287 Bu durum 

uluslararası hukukta “ziyaret hakkı”nın kullanılması olarak nitelenmektedir.288  

(b) Durdurma ve Ziyaret Yetkisi  

Devletlerin barış zamanında, yabancı ticaret gemilerini açık denizde 

durdurma ve ziyaret yetkisi289, çerçevesi ve meşruiyeti tartışmalı olan bir 

konudur. Başlangıçta, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin ilgili hükmü ile bu 

yetkinin sınırları belirlenmiş, daha sonra bu hüküm 1982 B.M.D.H.S.’de 

yapılan bazı değişiklikler ile kabul edilmiştir. Buna göre, açık denizde bir 

ticaret gemisiyle karşılaşan bir savaş gemisi ve; geminin deniz haydutluğu 

yaptığı; geminin köle ticareti yaptığı; savaş gemisinin bayrağını taşıdığı 

devletin 1982 B.M.D.H.S.’nin 109. maddesi uyarınca yargılama yetkisine 

sahip olduğu bir durumda, geminin izinsiz yayına hizmet ettiği; geminin 

uyruksuz olduğu; yabancı bir bayrak çekmiş olmasına veya bayrağını 

                                                 
286 TOLUNER, s. 295-296; 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 8; 1082 B.M.D.H.S. Md. 95-96. 
287 PAZARCI, 2003, s. 287. 
288 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 22; 1982 B.M.D.H.S. Md. 110. 
289 Gemide araştırma yapmak üzere gemiye çıkma. 
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göstermekten kaçınmasına rağmen, geminin savaş gemisiyle aynı uyrukta 

olduğu durumlarda gemiyi durdurup denetleme hakkına sahiptir.290 Bu 

denetim, bir savaş gemisiyle yapılacağı gibi bir savaş uçağı veya bu işle 

görevlendirilmiş olan diğer devlet gemi ve uçakları ile de yapılabilir. 

Söz konusu denetim yetkilerinin kullanılması iki biçimde 

gerçekleşmektedir. En başta, yetkili üçüncü devlet gemisi yabancı geminin 

kimliğini inceleme hakkına sahiptir. Sonra, gerekli gördüğü durumlarda yetkili 

üçüncü devlet gemisi görevlileri yabancı ticaret gemisinin taşıdığı yük dahil 

bütün her yerini denetleme hakkına sahiptir.291  

Üçüncü devletlerin yetkili gemilerinin bu denetleme hakkını kullanırken 

yapmaları gereken tek ayrım, söz konusu suçu işlediğinden kuşku duyulan 

yabancı geminin bir devlet gemisi mi yoksa ticaret gemisi mi olduğu 

konusundadır. Gerek savaş gemileri gerekse bir devlete ait olup ticari niteliği 

olmayan ve kamu hizmetinde kullanılan gemiler açık denizde dokunulmazlığa 

sahip olduklarından, üçüncü devlet gemileri bu yetkilerini ancak yabancı 

ticaret gemileri için kullanabilmektedir. 292

Savaş gemilerinin, barış zamanında, yabancı ticaret gemilerini açık 

denizde durdurma ve ziyaret yetkisi, yukarıda belirtilen sınırlar çerçevesinde 

tanınan bir yetkidir ve genişletilemez. Örneğin, devletin güvenliğine karşı ani 

bir tehlikenin bulunması durumunda, düşmanca davranışlarda bulunmak 

şüphesini uyandıran yabancı ticaret gemileri üzerinde bu yetkinin kullanılması 

                                                 
290 1982 B.M.D.H.S., Md. 110; Bu yetkiler TOLUNER ve MERAY tarafından Bayrak Yasasının 
istisnaları olarak tanımlanmıştır. Ayrıntılı bilgi için bkz. TOLUNER, s. 299 ve MERAY, 1968, s. 591. 
291 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 22; 1982 B.M.D.H.S. Md. 110. 
292 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 8-9; 1982 B.M.D.H.S. Md. 95-96. 
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olanağı Milletlerarası Hukuk Komisyonu tarafından 1956 tarihli tasarıda, 

açıkça reddedilmiştir.293

Ancak son zamanlarda ortaya çıkan terör saldırıları ve özellikle 11 

Eylül 2001’de A.B.D.’ye yapılan terör saldırıları sonrasında güvenlik 

algılamalarında ortaya çıkan değişiklikler, başta A.B.D. olmak üzere bazı 

devletleri uluslararası hukukun temel ilkelerini zorlayan uygulamalar yapmaya 

sevk etmiştir.294 Bu kapsamda, deniz güvenliği alanında mevcut 

sözleşmelerde bazı değişiklikler yapılmıştır. Bu değişikliklerle, taraf 

devletlerin yasa dışı faaliyetlere karşı iş birliği yapmaları ve bu faaliyetlere 

karışan gemilerin bağlı olduğu bayrak devletlerinin izin vermesi kaydıyla, 

diğer ülkelerin bu gemilere çıkmasını, aramasını ve suç unsuru bulunduğu 

taktirde gerekli yasal işlemi yapması öngörülmektedir.295

Durdurma ve arama sonucunda, bu konudaki şüphelerin yersiz olduğu 

anlaşılırsa ve durdurulan geminin bu şüphenin uyanmasını haklı kılan 

davranışları da olmamışsa, bu işlemler nedeniyle uğranan zararın tazmini 

istenebilir. Bununla birlikte, durdurma ve arama işlemlerinin hukuka uygun 

olması için, şüphenin doğrulanması gerekli değildir. Şüphe edilmesi için 

makul sebeplerin bulunması yeterlidir.296

 

                                                 
293 TOLUNER,  s. 301. 
294 A.B.D./NATO önderliğinde başlatılan bu uygulamalar için bkz. aşağıda s. 170-199. 
295 Örneğin, 1988 tarihli Denizde Seyir Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesi Hakkında 
Sözleşme (SUA) , Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi (SOLAS’74). Bu değişiklikler için bkz. aşağıda 
s. 202-223. 
296 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 22/3; 1982 B.M.D.H.S. Md. 110/3. 
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(c) Deniz Haydutluğu  

Deniz haydutluğu,297 çok eski zamanlardan beri uluslararası suç kabul 

edilmektedir. Ulusal düzenlemelerden ayrı olarak uluslararası hukukun, her 

devlete, bu fiili cezalandırmak yetkisini tanımış olduğu kabul edilmektedir.298 

Bugün deniz hukukunu düzenleyen temel andlaşmalar deniz haydutluğunun 

önlenmesini ve cezalandırılmasını öngörmektedir.299

Deniz haydutluğunun herkes tarafından kabul edilen genel bir tanımı 

yapılmamış olmakla birlikte, bu eylem, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin 22. 

maddesinde tanımlanmış ve bu tanım 1982 B.M.D.H.S.’nin 101. maddesinde 

de aynen yer almıştır: 

“Madde 101- Deniz haydutluğunun tarifi 
Deniz haydutluğu aşağıdaki hareketlerin herhangi birisinden 

ibarettir: 
a) Özel bir geminin veya özel bir uçağın mürettebatı veya 

yolcuları tarafından özel amaçlarla işlenen ve: 
i. Açık denizde, başka bir gemi veya uçağa karşı veya 

böyle bir gemi veya uçakta bulunan kişilere yöneltilmiş, 
ii. Herhangi bir devletin yargı yetkisi dışında bulunan, bir 

gemiye, uçağa, şahıslara veya mala karşı yöneltilmiş, 
iii. herhangi bir gayri hukukî şiddet ve tutuklama veya 

herhangi bir yağmacılık fiili, 
                                                 
297 Deniz haydutluğu ile korsanlık karıştırılmamalıdır. Korsan, harp zamanında mensup olduğu 
devletin muvafakati ile, denizlerde harp fiillerinde bulunan bir geminin durumudur. Korsanlık 1856 
Paris Sözleşmesi ile yasaklanmıştır. MERAY, 1968, s. 592.  
298 Haydutluk, gemiciliğin ve ticaretin tarihinden bu yana var olsa da 19. yüzyıl sonlarına doğru 
ortadan kaldırılmış gibi görünse de gerçekte haydutluk hiç sona ermemiştir. Son zamanlarda, kuru 
kafa ve çapraz kemik bayraklı kalyon ile ilişkilendirilerek, ilginç tarihi bir problem ve fakat biraz da 
heyecan verici bir serüven olarak görülmüştür. 1970 ve 1980’lerde ticaret gemilerine bu yöndeki 
saldırılar artmıştır. Küçük ölçekte gerçekleşen bu saldırılar nadiren fiziksel yaralanmalara sebebiyet 
vermiştir. Fakat ihmal edilemeyecek bir problem olarak varlığını sürdürmektedir. Özellikle IMO’nun 
büyük uğraşlarına rağmen bugün hâla dünyanın belli bölgelerinde –özellikle güneydoğu Asya’da- 
gemiciliğe büyük tehdit oluşturmaya devam etmektedir. “Piracy and Armed Robbery at Sea”, Focus 
on IMO, <http://www.imo.org >(zt:11 Aralık 2007)  
299 Örneğin, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi Md. 15-22; 1982 B.M.D.H.S. Md. 100-107. 

 101

http://www.imo.org/


b) Bir gemi veya uçağı onu haydut bir gemi veya uçak yapan 
olayları bilerek onun işletilmesine ihtiyarî herhangi bir şekilde 
katılma fiili, 

c) (a) veya (b) bentlerinde tarifi yapılan bir hareketi teşvik eden 
veya kasten kolaylaştıran herhangi bir fiil. 

 

Madde metninden de anlaşılacağı gibi, şiddet, tevkif ve yağma 

fiillerinin, uluslararası hukuk açısından, deniz haydutluğu fiili olarak 

tanımlanabilmesi için; açık denizde veya herhangi bir devletin yetkisi dışında 

kalan bir yerde işlenmiş olması; özel bir gemi veya uçağın mürettebat veya 

yolcuları tarafından, belirtilen yerde bulunan diğer bir gemi veya uçağa karşı 

işlenmiş olması; şahsi çıkar amacıyla işlenmiş olması; özel bir gemi veya 

uçak tarafından işlenmiş olması gerekir.300

Yukarıda belirtilen nitelikte birey eylemlerinin söz konusu olduğu 

durumlarda, bu eylemin önlenmesi ve sahiplerinin cezalandırılması sadece 

bu kişilerin ya da ilgili gemilerin ve uçakların uyruğunu taşıdığı devletin yetkisi 

ile sınırlı kalmamaktadır. Bu durumu saptayan her devlet, ilgili gemi ya da 

uçağa ilişkin olarak inzibati ve yargı yetkilerini kullanabilecektir.301 Böylece, 

bir devletin savaş gemileri ya da kamu gücü kullanmaya yetkili öteki devlet 

gemileri ile askerî uçakları ve kamu gücü kullanmaya yetkili öteki devlet 

uçakları,302 açık denizde bu tür eylemlerinden kuşkulandıkları gemileri 

durdurma ve denetleme yetkisine sahiptir. Anılan üçüncü devlet gemileri ve 

uçakları, deniz haydutluğu eylemini belirledikleri takdirde bu eylemde 

                                                 
300 İkinci Bölüm’de incelenecek olan denizde terör, bütün devletlere yargılama yetkisi veren haydutluk 
suçu olarak tanımlanmaz.  Steven HAINES: “The Law of the Sea and Maritime Crime,” Crime at 
Sea, The Nautical Institute, 1996, s. 21. 
301 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, Md. 19; 1982 B.M.D.H.S. Md. 105. 
302 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, Md. 21; 1982 B.M.D.H.S. Md. 107. 
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kullanılan gemilere, uçaklara ve gasp edilen mallara el koymak ve eylemi 

gerçekleştirenleri yakalayarak ulusal yargı organlarına teslim etmek yetkisiyle 

donatılmıştır. Ancak, bu denetleme ve yargılama yetkisi keyfi bir biçimde 

kullanılmamalıdır.303 Aksi halde, yetersiz nedenlere dayalı olarak hareket 

eden üçüncü devletin uluslararası sorumluluğu ileri sürülebilecektir. 

Açık denizlerde gemilerin seyrüsefer serbestliğini sınırlandırma 

gerekçesi olarak bugün artık deniz haydutluğu yaygın bir eylem olmaktan 

çıkmış olsa da hâla dünyanın belli bölgelerinde – özellikle güneydoğu Asya 

ve güney Afrika - gemiciliğe büyük tehdit oluşturmaya devam etmektedir.304

(d) Köle Ticareti 

Uluslararası deniz hukukunun zenci köle ticaretinin kârlı bir iş olduğu 

bir dönemde gelişmesi nedeniyle, köle ticaretini yasaklayan ilk uluslararası 

belge ancak 1815 tarihli Viyana Kongresi’nde imzalanabilmiştir. Bu Kongrede 

kabul edilen bildiriyi imzalayan devletler, zenci köle ticaretinin 

yasaklanmasını ve ellerindeki bütün imkânlarla bu ticaretin ortadan 

kaldırılmasını arzuladıklarını ileri sürmüşlerdir. Bununla birlikte, zenci 

ticaretinin önlenmesi için en önemli şart, köleliğin kaldırılması idi; kölelik ise 

Fransa’da ancak 1849’da, A.B.D.’de ise 1865’de kaldırılabilmiştir.305  

                                                 
303 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, Md. 20; 1982 B.M.D.H.S. Md. 106. 
304 IMO’nun hazırladığı bir rapora göre, 1984-1999 yılları arasında dünyanın çeşitli yerlerinde 1587 
saldırı meydana gelmiştir. Sadece Haziran 1999-Kasım 1999 tarihleri arasında iki geminin kaçırılması 
ve tahrip edilmesi esnasında bir güvenlik görevlisi öldürülmüş, bir mürettebat kaybolmuş, 13  
mürettebata saldırılmış ve diğer13  mürettebat rehin alınmıştır. “Piracy and Armed Robbery at Sea”, 
Focus on IMO, <http://www.imo.org >(zt:05 Aralık 2007)  
305 MERAY, 1968, s. 590-597. 
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Milletler Cemiyeti kurulduktan sonra bu konuda yeni bir Sözleşme 

hazırlanarak 1926 yılında kabul edilmiştir.306 Bu Sözleşme, âkit devletlere, 

köleliği ve zenci ticaretini ortadan kaldırmak için bütün tedbirleri alma 

mükellefiyeti yüklemekte, bir devletin harp gemisine, diğer bir devletin 

bayrağını taşıyan bir gemiyi zenci veya köle ticareti yapmasından 

şüphelenerek, karasuları dışında, durdurma, arama ve gerekirse bu gemiye 

el koyma hakkını tanımaktaydı. Daha sonra, U.A.D.’nin 5 Şubat 1970 tarihli 

Barcelona Traction (İkinci Aşama) Davası ile ilgili kararında, kölelik 

uygulaması çağdaş uluslararası hukukun yasakladığı bir uygulama olarak 

değerlendirilmektedir.307  

Günümüzde ise kölelik konusu 1958 Açık Deniz Sözleşmesi'nde 

düzenlenmiş, bu düzenleme aynı şekilde 1982 B.M.D.H.S.’nde de kabul 

edilmiştir: 

“Madde 99-Köle taşınmasının yasaklanması 
Her devlet kendi bayrağını çekmeğe yetkili gemilerde köle 

taşınmasını önlemek ve cezalandırmak ve bayrağının bu amaçla 
kullanılmasını önlemek üzere etkili tedbirler alacaktır. Bayrağı ne 
olursa olsun, bir gemiye sığınan her köle ipso facto serbest 
olacaktır.” 

 

Bütün bu uluslararası hukuk metinlerinin incelenmesinden de 

anlaşılacağı gibi, uluslararası hukuk köleliği, doğrudan bir uluslararası suç 

olarak tanımlamamış, devletlere, sadece gerekli önlemleri alma yükümünü 

bırakmakla yetinerek, dolaylı şekilde bir uluslararası suç niteliğine 

                                                 
306 1926 tarihli Kölelik Sözleşmesi. Metin için bkz., Düstur, Tertip III, C. 14, s. 1333. Bu Sözleşme 
1956 tarihli Tamamlayıcı Sözleşme ile değiştirilmiştir. 
307 PAZARCI, 1996, s. 153. 
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büründürmüştür.308 Hem ilgili andlaşmalar hem de örf ve âdet hukuku, 

devletlere bu tür eylemleri yasaklama, önleme ve cezalandırma yükümlülüğü 

getirmektedir. Ancak, devletler bu önlemleri sadece ülkelerinde ya da 

bayrağını taşıyan gemilerde uygulama yetkisine sahip bulunmaktadır. Diğer 

bir ifadeyle, devletlerin açık denizde, deniz haydutluğunda olduğu gibi, 

üçüncü devletlerin gemilerini bu açıdan denetledikten sonra köle ticareti 

yapıldığını belirlerse, ilgili kişileri yargılama ve cezalandırma yetkisi 

bulunmamaktadır. Bununla birlikte, yukarıda “Durdurma ve Ziyaret (Gemiye 

Çıkma) Yetkisi” başlığı309 altında belirtildiği gibi, uluslararası hukuk, 

devletlere, “köle ticareti” yaptığı konusunda ciddi kuşkuları bulunduğu 

yabancı ticaret gemileri ile ticaret amaçlı devlet gemilerini açık denizde 

durdurarak denetleme hakkını vermiştir.310 Ancak, geminin köle ticareti 

yaptığı tespit edilse de ilgili kişileri yargılama ve cezalandırma yetkisi ve 

gemiye el koyma yetkisi tanınmamaktadır. Köle ticaretinin, özellikle insan 

hakları konusundaki gelişmeler karşısında, uluslararası hukuka aykırı bir fiil 

olduğu kuşkusuzdur. Fakat, bunun önlenmesi ve cezalandırılması 

konusunda, hâlen, bayrak devletinin yetkili olması esasından ayrılmak 

mümkün olmamıştır.311 Bu konuda devlete tanınan yetki, kendi bayrağını 

                                                 
308 PAZARCI, 1996,  s. 373. 
309 Bkz. yukarıda s. 98 vd. 
310 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, Md.22/1,b; 1982 B.M.D.H.S., Md. 110/1,b. 
311 Köle ticaretinin yasaklanmasıyla en fazla uğraşan devlet İngiltere olmuştur. İngiltere, köle ticareti 
yapanların deniz haydudu sayılmasını istemekteydi. A.B.D. ve Fransa, böyle bir durumda,  kendi 
gemileri üzerinde güçlü bir donanmaya sahip İngiltere’nin kontrolünden endişe ederek bunu kabul 
etmemişlerdir. Daha sonra, 2 Temmuz 1890 tarihli Brüksel Senedi’nde köle ticareti yasaklanmış ve 
âkit taraflara 500 tondan küçük gemileri durdurma ve arama yetkisi verilmiştir. Ancak, bu Senet 10 
Eylül 1919 tarihli Saint – Germain Sözleşmesiyle fesih edilerek, bayrak devletinin yetkili olması 
esasına geri dönülmüştür. Günümüzdeki düzenlemenin sınırlarının bu şekilde dar tutulmuş olmasının 
altında bu tarihi gerçek yatmaktadır. MERAY, 1968, s. 597; TOLUNER, s. 301, dip not 203. 
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taşıyan gemilerde köle taşınmasını önlemek ve cezalandırmak veya 

bayrağının bu amaç için usulsüz kullanılmasını önlemekten ibarettir.312  

(e) Uyuşturucu Madde Kaçakçılığı 

Çeşitli uluslararası sözleşmeler uyuşturucu maddelerin tıp ve bilimsel 

amaçlar dışında kullanılmasını yasaklamakta ve her devlete bunu ülkelerinde 

denetleme yetkisini tanımaktadır.313 Böylece, anılan andlaşmalar bayrak 

yasası aracılığıyla devletlerin açık denizdeki gemiler üzerinde de geçerliliğini 

korumaktadır. 1982 B.M.D.H.S. devletlerin bayraklarını taşıyan gemiler 

üzerindeki bu yetkisini teyit etmekte ve bayrak devletinin kendi gemilerini 

denetleyebilmesi için öteki devletlerin iş birliğini isteyebileceklerini 

öngörmektedir.314 Bu kapsamda, ayrıca, mevcut bazı sözleşmelerle315 kıyı 

devleti veya liman devleti, başka bir ülke bayrağını taşıyan geminin 

uyuşturucu ticareti316 yaptığından veya kaçak göçmen taşıdığından317 

                                                 
312 TOLUNER, s. 300-301. 
313 1961 tarihli New York Uyuşturucu Maddeler Sözleşmesi. Sözleşme metni için bkz. R.G., 
12.05.1967, Sayı 12596. 1971 tarihli Viyana Psikotrop Maddeler Sözleşmesi. Metin için bkz. R.G., 
07.03.1981, Sayı 17272. 1988. Uyuşturucu ve Psikotrop Maddelerin Yasa Dışı  Ticaretine Karşı 
Birleşmiş Milletler Sözleşmesi. Sözleşme metni için bkz. R.G., 11.2.1996, Sayı 22551. Tüm bu 
Sözleşme metinleri için ayrıca bkz., <http://www.uhdigm.adalet.gov.tr/guncelleme/bmsoz/bmlist.xls> 
(zt:12 Eylül 2007). 
314 1982 B.M.D.H.S., Md. 108. Sözleşme’nin bu hükmünün incelenmesinden de görüleceği gibi, 
burada esasen doğrudan bayrak devleti dışındaki diğer devletlere açık denizlerdeki bu gemileri 
denetleme hakkı verilmemekte, bayrak devletinin talebine dayanarak bu gerçekleşmektedir. Böyle de 
olsa konu bu başlık altında incelenmiştir.  
315 1988 Uyuşturucu ve Psikotrop Maddelerin Yasa Dışı  Ticaretine Karşı Birleşmiş Milletler 
Sözleşmesi. 2000 tarihli Sınıraşan Örgütlü Suçlara Karşı Birleşmiş Milletler Sözleşmesi Eki olan 
Karadan, Deniz ve Havadan Göçmen Kaçakçılığına Karşı Protokol. Bu Sözleşme ve Protokol metni 
için bkz. <http:// www.undp.ro/governance/Best%20Practice%20Manuals/docs/Turkey_UN_Protocol 
_Smuggling. doc> (zt:11 Kasım 2007). 
316 1988 Uyuşturucu ve Psikotrop Maddelerin Kaçakçılığına Karşı Birleşmiş Milletler Sözleşmesi, 
Md.17. 
317 Sınıraşan Örgütlü Suçlara Karşı Birleşmiş Milletler Sözleşmesi Eki olan Karadan, Deniz ve 
Havadan Göçmen Kaçakçılığına Karşı Protokolü, Md. 8. 
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şüphelenmek için geçerli sebeplere sahip ise, bayrak devletinden gerekli 

önlemleri almak için yetki isteyebilmektedir. Bu durumda, bayrak devleti yetki 

isteyen devlete; gemiye çıkma, gemiyi arama, geminin deniz yoluyla göçmen 

kaçakçılığına konu olduğuna dair kanıt bulunursa gerekli önlemleri alma 

yetkisi verebilir. Dolayısıyla, bayrak devleti istediği takdirde, yabancı 

devletlerin devlet gemilerinin açık denizde ilgili bayrak devleti gemilerinin 

seyrüsefer serbestliğini sınırlayarak, denetleme imkânı vardır. Uyuşturucu ve 

insan kaçakçılığı alanında 2000’li yılların başında rızaya dayalı da olsa 

gemilerin seyrüsefer serbestliği hakkını sınırlandıran anılan sözleşmelerin bu 

hükümleri, 11 Eylül 2001’de A.B.D.’ye yapılan terör saldırılarının ardından 

deniz güvenliği alanındaki sözleşmelerde yapılan değişikliklere örnek teşkil 

etmiştir.318

(f) Açık Denizden Yapılan İzinsiz Yayınlar  

İzinsiz yayın, açık denizdeki bir gemi veya tesisten, tehlike çağrıları 

hariç, uluslararası düzenlemelere aykırı olarak, toplum tarafından alınması 

amacıyla yapılan, sesli radyo veya televizyon yayınlarının iletişimidir.319 

Günümüzde yaygınlaşan, “korsan radyo/televizyon istasyonları” sorunu, 

geçmişte uluslararası hukukun klasik prensipleri çerçevesinde ele alınarak, 

ancak kısmen uluslararası bir düzene tabi kılınmıştır. 1959 Uluslararası 

Telekomünikasyon Andlaşması’nın Eki olan Radyo Yönetmeliği, bir devletin 

ülkesi dışındaki gemilerden bu devlete yayın yapılmasını yasaklamış ve fakat 

                                                 
318 Bkz., aşağıda s. 210-223. 
319 TOLUNER, s. 300; PAZARCI, 1996, s. 375-376; Bu yetki 1982 B.M.D.H.S. ile getirilmiştir. Bkz.,  
1982 B.M.D.H.S., Md. 109. 
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bu yasağın uygulanmasını devletlere bırakmıştır.320  Ayrıca, Avrupa Konseyi 

çerçevesinde hazırlanan “Milli Ülke Dışındaki İstasyonlardan Yapılan 

Yayınların Önlenmesine Dair Avrupa Anlaşması” ile milli ülke dışındaki gemi, 

uçak veya diğer yüzen veya uçan nesne üzerinde, tamamen veya kısmen 

herhangi bir âkit taraf ülkesinden alınması amacıyla kurulan veya herhangi 

bir âkit tarafın radyo haberleşmesine zararlı bir şekilde müdahale edilmesi 

sonucunu doğuran, radyo istasyonlarının kurulması yasaklanmış ve âkit 

taraflara bu fiilleri ülkelerinde cezalandırma yükü getirilmiştir. Ancak, kendi 

uyruğundaki kişiler bakımından, devletin bu yetkisinin kapsamı geniş ise de, 

uyruğunda olmayan kişiler üzerinde, bu fiiller, ülkesi ve uyruğunda bulunan 

gemi ve uçaklarda işlenmiş olmasına tabi kılınmıştır.321

Uluslararası hukuktaki bu boşluk günümüzde 1982 B.M.D.H.S. ile 

doldurulmuştur. Buna göre, açık denizlerden izinsiz radyo ve televizyon 

yayını yapan her türlü gemi ya da tesisi denetleyerek yargılama ve 

cezalandırma hakkı, bu geminin ya da yayını yapan kişilerin uyruğunda 

bulunduğu devlet yanında, bu yayınların yönetildiği üçüncü devletlere de 

tanınmıştır. Yani, bir geminin izinsiz yayına hizmet etmesi durumunda, açık 

denizde, diğer devlet tarafından bu geminin seyrüsefer serbestliği 

sınırlandırılarak gemiye çıkılabilecek, ilgililer üzerinde yargı yetkisi 

kullanılabilecektir.322

 

                                                 
320 R.G., 29.7. 1965, Sayı 12061. 
321 TOLUNER, s. 49, dip not 14. 
322 1982 B.M.D.H.S., Md. 109, 101/1.c; PAZARCI, 1996, s. 375; TOLUNER, s. 300. 
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(2)  Devletlerin Açık Denizlerden Yararlanma Konusunda 
Ortaklaşa Yaptıkları Sözleşmeler ile Seyrüsefer Serbestliğine 
Getirilen Sınırlamalar 

Devletler, açık deniz serbestilerinden diğerlerinin çıkarlarına zarar 

vermeden yararlanmalarına yönelik bazı önlemleri birlikte almaktadırlar. 

Çünkü, devletlerin bayrak yasası uyarınca sahip oldukları ulusal yetkiler 

çerçevesinde bu sorunların çözüm imkânı bulunmamaktadır. Bu nedenle, 

hiçbir devletin münhasır yetki alanına girmeyen kimi sorunların çözümü 

ancak uluslararası düzeyde kabul edilen önlemlerle hayata 

geçirilebilmektedir. Denizcilik alanındaki bu önlemler bir B.M. kuruluşu olan 

Uluslararası Denizcilik Örgütü (International Maritime Organisation-IMO) 

tarafından alınmaktadır.323 Devletler, IMO’nun himayesinde (girişimleri ve 

katkılarıyla) ortaya çıkarılmış ya da geliştirilmiş olan bu sözleşmelere ve 

alınan kararlara uygun olarak ulusal mevzuatlarını düzenlemektedirler. IMO 

himayesinde hayata geçirilen bu sözleşmeler genel olarak dört ana grupta 

değerlendirilebilir.324  

Birinci grup, denizde emniyet (safety at sea) grubu olarak nitelenebilir 

ve daha çok can ve mal emniyetini doğrudan ilgilendiren teknik kuralları 

belirleyen mevzuattır.325  

İkinci grup, deniz çevresinin korunması ile ilgili sözleşmelerdir. Bu grup 

içindeki sözleşmeler; canlı kaynakların korunması ile deniz çevresinin 

                                                 
323 IMO’nun yapısı ve işleyişine hakkında bkz. aşağıda s. 128 vd. 
324 Bekir USTAOĞLU: Türkiye’nin Deniz Güvenliği Politikası, Yayımlanmamış Doktora Tezi, 
İ.Ü.D.B.E., 2001, s. 22-23. 
325 <http://www.imo.org.>(11 Mayıs 2007). Bunlar İkinci Bölümde özetlenecektir. Bkz., aşağıda s. 
135-137. 
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korunması ve muhafazasına ilişkindir. Canlı kaynakların ve deniz çevresinin 

korunması konusunda 1982 B.M.D.H.S., çerçeve sözleşme niteliğindedir. Bu 

alandaki mevcut örf ve âdet hukukunu kodifiye eden ve bir ölçüde yeni 

kurallar geliştiren Sözleşme’nin bu özelliği, genel kurallar içermesi ve içerdiği 

kuralların büyük ölçüde başka uluslararası düzenlemeler aracılığı ile 

uygulanması ihtiyacının bulunmasından kaynaklanmaktadır.326

1982 B.M.D.H.S., devletlerin egemen yetkiler kullandığı alanlardaki 

canlıların, kıyı devletinin koruması altında olduğunu hükme bağlamış, ancak 

münhasır ekonomik bölgede diğer kıyı devletleri ile yetkili bölgesel ve 

evrensel kuruluşlarla iş birliği zorunluluğu getirmiştir.327 Açık denizlerin 

serbestliği ilkesinin bir gereği olarak da açık denizlerde her devlete balık 

avlama hakkı verilmiş,328 ancak bu alandaki balıkların muhafazası ve 

yönetimi konusunda iş birliği yükümlülüğü getirilmiştir.329

Deniz çevresinin korunması ve muhafazası konusunda ise, 1982 

B.M.D.H.S. genel olarak devletlere deniz çevresinin korunması temel 

yükümlülüğünü getirmekte ve bu maksatla bölgesel ve küresel seviyede 

kurallar ve standartlar geliştirilmesi ve gerekli diğer tedbirlerin alınması 

                                                 
326 PAZARCI, 1996, s. 414 vd. Deniz çevresinin korunmasına yönelik sahil devletine tanınan yetkiler 
konusunda ayrıntılı bilgi için bkz. DYKE, s. 108. 
327 Md. 61-64. Bilindiği gibi, açık deniz rejiminde, avlanma konusunda da serbestlik ilkesi kabul 
edilmektedir. Ancak bu serbestlik sınırlı değildir. Bu alandaki uluslararası hukuk kuralları, diğerleri 
yanında, bir  yerde birden çok devletin avlanması durumunda, canlı kaynakların korunması için 
aralarında iş birliği yapmalarını öngörmektedir. Bkz., 1958 Balıkçılık Sözleşmesi Md. 4, 1982 
B.M.D.H.S., Md. 117 ve 118. 
328 Md. 116. Sözleşmeler belirli açık deniz bölgesinde yurttaşları avlanan devletlere bu bölgede 
avlanmak için düzenleme yapma yetkisini vermektedir. Bkz. 1958 Balıkçılık Sözleşmesi Md. 3, 1982 
B.M.D.H.S. Md. 117. 
329 Md. 118. 
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konusunda iş birliğini teşvik etmektedir.330 Sözleşme, deniz çevresinin 

korunmasına yönelik olarak, kıyı devletlerine kendi karasularında ve 

münhasır ekonomik bölgelerinde ulusal standartlar belirleme ve tedbirler 

alma yetkisi vermiştir.331 Sözleşme ayrıca, gemi kaynaklı kirlenmenin 

kontrolü, önlenmesi veya azaltılması amacıyla bayrak devletlerine bazı 

yükümlülükler getirmiştir.332 Bu kapsamda, devletler kendi bayrağını taşıyan 

gemiler için kirlenmenin önlenmesinin kontrolü konusunda kurallar belirlemek 

ve uygulamak zorundadırlar. Günümüzde bayrak devleti uygulamalarında 

yeknesaklığın ve etkinliğin sağlanması için bu kurallara büyük oranda 

uygulama sözleşmelerinde yer verilmiş ve kısmen IMO kural ve tavsiyeleri ile 

ülkeler yönlendirilmeye çalışılmıştır. Denizlerin kirlenmesinin önlenmesi veya 

azaltılması için getirilen kontrol sistemlerinden biri de liman devleti 

kontrolüdür.333 Devletler kendi limanlarına, deniz terminallerine ve iç sularına 

gelen yabancı gemilerin uluslararası kabul görmüş gemi standartlarına, 

emniyet ve kirlenmenin önlenmesi standartlarına uyup uymadıklarını kontrol 

ile yetkilendirilmişlerdir. Günümüzde, devletler, bölgesel liman devleti 

kontrolü mutabakat muhtıraları ile etkin ve yeknesak bir liman devleti 

mekanizması kurarak, Sözleşme’nin bu hükmünü icra etme gayreti içine 

girmişlerdir.334  

                                                 
330 Md. 193-201. 
331 Md. 220. 
332 Md. 217. 
333 Md. 218. Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz. ÖZÇAYIR, s. 63-89.  
334 Gemilerin Liman Devletince denetlenmesi mekanizmasının oluşturulması çabaları ilk ürününü 
“Hague Memorandumu” ile vermiştir. 9 Ortak Pazar devleti tarafından kabul edilen Hague 
Memorandumu’nda temel ilke, gemilerin denize elverişliliklerinin günün koşullarına uygun düzeye 
getirilmesi, düşük standartlı gemilerin standartlarının kabul edilebilir seviyeye getirilmesinin 
sağlanmasıdır. Daha sonra, 28 Ocak 1982 tarihinde 14 Avrupa ülkesinin iştirakiyle “Paris 
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Deniz çevresinin korunması ile ilgili yukarıda belirtilen genel 

hükümlere istinaden yapılan sözleşmeler, genel olarak gemi faaliyetlerinden 

kaynaklanan kirlilik ile gemi kazalarından kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

amacıyla düzenlenen kuralları belirleyen mevzuattır. Gemi faaliyetleri sonucu 

ortaya çıkan çeşitli atıkların deniz ortamına bırakılmasının önlenmesi ve 

kontrolü için kurallar, kazaların en aza indirilmesi için uygulama standartları 

ve kaza olduktan sonra uygulanacak tedbirler, deniz kirlenmesinin önlenmesi 

ile ilgili sözleşmelerin ana konularını oluşturmaktadır.335

Deniz kirliliğinin önlenmesi konusunda çerçeve sözleşme niteliğindeki 

1982 B.M.D.H.S.’nin dışında IMO koordinatörlüğünde hazırlanan çeşitli 

sözleşmeler de mevcuttur.336

Üçüncü grup, sorumluluk ve tazminata ilişkin kuralları belirleyen 

Sözleşmelerdir.337 Dördüncü grup ise, yukarıda belirtilen üç grup içine 

                                                                                                                                          
Memorandumu” kurulmuştur. Paris Memorandumu ile başlayan kontrol rejimi hareketi diğer 
bölgelere de sıçramış ve bu kapsamda, Kasım 1992’de “Liman Devleti Denetimi Konusunda Latin 
Amerika İş Birliği Anlaşması” ile Tokyo’da Aralık 1993’de “Liman Devleti Denetiminde İş 
Birliği Konusunda Asya-Pasifik Anlaşması (Tokyo Memorandumu)” imzalanmıştır. Son olarak 
11 Temmuz 1997 tarihinde Türkiye, Cezayir, Kıbrıs Rum Yönetimi, İsrail, Malta ve Tunus “Akdeniz 
Memorandumu”nu hayata geçirmişlerdir. ÇALIK, s. 143-154. 
335 Kemal BATTAL: “Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliğinin Önlenmesi Konusundaki 
Uluslararası Sözleşmeler”, Deniz Kirliliği, ed. Kasım C. Güven ve Bayram Öztürk, TÜDAV 
Yayınları No: 21, İstanbul, 2005, s. 405-406. 
336 Genel olarak bu Sözleşmeler şunlardır: Denizlerin Gemiler Tarafından Kirletilmesinin Önlenmesi 
Uluslararası Sözleşmesi (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 1973-
MARPOL 1973), Açık Denizlerde Petrol Kirliliği Oluşturabilecek  Kazalara Müdahale Edilmesine 
İlişkin Uluslararası Sözleşme (International Convention Relating to Intervention on the High Seas in 
Cases of Oil Pollution Casualties, 1969 -INTERVENTION 1969), Petrol Kirliliğine Hazırlıklı Olma, 
Müdahale ve İş Birliği Uluslararası Sözleşmesi (International Convention on Oil Pollution 
Preparedness, Response and Cooperation 1990-OPRC 1990), Tehlikeli ve Zararlı Maddelerle 
Kirlenme Olaylarına Hazırlıklı Olma, Müdahale ve İş Birliği Uluslararası Protokolü (Protokol on 
Preparedness, Response and Cooperation to Pollution Incidents by Hazardous an Noxious Substances, 
2000-HNS Protokol 2000). <http://www.imo.org/ > (zt:10 Eylül 2007). 
337 Bunlar şunlardır: Petrol ile Kirletmenin Oluşturduğu Zararların Hukuki Sorumluluğuna İlişkin 
Uluslararası Sözleşme (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969-
CLC 1969), Petrol Kirliliği için Uluslararası Tazminat Fonu Kurulmasına İlişkin Sözleşme 
(International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil 
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girmeyen sözleşmelerdir. Bunların içinde İkinci Bölüm’de incelenecek olan 

deniz güvenliğine (security at sea) ilişkin sözleşmeler de bulunmaktadır.338  

Çalışmanın bu bölümünde uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı 

olarak ortaya çıkan ve daha sonra çeşitli anlaşmalarla kodifiye edilen 

seyrüsefer serbestliğinin çeşitli deniz alanlarındaki görünümü ortaya 

koyulmaya çalışılmış ve farklı amaçlarla bu serbestiye getirilen sınırlamalar 

incelenmiştir. Bu çerçevede, devletlerin denizler üzerindeki egemenlik 

iddialarına bağlı olarak seyrüsefer serbestliğinin zaman içinde çeşitli 

gerekçelerle sınırlandığı, son olarak 1982 B.M.D.H.S.’nin getirdiği münhasır 

ekonomik bölge ile bu sınırlamanın doruk noktasına çıktığı ve andlaşmalar 

hukuku kapsamında bugünkü tanımına kavuştuğu görülmektedir. Çalışmanın 

bundan sonraki bölümünde, değişen güvenlik ortamı339 ve özellikle 11 Eylül 

terör saldırıları sonrasında suç ve suçluların denizleri kontrolsüz 

kullanmalarının önlenmesine yönelik seyrüsefer serbestliğine getirilmek 

istenen yeni sınırlamalar incelenecektir.  

                                                                                                                                          
Pollution Damage, 1971-FUND 1971), Nükleer Maddelerin Denizde Taşınması Alanındaki Hukuki 
Sorumluluğa İlişkin Sözleşme (Convention relating to Civil Liability in the Field of Maritime 
Carriage of Nuclear Material, 1971-NUCLEAR 1971). <http://www.imo.org/ > (zt:10 Eylül 2007) 
338 Bunlar; Seyir Güvenliğine Karşı Yürütülen Yasa Dışı Faaliyetleri Önleme Sözleşmesi 
(Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation, 1988 - 
SUA 1988), Uluslararası Deniz Trafiğinin Kolaylaştırılması Sözleşmesi (Convention on Facilitation 
of International Maritime Traffic, 1965 - FAL 1965), Gemilerin Tonaj Ölçümleri Uluslararası 
Sözleşmesi (International Convention on Tonnage Measurement of Ships,1969 - TONNAGE 1969) ve 
Kurtarma Yardım Sözleşmesi (International Convention on Salvage, 1989 -SALVAGE 1989)’dir. 
<http://www.imo.org/ > (zt:10 Eylül 2007). 
339 Soğuk Savaş döneminin sona ermesi ile, sınırların güç kullanarak değiştirilmesi düşüncesi ve 
olanakları, yapılan andlaşma ve düzenlemelerle büyük ölçüde ortadan kalkmış, ancak güvenliği 
tehlikeye düşüren etkenlerin başında, muhasım kuvvetlerden ziyade, tüm insanlığa yönelik 
“uluslararası terörizm, organize suçlar, uyuşturucu ticareti, kontrolsüz ve kanunsuz mülteci akını, KİS 
ile bunları fırlatma vasıtalarının ve ilgili teknolojilerin yayılması” gibi yeni risk ve tehditler karşımıza 
çıkmıştır. Günümüzde devletlerin söz konusu küresel risk ve tehditleri kendi başlarına çözmeleri 
mümkün görülmediğinden, Soğuk Savaş döneminden farklı “yeni güvenlik anlayışı” geliştirilmiştir. 
Türk Silahlı Kuvvetleri (Turkish Armed Forces ), Mönch Türkiye Yayıncılık Ltd. Şti., Ankara, 
2007, s. 38-39. 
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İKİNCİ BÖLÜM 

ULUSLARARASI HUKUKTA DENİZ GÜVENLİĞİ 

I. Geniş Anlamda Deniz Güvenliği Kavramı 

Denizcilik, diğer bir deyişle gemicilik, tarihin ilk dönemlerinden beri hep 

riskli bir iş olmuştur. Şiddetli fırtınalar ve tehlikeli mercan kayalıkları gemiler 

için; gemideki yorucu ve tehlikeli çalışma ortamı, doğal olmayan yiyecekler ve 

su kıtlığı mürettebat için; bu tehlikelerle başa çıkmaya yönelik gerekli olan 

finans sıkıntısı ise işadamları için hep risk oluşturmuştur.340 Denizlerin doğal 

ortamındaki bu koşullar denizcileri mevcut tehlikelere karşı çeşitli önlemler 

almaya zorlamıştır. İlk dönemlerde sadece doğa şartlarına ve deniz 

haydutlarının saldırılarına karşı olan önlemler, değişen şartlar nedeniyle 

zaman içinde farklılıklar göstermiştir.341

“Deniz güvenliği” ya da diğer bir ifade ile “denizde güvenlik”; deniz 

ortamında tehlikeden uzak olmak, tehlikeye yol açabilecek oluşumların 

bertaraf edilmesi ve bunun sağlanması için gerekli işlemler olarak 

tanımlanabilir.342 Esasen, bu tanım içinde iki tür güvenlikten bahsetmek 

mümkündür. Bunlardan ilki, daha özel olarak “seyir güvenliği” şeklinde de 

                                                 
340 B.J. PARKINSON: “Maritime Security-A joint Responsibility”, International Perspecktives on 
Maritime Security, ed. Thomas C. Fitzhugh III, U.S. Department of Transportation, 1996, s. 199. 
341 USTAOĞLU, s. 1. 
342 Philippe BOISSON: Safety At Sea, Policies, Regulations and International Law, Bureau 
Veritas, Paris, 2000, s. 31. 



ifade edilen “denizde can ve mal güvenliği”, diğeri ise, “savunma amaçlı 

güvenlik” ya da “askerî ve fiziki güvenlik”tir.  

Deniz güvenliği yakın zamana kadar esasen Türkçe karşılığı “deniz 

emniyeti” olan İngilizce “maritime safety” anlamında algılanmış ve tedbirler bu 

kapsamda alınmıştır. Bu çerçevede, geçtiğimiz 25 yıl içerisinde deniz 

güvenliği, daha çok “gemi ve seyir emniyeti (vessel and navigation safety)” ve 

“deniz çevresinin (marine environment) korunması” konularına odaklanmış ve 

bu alanda çeşitli politikalar üretilmiş ve düzenleyici işlemler yapılmıştır. 

Geçmişte denizcilik alanında ortaya çıkan belirli olaylar, denizcilik dünyasının 

dikkatinin belirli sorunlara yönelmesine yardımcı olan kilometre taşları 

niteliğindedir. Diğer bir deyişle, 1967 tarihinde meydana gelen Torrey 

Canyon343 kazası “deniz çevresinin korunması”, Kasım 1985 tarihinde İtalyan 

yolcu gemisi Achille Lauro’nun kaçırılması olayı344 da “deniz güvenliği” 

konularını denizcilik dünyasının dikkatine getirmiştir. Böylece, “deniz 

güvenliği (maritime security) - deniz emniyeti (maritime safety)” ayrımı ihtiyacı 

gündeme gelmiş, fakat bu ayrım, 11 Eylül terör saldırılarına kadar net bir 

şekilde yapılmamıştır.345

                                                 
343 18 Mart 1967 yılında 120 bin tonluk ham petrol taşıyan süper tanker Sicilya açıklarında kayalara 
çarpmış ve çok büyük çevre felaketine sebep olmuştur. <http://en.wikipedia.org/wiki/Torrey_ 
Canyon> (zt: 10 Ocak 2008). 
344 Filistin Kurtuluş Örgütü'ne mensup 4 kişi, 7 Ekim 1985'te içinde çoğu Amerikalı 450 yolcu ile 
mürettebatın bulunduğu gemiyi, Mısır'ın İskenderiye sahillerinde yol alırken ele geçirmiştir. Filistinli 
korsanlar, İsrail'deki 50 Filistinli mahkûmun serbest bırakılmasını istemiştir. Filistin Kurtuluş Örgütü, 
arabulucu olarak Fetih kanadı lideri Hani El Hasan ile Filistin Kurtuluş Cephesi lideri Ebu Abbas'ı 
göndermiş, ancak 8 Ekim'de tekerlekli sandalyeli Yahudi asıllı Amerikalı yolcu Jew Leon 
Klinghoffer, eylemciler tarafından öldürülerek denize atılmıştır. Samuel Pyeatt MENEFEE: “Piracy, 
Terrorism, and the Insurgent Passenger. A Historical and Legal Perspektive,” Maritime Terrorism 
and Internatiobal Law, ed. Natalino RONZITTI, Martinus Nıjhoff Publishers, 1990, s. 43. 
345 Maximo Quibranza MEJIA: “Defining Maritime Violence and Maritime Security”, Maritime 
Violence and Other Security Issues At Sea, The Proceedings of the Symposiun on Maritime 
Violence and other Security Issues at Sea, World Maitime University, Sweden, August 2004, s. 27. 
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A. ‘Deniz Güvenliği’ ve ‘Deniz Emniyeti’ Kavramlarının Sınırları 

Temel olarak “güvenlik“ ve “emniyet” sözcükleri eş anlamlıdır; ancak, 

denizcilik sektöründe “deniz güvenliği” ve “deniz emniyeti” konusunda bir 

ayırım yapılması gerekmektedir. Örneğin, Uluslararası Denizde Can Emniyeti 

Sözleşmesi (International Convention for Safety of Life at Sea-SOLAS’74)346 

“deniz emniyeti” ile ilgilidir ve ticaret gemilerinin inşaası, donanımı ve 

işletimine ilişkin minimum standartları içermektedir. Öte yandan,  Denizde 

Seyir Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair Sözleşme 

(Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 

Maritime Navigation-SUA) de “deniz güvenliği”ne ilişkindir. Bu iki 

sözleşmenin amaçlarının bilinmesiyle bu iki kavram arasındaki farklılık 

kolayca anlaşılabilir. Nitekim, biri, insanları güvenilir olmayan gemilerin neden 

olabileceği kazalardan korumak; diğeri ise, gemileri ve gemicilikle ilgili 

insanları suç işleme meyli olan diğer insanlara karşı korumak içindir. Bu 

ayrım İngilizce’de daha iyi yapılabilmektedir. Ancak diğer dillerde, bu 

farklılığın verilmesi terimsel açıdan bazı sorunlar yaratabilmektedir. Bazı 

dillerde aynı sözcüğün hem “emniyet” hem de “güvenlik” anlamında 

kullanıldığı görülmektedir. Örneğin, İspanyolca’da bu sözcük “seguridad”, 

Fransızca’da “securité”dir. Resmî olmayan birçok IMO dilinde347 benzer bir 

duruma rastlanabilmektedir. Bu kapsamda, deniz güvenliği, “kaçırma, 

sabotaj, haydutluk, hırsızlık ve terörist saldırılara karşı gemi, liman tesisleri, 

                                                 
346 Sözleşme’ye 11 Eylül terör saldırıları sonrasında yapılan değişiklikler  ile “güvenlik” konusu da 
girmiştir. Bkz. aşağıda, s. 202-210. 
347 IMO’nun resmî dilleri, İngilizce, Fransızca, Arapça, Rusça, İspanyolca ve Çince’dir. 
<http://ww.imo.org.>(zt:1 Aralık 2007).  
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deniz kurumları ve diğer deniz teşkilat yahut tesis sahipleri, işleticileri ve 

idarecileri tarafından alınan önlemler” olarak tanımlanabilir. Buna karşın, 

deniz emniyeti, “standardı düşük gemiler, niteliksiz mürettebat, yahut 

işletmen, operatör hatası nedeniyle denizde oluşabilecek aksilik veya 

kazaları en aza indirmek için gemi, liman tesisleri, deniz kurumları ve diğer 

deniz teşkilat yahut tesis sahipleri, işleticileri ve idarecileri tarafından alınan 

önlemler” olarak tanımlanabilir.348  

Her ne kadar bu iki terim farklı gibi görünse de birbirlerinden bağımsız 

değildir. Geniş açıdan  bakıldığında, ayrım gerekebilir; ancak birbirini 

tamamlayıcı önlemler içermektedir. Bir bakımdan da “deniz emniyeti”, 

kapsamlı “güvenliğin” bir parçası olup, deniz emniyet hizmetlerini (arama 

kurtarma ve arama kurtarma koordinasyon merkezleri de dahil), deniz 

çevresinin korunması (özellikle gemilerin neden olduğu deniz kirliliğinin 

önlenmesi ve kirlilikle mücadele), deniz seyir yardım hizmetleri, gemi ve 

personel emniyet hizmetlerini (deniz incelemeleri, devlet liman kontrolü, deniz 

kazalarının incelenmesi, gemi klaslama ve kimlik belgeleri) kapsar.349 İki 

konu arasındaki yakın ilişki, bu konuların devlet yapısı içindeki sorumluluk 

paylaşımında da kendini göstermektedir. Bazı ülkelerde “denizde emniyet” 

konusu bir kurumun sorumluluğuna, “denizde güvenlik” konusu ise başka bir 

kurumun sorumluluğuna verilirken350, bazı ülkelerde bu iki konu tek bir kurum 

                                                 
348 MEJIA, s. 28. 
349Anthony BERGIN ve Sam BATEMAN: “Future Unknown: The Terrorist Threat to Australian 
Maritime Security”, Strategy, Australian Strategic Policy Institute, April 2005, s. 17. 
350 Örneğin, Türkiye’de deniz emniyeti Denizcilik Müsteşarlığının, deniz güvenliği ise, Sahil Güvenlik 
Komutanlığının sorumluluğundadır. <http://www.denizcilik.gov.tr > (zt:25 Eylül 2007). 
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bünyesinde toplanmıştır.351 Ancak, sorumluluğun ayrı ayrı kurumlara verildiği 

ülkelerde, bazen, “emniyetten” sorumlu olan kurumun bazı “güvenlik” 

konularını da takip ettiği veya tam tersi, “güvenlikten” sorumlu kurumun, bazı 

“emniyet” konularını takip ettiği görülmektedir.352 Bütün bunlar ve 11 Eylül 

terör saldırılarından sonra dönemin IMO Genel Sekreteri William O’Neil’in 

“deniz güvenliğini” IMO’nun gündeminde en öncelikli yere koyarken, örgütün 

teknik yapısının hâla muhafaza ediliyor olması, iki kavram arasındaki yakın 

ilişkinin ve ayrılmazlığın bir göstergesi olmuştur.353

Bu tezin konusu “deniz güvenliği” olmakla birlikte, deniz güvenliği ve 

deniz emniyeti arasındaki yakın ilişki nedeniyle, deniz emniyeti konusuna da 

kısaca değinilecektir. 

B. Deniz Emniyeti 

1. Deniz Emniyeti Uygulamalarının Tarihi Gelişimi 

Denizler, uluslararası ticaretin en önemli öğelerinden birisi olarak, 

yelkenli gemiler zamanından beri insanlık tarihinde önemli yer almıştır. 

Denizlerde verilen kayıplar ve edinilen deneyimler insanları, denizin 

tehlikelerinden korumak için birtakım önlemler almaya yöneltmiştir. Önceleri 

nispeten daha küçük ölçülerde olan gemilerle okyanus aşırı sefer yapılmasa 
                                                 
351 A.B.D.’de deniz güvenliği ve deniz emniyeti konularının ikisi de Sahil Güvenlik Komutanlığının 
sorumluğundadır. “Missions: Ready Today...Preparing for Tomorrow”, United States Cost Guard , 
<http://www.uscg.mil/top/missions/>(zt:02.01.2008). 
352 Örneğin, Türkiye’de emniyetten sorumlu Denizcilik Müsteşarlığı SOLAS Bölüm XI’in “deniz 
güvenliği” ile ilgili bir parçası olan ISPS Kod’un uygulanmasından sorumludur. 
<http://www.denizcilik.gov.tr > (zt:25 Eylül 2007). 
353 William A. O’NEIL: “Foreword”, Security at Sea, The Nautical Institute, ed. Bah A. H. Parrit, 
2002, s. 7. 
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da gemi, yolcu ve yük, denizin tehlikeleriyle karşı karşıyaydı. Ayrıca, o 

dönemlerde, rüzgarlar, denizler ve diğer konularda denizcilerin bilgisi daha az 

olduğundan, tabiatı daha az tanımanın olumsuzluğunu yaşıyorlardı. Nitekim, 

denizlere, rüzgara ve diğer doğal şartlara hükmedilememesi nedeniyle çok 

sayıda geminin yaşanan kazalar nedeniyle elden çıkması söz konusu 

olmuştur. Buna ilaveten, karşılaşılan en büyük tehlikelerden birisi de o 

zamanlar yaygın olan deniz haydutlarının saldırılarıydı.354  

Roma İmparatorluğu’nun son dönemine kadar yolcular genellikle aşırı 

yüklenen gemilerde güverte üzerinde ve yükler arasında yolculuk ediyorlardı. 

Gemiler, denizciler ve yolcular kötü hava koşullarına karşı yeterince 

donanıma sahip değildiler. O yıllarda uygulanan başlıca güvenlik önlemleri 

arasında “müşterek avarya”355 uygulamaları, belirli fırtına zamanlarında 

gemilerin seferden men edilmesi uygulamaları bulunmaktaydı. Açık deniz 

taşımacılığı Akdeniz’de XII. yüzyılda, Kuzey Avrupa’da XV. yüzyıldan sonra 

başlamıştır. Orta Çağ’da, denizcilikte bilinen ilk “seyir emniyeti” kuralı 

“yükleme sınırlaması”356 uygulamasıdır.  Belli başlı Akdeniz Limanları’nda, 

gemilerin yükleme sonrası sahip olabilecekleri en büyük su çekimi (draft) 

seviyesi çok açık kurallarla belirtilmiştir. Örneğin, Venedik’te 1255 yılında 

gemilerin her iki bordasına işaretlenmiş olan yükleme hattını (markasını) 

                                                 
354 USTAOĞLU, s. 2. 
355 Deniz yolculuğu sırasında gemi ve yükün müşterek selameti uğruna göze alınan zarar ve 
masrafların yolculukla ilgili çıkarlara (armatör, yük sahibi vs) oranlı bir şekilde gemi, yük ve navlunla 
ilgililer arasında müştereken paylaşılmasını ifade eder. Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz., TEKİL; 
Haydar ARSEVEN:Müşterek Avaryalar, İstanbul, 1961; E. ERGİL ve d. : York-Anvers Kuralları 
1994 ve Türk Ticaret Kanununun Müşterek Avarya ile İlgili Hükümleri ile York-Anvers 
Kuralları 1950, York-Anvers Kuralları 1974 Metinleri, Kısa Açıklamalar ve Anımsatmalar, 
İstanbul, 1995. 
356 Geminin bordasında belirlenen bir hatta kadar yüklemenin yapılması, bu hattın üstünde yükleme 
yapılmamasıdır. 
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geçecek şekilde gemiyi yükleme yasaklanmıştır. Aynı uygulama aşağı yukarı 

aynı tarihte Marsilya, Barselona, Cagliari ve diğer bazı limanlarda da 

yapılmıştır. Buna rağmen o tarihlerde özellikle kış aylarında fırtınaların 

batırdığı çok sayıda gemi olduğu bilinmektedir. Örneğin, Adriyatik Denizi’nde 

1545 yılında meydana gelen bir fırtınada 50 geminin battığı bazı kaynaklarda 

yer almıştır.357  

XVI. yüzyıldan itibaren, seyir emniyeti ile ilgili önlemlerin, bu 

çerçevedeki kuralların ve yasal düzenlemelerin daha geniş kapsamlı olarak 

geliştiği görülmektedir. Bu dönemde “deniz ve yola elverişlilik” denetimlerinin 

ilk uygulamalarına şahit olunmaktadır. Yine aynı dönemde, ilk sörvey 

(denetim)358 uygulamaları başlamıştır. Gemilerin yapı ve donanımlarının 

yeterliliğini tespit etmek amacıyla denetim yapıldığı bilinmektedir. Denetim 

sistemini ilk olarak ortaya çıkaran ve uygulayanlar Kuzey Avrupa ülkeleri 

olmuştur. Alman mevzuatında 1400’lü yıllarda bu şartlara gönderme yapıldığı 

anlaşılmaktadır. Akdeniz’de de sörveyin bir müddet sonra yaygın şekilde 

uygulandığı görülmektedir. 1500’lü yıllarda, yüklemeden önce ve sonra 

yapılan çifte sörvey uygulaması kuralına rastlanmıştır.359

XVII. yüzyıl, çeşitli maddi güvence ve risk paylaşımı denetimlerinden 

sonra, hâlen günümüzde de geçerliliğini koruyan “üçüncü bir tarafın belirli bir 

bedel karşılığı riski üzerine alması” şeklinde bir çözüme ulaşıldığı zaman 

                                                 
357 BOISSON, s. 25. 
358 Gemilerin standartlara uygunluğunun denetlenmesi anlamında kullanılmaktadır. 
359 USTAOĞLU, s. 3. 
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dilimidir. Bu yöntem, bilinmeyen risklerin ortak paylaşımı niteliği taşıdığı için 

bugüne kadar geçerli olan en akılcı çözüm olmuştur. 

Denizcilik alanında en önemli kilometre taşlarından birisi XIX. yüzyılda 

yelkenlerin yerini buhar makinesine bırakmasıdır. Bu sayede deniz 

taşımacılığı, sadece hız kazanmamış aynı zamanda emniyet açısından da 

çok önemli gelişme kaydetmiştir. Gemiler yol almak ve manevra için kendi 

güçlerini kullanmaya başlayınca, geminin doğal kuvvetlere karşı önemli bir 

avantajı ortaya çıkmıştır. Bunun yanında, demir ve daha sonra çeliğin tekne 

yapımında kullanılması, yine denizde güvenlik açısından çok önemli bir başka 

tarihî adımdır. Ancak bu önemli gelişmelere rağmen, denizciler ve deniz 

yolcuları karşı karşıya oldukları tehlikelere karşı tam anlamıyla emniyette 

olamamışlardır. Özellikle bu tarihlerde kıtalararası denizyolu ile yolcu 

taşımacılığının artması nedeniyle denizlerin tehlikelerine maruz kalan insan 

sayısı artmıştır. Örneğin, sadece 1820 yılının kış mevsimi boyunca Kuzey 

Denizi’nde 2 binden fazla gemi batmış ve 20 binden fazla can kaybı meydana 

gelmiştir360  

Denizde meydana gelecek kazalara karşı önleyici ya da can kaybını 

azaltıcı tedbir olarak konulan ve uygulanan kurallarla ilgili olarak, Fransa ve 

İngiltere’nin 1800’lerde önemli değişiklik ve gelişmelere öncülük ettikleri 

görülmektedir. Ulusal bazda olan bu gelişmelerin, denizde can ve mal 

emniyetinin temin edilmesi yönünde sağladıkları katkı kuşkusuz çok 

önemlidir. Bunun ötesinde, uluslararası kuralların gelişmesi asıl önemli 

değişim olarak tarihe geçmiştir. Denizde can ve mal kaybına yönelik ortak 
                                                 
360 BOISSON, s. 28. 
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standart kurallar geliştirilmeden önce, açık denizlerde kaza meydana gelmesi 

durumunda ciddi trajediler yaşanmaktaydı. Zira, bu tarihlerde denizde 

meydana gelen bir acil durumda geminin batması halinde, gemidekilerin 

kısıtlı sayıdaki tahta filikalara çıkmaktan, gemiden geriye kalan yüzer 

cisimlere tutunmaktan361 ve oradan geçecek başka gemileri beklemekten 

başka yapabilecekleri fazla bir şeyleri bulunmamaktaydı. 

Uluslararası kural olarak ilk ortaya çıkan düzenleme 1857 yılında kabul 

edilen “Uluslararası İşaret Kodları” olmuştur ve bunu 1863 yılında kabul 

edilen “Çatışmayı Önleme Kuralları” izlemiştir. Bu kuralların ardından 1912 

yılında batan ve 1503 kişinin hayatını kaybetmesi ile sonuçlanan Titanic 

faciası sonrasında denizde can ve mal güvenliği kurallarını düzenleyen 

SOLAS’74 Sözleşmesi doğmuştur.362  

Bundan sonraki en önemli gelişme IMO’nun kuruluşu olmuştur. 6 Mart 

1948’te kurulması kararlaştırılan IMO’nun kuruluşu hakkındaki mevzuat 17 

Mart 1958 tarihinde yürürlüğe girmiştir. Deniz emniyeti ile uluslararası teknik, 

yasal ve idari tüm düzenlemelere ev sahipliği yapan, bu düzenlemelerin alt 

yapısını oluşturan ve uluslararası sözleşme haline gelerek tüm dünyada 

geçerli olmasını sağlayan kurum olarak IMO’nun önemi büyüktür.363  

Uluslararası ticarete konu olan eşyanın bir yerden başka bir yere 

taşınması çok büyük oranda gemilerle yapılmaktadır. Dünya genelinde bu 

oran yaklaşık % 90 civarındadır. İkinci Dünya Savaşı’nın ardından endüstri 

                                                 
361 Tahta parçaları vb. 
362 Focus on IMO, 2000, <http:// www.imo.org> (zt :11 Ocak 2007). 
363 Focus on IMO, 2000, <http:// www.imo.org.> (zt:11 Ocak 2007). 

 122

http://www.imo.org/
http://www.imo.org/


ülkelerinin kendilerini hızla toplamasıyla birlikte ülkeler arasındaki ticaret 

hacmi sürekli artış göstermektedir.364 Ticaret hacmindeki artışa paralel 

olarak, gerek hammadde kaynaklarından endüstriyel bölgelere taşınan 

yüklerde, gerekse endüstriyel bölgelerden uluslararası pazarlara taşınan 

endüstri ürünlerinde görülen hızlı artış, deniz taşımacılığına olan talebi 

doğrudan etkilemiştir. Örneğin, 1965’de 6 bin milyar ton/mil olan dünya deniz 

ticaret hacmi, 4 kat artarak 2004 yılında 27 bin milyar ton/mile ulaşmıştır.365  

Bunun sonucunda, dünya deniz ticaret filosunda parça bazında ve tonaj 

bazında büyük bir artış meydana gelmiştir. Bu gelişmede, öncelikle 

“geleneksel denizci milletler” olarak anılan devletlerin deniz ticaret filoları 

büyümüş ve ardından talebin devam etmesi sebebiyle, deniz taşımacılığında 

belirli bir düzeye erişmiş olan ülkelerin, sürekli filolarını yenileme siyaseti, 

gelişmekte olan ülkelerin denizcilerine de ucuz ikinci el gemiler alarak deniz 

taşımacılığı sektörüne girme veya filolarını büyütme olanağı sağlamıştır. 

Böylece dünya deniz ticaret filosu –bazı dönemler dışında- 1990’ların 

ortalarına kadar hızla büyümüştür. Bu arada filo hem adet olarak artmış, hem 

de tonaj olarak büyük boyutlara ulaşmıştır.366  

XX. yüzyılın son yarısında yaşanan bu gelişmeler özellikle temel enerji 

kaynağı olarak petrolün yaygın tüketimi, ham petrol taşımacılığına olan talebi 

–belirli zaman dilimleri haricinde- her zaman zinde tutmuştur. Örneğin, 1997 

yılındaki 4.9 milyar tonluk toplam dünya deniz taşımacılığı hacminin % 43’ünü 

                                                 
364 Ramazan MİRZAOĞLU : “Özel Röportaj”, Rota Dergisi, Yıl 1, S. 1, Kasım-Aralık 2000, s, 1. 
365 “Shipping and World Trade”, Shipping Facts. <http://www.marisec.org/shippingfacts/ 
worldtrade/volume-world-trade-sea.php>(zt:15 Kasım 2007) 
366 Güngör CERIT: Deniz Ulaştırma Güvenliği ve Denizcilik Eğitimi, Fulbright Araştırma Bursu 
Araştırma Raporu, 1999, s.12. 
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tanker taşımacılığı oluşturmuştur.367 Bunun sonucunda, özellikle ham petrol 

tankerleri sayısı ve tonaj bazında büyük artış göstermiştir. Bu hızlı gelişmeyle 

birlikte deniz taşımacılığı sektöründe birçok olumsuz faktör de ortaya 

çıkmıştır. Bu faktörleri genel olarak şu şekilde sıralamak mümkündür: 

● Uluslararası sularda sefer yapan gemilerin sayısında meydana 

gelen büyük artış, deniz trafiğini olumsuz yönde etkileyerek, seyir emniyeti ile 

ilgili yeni riskler doğurmaktadır.  

● Gemilerin tonajlarının büyümesi sonucunda, manevra yetenekleri 

ve seyir yapabilecekleri emniyetli sular bakımından bazı yeni kısıtlamalar 

ortaya çıkmaktadır. 

● Filoların hızlı büyümesi, sadece deniz trafiğini ve dolayısıyla seyir 

emniyetini tehdit etmemekte, aynı zamanda bu hızlı büyüme, yukarıda 

belirtildiği gibi önemli ölçüde eski ve yaşlı geminin navlun piyasalarında pay 

kapma yarışına dâhil olmasına sebep olmuştur.368 Bu gemiler genellikle yaşlı, 

teknik donanım olarak yetersiz, niteliksiz personelle donatılmış ve 

profesyonel işletme kriterlerinden uzak bir şekilde işletilen gemiler olarak 

denizde emniyet unsurunun karşısına en önemli tehditlerden birisi olarak 

çıkmaktadır. 

                                                 
367 Güngör CERİT : Rota Dergisi, Yıl 1, S. 1, 2000, s. 3. 
368 Bunun en temel sebebi; ileri denizci ülkelerin donatanlarının eski ve yaşlı gemilerini elden 
çıkarırken, hurdaya gönderme yerine, gelişmekte olan ülkelerin donatanlarına satarak daha kısa 
vadede daha çok kazanç elde etme gayretleridir. Aynı zamanda, bu durum sermayesi kısıtlı olan diğer 
donatan için de çok kârlı bir yatırım olmuştur. Zira diğer donatan, ucuz bir bedel karşılığı aldığı bu 
yaşlı gemiyi kendi ülkesinde ucuz ve niteliksiz iş gücü ile donatarak ve can emniyeti ile ilgili hiçbir 
maliyeti üstlenmeden navlun piyasalarında pay kapma mücadelesine girmiştir. Bunun sonucunda, çok 
önemli oranda standart dışı veya standart altı (substandard) gemi dünya denizlerinde ve limanlarında 
boy göstermeye başlamıştır. USTAOĞLU, s. 7. 
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● Gemilerin tonajlarının büyümesi, taşınan yük miktarının artmasını 

sağlamıştır. Böylece yapıları gereği, “tehlikeli yük” olarak nitelendirilen 

yüklerin özellikle çevre emniyeti açısından oluşturduğu risk önemli ölçüde 

artmıştır. 

● Dünya genelinde deniz ticaret filosunun hızlı büyümesi, özellikle 

zabitan sınıfı gemi adamlarına olan ihtiyacı arttırmıştır. Teknolojik 

gelişmelerin deniz taşımacılığına kazandırdığı yenilikler, personel giderlerinin 

artması gibi nedenler dünya genelinde ileri denizci ülkelerin denizcilerinin 

giderek aktif deniz hayatından çekilmeleri sonucunu doğurmuştur. Bu 

durumun bazı sosyal nedenlerle de ilişkili olduğu bir gerçektir. Diğer taraftan, 

dünya deniz ticaret filosunun genel olarak büyüme trendinde olduğu 

bilinmektedir. Özellikle son yıllarda filo-zabitan sınıfı gemi adamı arasındaki 

dengesizlik, bazı az gelişmiş veya gelişmekte olan ülkelerden gelen kişiler ile 

ortadan kaldırmaya çalışılmıştır. Kısa süreli, herhangi bir standarda bağlı 

olmaksızın uygulanan kalitesiz eğitim programları ile belgelendirilerek 

denizcilik piyasalarına çıkarılan bu insanlar, özellikle “kolay bayrak”369 

ülkelerine kayıtlı gemilerde istihdam edilmişlerdir. Sonuç olarak, insan faktörü 

ve yetersiz, niteliksiz zabitan sorunu olarak adlandırılan yeni bir durum deniz 

güvenliğini tehdit eden faktörlerden birisi olarak gündemdeki yerini almıştır. 

● İnsan faktörü ile ilgili diğer bir temel sorun, gemilerdeki personel 

sayısının aşağıya çekilmesine bağlı olan aşırı iş yükü ve “yorgunluk” (fatigue) 

                                                 
369 Bir donatanın gemisine kendi uyrukluğu dolayısıyla çekeceği bayrak yerine; çeşitli kolaylıklar 
gösteren bir başka devletin bayrağını çekmesi “Elverişli Bayrak” veya “Kolay Bayrak” olarak anılır. 
Lütfü YEŞİLBAĞ: “Elverişli Bayrak Uygulamalarının Dünya Ulaştırma Piyasasına Etkisi”, Gemi 
İnşaatı ve Deniz Teknolojisi Teknik Kongresi, 1999, s. 319. 
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sorunudur. Özellikle son yirmibeş yılda bilgisayar teknolojisinde yaşanan 

ilerleme her alanda olduğu gibi deniz taşımacılığı sektöründe kullanılan 

donanım ve aygıtların modernleştirilmesini, yeni teknoloji ile desteklenerek 

otomatik kontrol sistemlerinin kullanımını sağlamıştır. Deniz ulaştırmasında; 

işletmeden, haberleşmeye, seyir yardımcılarından, yük donanımlarına kadar 

birçok alanda kolaylıklar getiren bu gelişmelerin teorik olarak denizde emniyet 

açısından olumlu etkisi olacağı varsayılmıştır. Hatta bu tür varsayımlara 

dayanılarak, gemi adamları sayısının aşağılara çekilmesinde sakınca 

görülmemiştir. Ancak bu konu ile ilgili eldeki istatistikler, teoride geçerli olan 

“emniyet” unsurunun gerçek hayatta farklı tezahür ettiğini ortaya koymaktadır. 

Bu konu denizde emniyet konusunda karşı karşıya olunan temel sorunlardan 

birisi olarak ele alınmalıdır. 

Dünya ticaretinde meydana gelen bu gelişmeler ve bunlara paralel 

yukarıda bahsi geçen faktörlere bağlı olarak “denizde can, mal ve çevre 

emniyeti sorunu” giderek önemini arttırmış ve dünya çapında gündemde yer 

alan bir konu olmuştur. Bu noktada, denizden ve denizcilikten şu veya bu 

şekilde menfaat sağlayan ülkelerde ortaya çıkan sorunların çözümüne yönelik 

arayışlar başlamıştır. Uluslararası deniz taşımacılığı sektörünün neden 

olduğu emniyet sorununun olumsuz sonuçlarından en çok etkilenen ülkeler, 

doğal olarak “liman ülkeleri”, “denize kıyısı olan ülkeler” ve özellikle 

“uluslararası seyrüsefere açık dar su yollarına kıyısı olan ülkeler”dir. Bununla 

birlikte, diğer ülkeler kısa vadede kıyı ülkeleri kadar olumsuz etkilenmeseler 

de, sorun tüm ülkeleri ilgilendiren ortak bir sorundur. Zira, önlem alınmaması 

halinde, yerkürenin yaklaşık % 71’ini oluşturan denizlerin doğal yapısının 
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bozulmasına ve ekolojik dengesizliklere kadar gidebilecek kirlenme sorunu, 

sonuçta tüm insanları ve gelecek nesilleri büyük bir felaketle karşı karşıya 

bırakacaktır.370  

Denizcilik sektöründeki bu olumsuz faktörlerin etkisinin ortadan 

kaldırılması amacıyla, başta IMO olmak üzere denizcilikle ilgili kurumlar bir 

dizi uluslararası sözleşme hazırlamışlar ve halen ihtiyaca göre bu 

çalışmalarını sürdürmektedirler. 

2. Deniz Emniyeti ile İlgili Uluslararası Kuruluşlar  

Denizcilikle ilgili olarak faaliyet gösteren çok sayıda uluslararası örgüt 

bulunmaktadır. Faaliyet alanları, kuruluş amaçlarına göre değişen bu 

teşkilatların bazılarına devletler adına ilişkileri yürüten resmî kurum ve 

kuruluşlar üyedir. Buna örnek olarak “Uluslararası Denizcilik Örgütü 

(International Maritime Organization-IMO)” gösterilebilir. Bunun yanında, 

deniz ticareti ile ilgili doğrudan ya da dolaylı olarak faaliyet gösteren diğer 

yapılanmalar da mevcuttur. Şüphesiz bunlar arasında en önemli örgüt olan 

IMO’nun özellikle son yıllarda etkinliğinin arttığı gözlemlenmektedir. Bu 

çalışmada ağırlık IMO’ya verilecek, diğerlerinin isminin belirtilmesiyle 

yetinilecektir.371

 

 

                                                 
370 USTAOĞLU, s. 25-30. 
371 IMO dışındaki  uluslararası kuruluşlar için bkz. EK-1.  
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a. Uluslararası Denizcilik Örgütü (International Maritime 
Organization - IMO) 

Kabotaj hattı dışında faaliyet gösteren denizcilik sektörünün 

uluslararası niteliği vardır. Eğer her devlet deniz emniyeti ve güvenliği 

konusunda kendi kurallarını geliştirecek ve uygulayacak olsa, farklı ve 

çoğunlukla birbiri ile çelişen kuralların ortaya çıkması kaçınılmaz olurdu. Bazı 

ülkeler daha sıkı güvenlik kuralları getirirken, bazıları bu kuralları daha farklı 

seviyelerde veya biçimlerde uygulayabilir, bu da, doğrudan birbiriyle etkileşim 

içerisinde olan tarafların, belli bir standarttan uzak ve karmaşık bir yapı 

içerisinde sürekli hukuki sorunlar yaşamasına neden olabilirdi. 

Bu neden ve çerçevede ülkeler arasında eşgüdüm sağlamak suretiyle 

uluslararası seferler yapan gemilerle ilgili standart düzenlemelerin ve 

uygulamaların yapılması, bir anlamda uluslararası faaliyette bulunan 

denizcilik sektörünün tek bir otorite ile yönlendirilmesi amacıyla, 1948 yılında 

B.M. tarafından düzenlenen bir konferansta IMO’nun kurulması konusunda 

Sözleşme kabul edilmiştir.372 1958 yılında yürürlüğe giren bu Sözleşme ile 

kurulan IMO, B.M.’in uzman bir kuruluşudur.373 Halihazırda IMO’nun 167 üye 

                                                 
372 Örgütün başlangıçtaki adı, Hükümetlerarası Denizcilik İstişare Örgütü (International Maritime 
Consultative Organisation-IMCO)’ydu, ancak 1982’de IMO olarak değiştirildi.<http://www.imo.org/ 
> (zt:11 Eylül 2007). 
373 BM “ailesi”, Uluslararası Adalet Divanı, Genel kurul, Güvenlik Konseyi, Ekonomi ve Sosyal 
Konsey, bir dizi Program ve Fon [Örneğin, Birleşmiş Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı 
(UNCTAD), Birleşmiş Milletler Çevre Programı (UNEP), Birleşmiş Milletler Kalkınma Programı 
(UNDP), Birleşmiş Milletler Çocuk Fonu (UNICEF) ve Birleşmiş Milletler Mülteciler Yüksek 
Komiserliği (UNHCR)] dahil çok sayıda organ ile bir dizi uzman kuruluş [Örneğin, Uluslararası 
Çalışma Örgütü (ILO), Gıda ve Tarım örgütü (FAO); Dünya Sağlık Örgütü (WHO), Uluslararası Sivil 
Havacılık Örgütü (ICAO), Dünya Bankası, Uluslararası Para Fonu (IMF) ve IMO)] ve bağlantılı 
kuruluşlardan [Örneğin, Uluslararası Atom Enerjisi Kuruluşu (IAEA) ve Dünya Ticaret Örgütü 
(WTO)] oluşmaktadır. Kendi idari organları ve bütçeleri olmasına karşın bu organlar, özel anlaşmalar 
yoluyla BM sistemine bağlıdırlar ve faaliyetleri hakkında Genel Kurul’a rapor verirler. <http:// 
www.un.org/aboutun/mainbodies.htm.>(zt.1 Ocak 2007). 
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Devleti374 bulunmaktadır. IMO Sözleşmesi’nin 1. maddesi, örgütün 

amaçlarını açıklamaktadır. Buna göre, örgütün amacı; “Uluslararası ticaret 

çerçevesinde yapılan gemi nakliyatını etkileyen her türlü teknik konuyla ilgili 

hükümet düzenlemeleri ve uygulamaları alanında hükümetlerarası bir iş birliği 

mekanizması oluşturmak ve deniz emniyeti, seyrüsefer verimliliği ve 

denizlerin gemiler tarafından kirletilmesinin önlenmesi ve kontrolüne ilişkin 

konularda uygulanabilir en yüksek standartların genel kabul görmesini teşvik 

etmek ve kolaylaştırmak, idari ve hukuki meseleleri ele almak.” olarak 

belirlenmiştir.375

IMO’nun merkezi Londra’dadır ve merkezi İngiltere’de bulunan tek 

B.M. kuruluşudur. İdare organı Genel Kurul’dur. Genel Kurul her iki yılda bir 

toplanır. Genel Kurul tarafından seçilen ve 40 üyeden oluşan Konsey, 

IMO’nun idare organı olarak faaliyet gösterir. Konsey üyeleri üç gruba ayrılır: 

A Grubu üyeler; deniz taşımacılığı alanında çıkarları en geniş olan 10 ülkedir. 

B Grubu üyeler; ticaret denizciliği alanında önde gelen 10 ülkedir. C Grubu 

üyeler ise; ilk iki gruba girmeyenler arasından, hem deniz taşımacılığı 

bakımından önemli olan ve hem de dünya coğrafyasının her bölgesini temsil 

edecek şekilde 20 ülkedir.376  

IMO, teknik bir örgüttür ve çalışmalarının pek çoğu komiteler ve alt 

komiteler tarafından yürütülür. Bunlar; Deniz Güvenliği Komitesi (Maritime 

                                                 
374 10 Aralık 2007 itibariyle. <http://www.imo.org/ > (zt:10.12.2007). 
375 <http://www.imo.org/ > (zt:10.12.2007). 
376 Türkiye 1999’den bu yana Konseyin C grubu üyeliğini muhafaza etmektedir. İki yılda bir yapılan 
seçimlerle belirlenen C grubu üyeliğine Türkiye 23 Kasım 2007 tarihinde  yapılan IMO Genel Kurul 
toplantısında 109 oy alarak seçilmiştir. “IMO Genel Kurulu Konseyini Seçti”, Deniz Haber, 26 
Kasım 2007,<http://www.denizhaber.com/index.php? sayfa= habqst&id =links=5 > (zt:23 Aralık 
2007). 
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Safety Committee - MSC), Deniz Çevresini Koruma Komitesi (Marine 

Environment Protection Committee - MEPC), Hukuk Komitesi (Legal 

Committee - LEG), Teknik İşbirliği Komitesi (Technical Co-operation 

Committee - TCC), Kolaylaştırma Komitesi (Facilitation Committee -

FAL)’dir.377

Deniz Güvenliği Komitesi örgütün teknik işlerini gerçekleştiren en üst 

komitedir. Ayrıca, Komitenin, ilgili oldukları konuyu gösteren isimleri taşıyan, 

bir çok alt komiteleri vardır.378  

Deniz Çevresini Koruma Komitesi (MEPC) Konsey tarafından 1973 

yılının Kasım ayında kurulmuştur. Örgütün, gemilerden dolayı deniz 

çevresinin kirlenmesinin kontrolü ve bunun önlenmesi çalışmalarının 

koordinasyonundan sorumludur. Kimyasal ambalaj ve ülke bayrağının 

gereklerini yerine getirme konularında alt komisyonları mevcuttur. 

Hukuk Komitesi, 1967 Torrey Canyon kazasından doğan hukuki 

ihtilaflarla ilgilenmek üzere kurulmuş, ancak sonradan daimî hale gelmiş ve 

en önemli Komitelerden birisi halini almıştır. Komite, Örgütün kapsamı 

içindeki hukuki olaylarla ilgilenmektedir. 

                                                 
377 <http://www.imo.org/ >(zt:11Şubat 2007). 
378 Bunlar; Seyir Emniyeti Alt Komitesi (Sub-Committee on Safety of Navigation -NAV); 
Haberleşme, Arama ve Kurtarma Alt Komitesi (Sub-Committee on Radiocommunications and Search 
and Rescue -COMSAR); Dökme Yük Alt Komitesi (Sub-Committee on Bulk Liquids and Gases 
BLG); Tehlikeli Yükler Alt Komitesi (Sub-Committee on Dangerous Goods, Solid Cargoes and 
Containers -DSC); Yangından korunma Alt Komitesi (Sub-Committee on Fire Protection -FP); Gemi 
Dizaynı ve Ekipmanı Alt Komitesi (Sub-Committee on Ship Design and Equipment -DE)  ; Eğitim ve 
Vardiya Standardı Alt Komitesi (Sub-Committee on Standards of Training and Watchkeeping -STW);   
Balıkçı Gemilerinin Emniyeti  Alt Komitesi (Sub-Committee on Stability and Load Lines and on 
Fishing Vessels' Safety SLF)’dir. <http://www.imo.org/> (zt:1 Şubat 2007).  
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Teknik İş Birliği Komitesi (TCC), örgütün özellikle gelişen ülkelerde 

denizcilik alanında teknik yardıma hazırlık işinin koordinasyonundan 

sorumludur. IMO’nun çalışmalarında teknik yardımın önemi, Birleşmiş 

Milletler sisteminde, kuruluş andlaşmasında bir teknik yardım komisyonunu 

resmen kabul eden ilk teşkilat olmasında görülür. 

Kolaylaştırma Komitesi (FAL), IMO’nun uluslararası deniz trafiğinin 

düzenli işlemesi ile ilgili fonksiyonları ve aktivitelerinden sorumludur. Bunlar, 

gemilerin limanlara ve diğer terminallere giriş ve çıkışlarında gerekli 

dokümanların basitleştirilmesi ve formalitelerin azaltılmasını amaçlar.  

IMO’nun tüm komiteleri, bütün üye hükümetlere eşit temellerde iştirake 

açıktır. Amaçladığı hedeflere ulaşabilmesi için, geride kalan 50 yıl içerisinde 

IMO, deniz güvenliği, kirliliğin önlenmesi ve benzeri konularda 40 uluslararası 

sözleşmenin kabul edilmesi çalışmalarını yürütmüş ve yine aynı konularda 

700 ün üzerinde kod ve kararın alınarak uygulamaya konulmasını 

sağlamıştır.379

b. IMO’nun Uluslararası Deniz Hukukunun Gelişimindeki Yeri 

Başlangıçta IMO, üye ülkelerin kendi aralarındaki denizcilikle ilgili 

sorunların tartışıldığı ve çözümlenmeye çalışıldığı mütevazı bir örgüttü.  

Fakat 1967 yılında meydana gelen Torrey Canyon kazası IMO için bir milat 

olmuştur.  Çünkü, o zamana kadar bilinen en büyük tanker kazası olan 

Torrey Canyon olayı IMO’nun önüne getirilmiş ve bunun sonucunda örgüt 

                                                 
379 ÇALIK, s. 81. 
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büyük bir önem kazanmıştır. Bu aşamadan sonra IMO hem yapısal olarak 

hem de ilgilendiği faaliyetleri açısından büyümüştür.  Bundan sonra da “seyir 

emniyeti”, gemilerden kaynaklanan “çevre sorunları”, “gemi adamlarının 

eğitimi”, “deniz çevresinin korunması” gibi pek çok alanda IMO’nun çok 

kapsamlı hukuksal  düzenlemeleri olmuştur. Bu kapsamda IMO’nun 

gerçekleştirdiği faaliyetler, onu, uluslararası deniz hukuku alanında da “yetkili 

kurum” haline getirmiştir.380

1982 B.M.D.H.S.’nin ilgili maddelerinde adı açık olarak zikredilmese 

de dolaylı olarak IMO’nun önemini arttırdığını söyleyebiliriz.  Her ne kadar 

Sözleşme’nin bir yeri dışında, IMO’nun adı geçmiyorsa da, Sözleşme’de 

işaret edilen “yetkili milletlerarası örgütün” IMO olduğu herkes tarafından 

kabul edilmiştir.  Örneğin Sözleşme, “uluslararası ulaşımda kullanılan 

boğazlar veya takımadalardaki trafik ayırım şeritleri Sözleşme’ye göre ancak 

‘yetkili uluslararası örgüt’ tarafından düzenlenir” diyorsa, bu örgüt “IMO” dur.  

Belki bundan da önemli olanı deniz çevresinin korunması açısından 1982 

B.M.D.H.S.’nin, “kıyı devletine”, “liman devletine” verdiği yetkiler ve 

yükümlülüklerdir.  Örneğin;   211. maddede gemi kaynaklı deniz kirliği ile ilgili 

olarak; “Devletler, yetkili uluslararası örgüt … vasıtasıyla gemilerden 

kaynaklanan deniz çevresinin kirlenmesini önlemek, azaltmak ve kontrol 

etmek için, uluslararası kuralları ve standartları tesis edecekler” 

denmektedir.  Buradaki yetkili uluslararası örgüt IMO’dur. Aynı şekilde 220. 

madde; kıyı devletine uluslararası kural ve standartları kendi karasularında 

                                                 
380Agustín BLANCO-BAZÁN: IMO Interface with the Law of the Sea Convention, 6-9 January 
2000, <http:// www.imo.org> (zt:11 Aralık 2007).   
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ihlal eden yabancı gemiye müdahale yetkisi vermektedir.  Bu uluslararası 

kurallar ve standartlar çoğunlukla “IMO” tarafından oluşturulmuştur.381

1982 B.M.D.H.S.’nin getirdiği bir başka yenilik de, “münhasır ekonomik 

bölge” diye adlandırılan ve kıyıdan 200 mil açığa kadar uzanan alandır.  1982 

B.M.D.H.S.'den önce bu alanlar açık deniz sayıldığı için kıyı devletinin 

yabancı bayraklı gemilere müdahale yetkisi yoktu.  Oysa şimdi, 1982 

B.M.D.H.S.’nin 211. maddesine göre kıyı devleti gemiden kaynaklanan kirliliği 

önlemek, azaltmak ve kontrol etmek için münhasır ekonomik bölgede 

uygulanacak kanunlar çıkartabilmektedir.  Ancak, bu kanunların “yetkili 

uluslararası örgüt” tarafından konulmuş kurallara ve standartlara uygun 

olması gerekmektedir.  Atıfta bulunulan uluslararası örgüt bilindiği ve kabul 

edildiği gibi, IMO’dur.  

Sonuç olarak  görülüyor ki, IMO’da “uluslararası konularda alınan 

kararlar, zorunlu veya yalnızca tavsiye şeklinde olsalar bile, kabul edilmiş 

kural veya standart” oluşturmaları durumunda, uluslararası hukukun bir 

yükümlüğü haline gelmiş olurlar.382  

Yukarıda belirtilen gerekçelere istinaden “yetkili uluslararası örgüt” 

niteliğindeki IMO’ya, ülkeler, seyir emniyeti ve deniz çevresini korumak 

amacıyla, uluslararası düzeyde önemler almak için başvurabilirler.  Bu 

önlemler arasında;  

                                                 
381 Nilüfer ORAL: “IMO ve Türkiye“, Türkiye Kılavuz Kaptanlar Derneği, s. 4. <http://www. 
turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/ Nilufer_ORal_ IMO.htm> (zt:3 Ocak 2007). 
382 ORAL, s. 2. 
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● SOLAS’74 Sözleşmesi’nin öngördüğü “zorunlu gemi bildirme” 

(Mandatory Ship Reporting),383  

● SOLAS’74 Sözleşmesi’nin öngördüğü “zorunlu gemi trafik 

hizmetleri - VTS”,  

● IMO’ nun liman devleti kontrolü (Port State Control),  

● IMO’nun “Özel Duyarlı Deniz Alanları (Particularly Sensitive Sea 

Areas)”nı384 sayabiliriz.385  

Bütün bu önlemleri, kıyı devleti tek taraflı alamaz. Çünkü, kıyı 

devletlerinin yabancı bayraklı gemilerin geçişlerini ne dereceye kadar 

düzenleyebilecekleri, her zaman uluslararası deniz hukukun önemli 

tartışmalarından biri olmuştur.  İşte bu nedenle, “IMO”nun onayı ile alınan 

önlemler uluslararası bir meşruiyet kazanmakta ve kıyı devletinin yaptırım 

gücünü arttırmaktadır.386

 
                                                 
383 “Zorunlu gemi raporu sistemi (mandatory ship reporting)” Türk Boğazlarındaki “TÜBRAP” 
sistemidir.  Yalnız, Türkiye’de Boğazlardan uğraksız geçiş yapan yabancı bayraklı gemileri buna 
uymak zorunlu değildir.  Oysa, biz de IMO’ya başvurarak belki bunu zorunlu kılabiliriz.  Böyle 
yapılan boğazlar arasında Malaka ve Singapur Boğazları; Torres Boğazları ve Büyük Mercan Resifi; 
Dover Boğazı’nı sayabiliriz. ORAL, s. 2. 
384 Özel Duyarlı Deniz Alanları tanımı için bkz. yukarıda s. 86, dip not 243. 
385 Örneğin, Avustralya, çok geniş bir deniz alanı olan “Büyük Set Resifi” (Great Barrier Reef)’ni 
korumak için IMO’ ya başvurmuş ve “Özel Duyarlı Deniz Alanı” ilan ettirmiştir.  Böylece, tehlikeli 
yük taşıyan gemilerin geçişlerini  yasaklayabilmekte ve bazı yerlerde zorunlu kılavuz hizmet 
vermektedir. Aynı şekilde Küba, A.B.D. ve başka ülkeler de özellikle özel duyarlı deniz alanı için 
IMO’ya başvurmuşlardır: 1996 yılında yine Avusturalya’da, Avustralya’nın kuzeydoğu kıyısındaki 
Büyük Set Resifi Deniz Parkı’nın kuzey sınırından itibaren Papua Yeni Gine ve Avustralya arasında 
yer alan Tores Boğazı (Torres Strait); 1997 yılında Küba’da, Küba’nın Atlantik Okyanusuna bakan 
kuzey sahillerinde yer alan Kamaguey Takımadaları (Camagüey Archipelago); 2002 yılında 
Kolombiya’da Malpelo Adası (Malpelo Island); 2002 yılında A.B.D.’de, A.B.D.’nin güneydoğusunda 
yer alan ve 1700 adadan oluşan Florida Keys Takımadaları; 2002 yılında Avrupa’da bulunan Kuzey 
Denizi’nde yer alan Vaden Denizi (Wadden Sea). ORAL, s. 4. 
386 ORAL, s. 2.  
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3. Deniz Emniyeti ile İlgili Uluslararası Sözleşmeler 

Denizcilik dünyanın en büyük uluslararası endüstri sektörüdür ve bir o 

kadar da tehlikelidir. Bu nedenle, denizde emniyetin tesisi için denizci 

milletlerin uyacağı uluslararası düzenlemelere olan ihtiyaç geçmişte sürekli 

gündeme getirilmiştir. 1959 yılında kurulmasından sonra IMO’nun ilk hedefi, 

deniz emniyetiyle ilgili sözleşmelerin içinde en önemlisi olan Denizde Can 

Emniyeti Sözleşmesi (SOLAS)’nin yeni  versiyonunu düzenlemek olmuştur. 

IMO bu Sözleşme’nin dışında ayrıca, çatışmayı önleme, gemi adamlarının 

standartları, arama kurtarma, yükleme sınırları, tehlikeli yüklerin taşınması, 

gemilerin tonaj ölçümü gibi çeşitli konularda uluslararası sözleşme ve kod 

geliştirmiştir. Çalışmanın bu bölümünde deniz emniyeti için olduğu kadar, 

özellikle 2002 yılında yapılan değişiklikten sonra deniz güvenliği için de önem 

arz eden SOLAS’74 Sözleşmesi hakkında özet bilgi verilmekle yetinilecek, 

diğer sözleşmeler hakkında hazırlanan özet bilgiye EK-2’de yer verilecektir. 

● 1974 Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi 
(International Convention for the Safety of Life at Sea –
SOLAS’74) 387

IMO’nun en önemli işlevlerinden biri olan denizlerde can emniyetinin 

sağlanması amacıyla hazırlanan en kapsamlı ve en temel çalışma “1974 

Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi (SOLAS’74)”dir. SOLAS’74 

Sözleşmesi genelde ticaret gemilerinin emniyeti ile ilgili en önemli 

uluslararası sözleşme olarak kabul edilir. İlk biçimi 1914’te, 1912 yılındaki 

                                                 
387 1974 Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi (International Convention for the Safety of 
Life at Sea –SOLAS’74), SOLAS, Consolidated Edition 2004, IMO Publications, London, 2004. 

 135



Titanik faciasının ardından, ikincisi 1929’da, üçüncüsü 1948’de ve 

dördüncüsü IMO himayesinde 1960’da kabul edilmiştir  

1960 SOLAS Sözleşmesi IMO’nun ilk önemli görevi olmuş ve gemicilik 

sektöründeki teknik gelişmelere uyum sağlanması ve kuralların 

modernleştirilmesi yolunda dikkate değer bir ilerleme sağlamıştır. Ancak 

Sözleşme, mevcut hâliyle zamanın gereklerine uygun yapılacak 

değişikliklerin yürürlüğe sokulmasını kolaylaştıracak hükümler 

içermemektedir. Bundan dolayı, 1974’de sadece o zamana kadar yapılan 

değişikliklerin değil, bundan sonra yapılacak değişikliklerin de hızlı bir şekilde 

benimsenmesini sağlayacak bir sistemi (“zımni onay-tacit acceptance”)388 de 

içeren yeni bir Sözleşme oluşturulmuş ve SOLAS’74 Sözleşmesi olarak 1980 

tarihinde yürürlüğe girmiştir. Böylece gerek MSC’nin hazırladığı önergelerle, 

gerek Sözleşmeye taraf olan hükümetlerin konferanslar yoluyla aldıkları 

kararlarla SOLAS’74 Sözleşmesi metni daha da genişlemiştir.  

SOLAS’74 Sözleşmesi, gemilerin dizayn kriterlerinden muhabere 

cihazlarının özellikleri ile muhabere usullerine kadar tüm konuları can ve mal 

emniyeti açısından inceleyerek kurallar koyan, dünya denizlerinde seyreden 

gemilerde can ve mal emniyetinin sağlanması için alınması gereken 

tedbirlerle, uyulması gereken hukuk kurallarını belirleyen uluslararası bir 

sözleşmedir. SOLAS’74 Sözleşmesi, gemilerin inşa aşamasından başlamak 

üzere can ve mal emniyeti için; makine, elektrik ve donanımlarının 

dizaynlarını, yangın emniyet tedbirlerini, can kurtarma araçlarının özelliklerini, 

                                                 
388 Bu sistemle, Deniz Emniyeti Komitesi’nde kabul edilen değişikliklerin, belli sayıda üye devletin 
itirazı olmadığı takdirde, önceden belirlenmiş bir tarihte yürürlüğe girmesi sağlanmıştır. <http:// 
www.imo.org> (zt:11 Aralık 2007).   
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telsiz haberleşmesini, seyir emniyetini, tehlikeli yüklerin taşınma prensiplerini, 

gemilerde bulunması gereken belge ve dokümanların isim ve kapsamını 

açıklayan ve kuralların uygulanması konusunda kontrol metotlarını belirleyen 

yasal bir dokümandır. Ülkeler, bayrakları altındaki gemilerin bunun şartlarına 

uymalarından sorumludur ve gemiler bu şartların yerine getirildiğini gösterir 

belgeler bulundurmak zorundadır.  

Sözleşme’nin denetim hükümleri, gemi ve teçhizatının bu 

Sözleşme’nin şartlarına uymadığına inanmak için açık sebepler varsa 

Sözleşme tarafı Hükümetlerin başka Sözleşme tarafı Devletlerin gemilerini 

denetlemelerine olanak tanımaktadır; bu uygulama  Liman Devleti Denetimi 

olarak bilinmektedir. SOLAS’74 Sözleşmesi, halihazırda 12 Bölümden 

oluşmaktadır. 

II. Deniz Güvenliği  ve Alınan Tedbirler 

A. Genel Olarak 

Denizlerin doğal ortamı içindeki tehditlerin389 büyük oranda önüne 

geçildiği günümüzde artık gemicilik insanlar tarafından yaratılan, başta 

uluslararası terörizm belası olmak üzere, çok yıkıcı ve vahşi tehditlerle karşı 

karşıya bulunmaktadır. Maalesef bu denizcilik alanında yeni bir olgu değildir. 

Esasen uzun zaman önce, 1970’lerin sonlarına doğru IMO’nun dikkati, başta 

                                                 
389 Bunlar daha çok deniz emniyetine ilişkin ve gelişen teknoloji ile büyük ölçüde berteraf edilebilen 
doğa kaynaklı (fırtına, mercan kayalıkları gibi) tehditlerdir. 
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baratarya390 olmak üzere, gemilere ve taşıdıkları yüklere yasa dışı bir 

biçimde el konması ve diğer acımasız deniz suçlarına çevrilmiştir. Bu 

nedenle, IMO 1982 tarihinden bu yana dünyanın çeşitli yerlerinde meydana 

gelen haydutluk ve silahlı soygun olaylarını izlemeye başlamış ve bunlarla 

mücadele için çeşitli tedbirler almıştır. Bunların içinde en endişe verici olan 

yön, şiddet kullanımındaki artış olmuştur.391

Deniz güvenliği çerçevesinde denizlerde yasa dışı faaliyetlerle 

mücadele konusunda ilk katalizör, 1985 yılında meydana gelen Achille Lauro 

olayı olmuş; 11 Eylül terör saldırıları ise, bu konuda ikinci kilometre taşını 

teşkil ederek IMO’nun önceliklerini değiştirmiştir. Bu saldırılar ve sonrasında, 

2002 yılında bir Fransız süper tankeri olan Limburg’a yapılan terörist 

saldırı392 ve 2004 yılında Madrid’de tren bombalanması olayı393 dünya 

ulaştırmasının alt yapı tesislerinin terörist faaliyetlere ve kitle imha silahları 

(KİS)’na karşı hassasiyetini ortaya koymuştur. Bu trajik olaylar, medeni 

dünyayı korkutmuş ve “güvenlik” sorununa daha geniş perspektiften bakan 

bir mücadele anlayışını ortaya çıkarmıştır. Bu çerçevede IMO “Emniyetli 

Gemicilik ve Temiz Okyanuslar” olan misyonunu, “Temiz Okyanuslarda, 

                                                 
390 Kaptan veya mürettebat tarafından gemiye veya eşyaya zarar verilmesidir. Bu konuda ayrıntılı bilgi 
için bkz., TEKİL, 2001, s. 510. 
391 Efthimios MITROPOULOS: “IMO 2004: Focus on Maritime Security”, IMO News, The 
Magazine of the International Maritime Organization, s. 3, 2004, s. 4. 
392 Ekim 2002’de patlayıcı paketleriyle doldurulan küçük bir balıkçı teknesi, bir Fransız süper tankeri 
olan Limburg’a, Yemen kıyılarından 12 mil uzaklıkta vurmuş ve 45 kişinin ölümüne neden olmuştur. 
“Tanker Muamması”, Hürriyet, 08 Ekim 2002, <http://webarsiv.hurriyet.com.tr/2002/10/08/ 
191123.asp> (zt:10. 01. 2008). 
393 Heather M. HOTGES: “The Victim of Terrorism”, Civil Society Confronts Terrorism, Madrid, 
13-13 November 2002, s. 11. <http://madrid.usembassy.gov/irc/civilsociety.pdf> (zt:05.01.2008). 
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Emniyetli, Güvenli ve Etkin Gemicilik” olarak değiştirmiş ve çalışmalarını bu 

yönde yoğunlaştırmaya başlamıştır.394

B. Deniz Güvenliğine Yönelik Tehditler 

“Deniz güvenliği” terimi çok sık kullanılır, fakat bu terimden 

kastedilenin ne olduğu tam anlamıyla pek de açık değildir. Deniz güvenliği 

gemilerin, limanların ve deniz ulaştırma ağlarının iç ve dış tehditlerden 

korunmasıdır. Tabii bu tanım basit görünür, ama bu hedefe ulaşmak 

zordur.395 Esasen denizciliğin var olduğu dönemden itibaren ortaya çıkan 

deniz güvenliği, ilk dönemlerde daha çok hırsızlık, liman yangınları ve 

patlamalar gibi sebeplerden ötürü önem kazanmıştır. Daha sonra ortaya 

çıkan kargo konteynerleri396 bu sorunu büyük ölçüde azaltmıştır, ancak bu 

defa haydutluk, terörizm ve gemi kaçırma olayları gibi yeni sorunlar ortaya 

çıkmıştır.397 Diğer taraftan, gemicilik bu sayılanların dışında savaş 

durumlarında da tehdit altındadır. Ticaret gemileri savaş zamanlarında, karşı 

devlete ekonomik zarar vermek amacıyla bir hedef olarak görülmektedir; bu 

yüzden bazen batırılmış, bazı durumlarda ise değerli kargolarına el 

konulmuştur. Günümüzde, ticari gemilerin bu hedef olma durumları halen 

sürmektedir. Savaş durumunda ülkeler, ticari gemilerini koruma altına 

                                                 
394 MITROPOULOS, s. 4. IMO’nun internet sitesinde artık bu logo kullanılmaktadır. 
395 Duane M. SMITH: “Maritime Security: An Overview”, International Perspectives on Maritime 
Security, ed. Thomas C. Fitzhugh III, U.S., Department of Transportation, 1996, s. 1. 
396 Konteyner taşımacılığı 1960’larda deniz taşımacılığına girmiştir. Ken LUCK: “Containers and 
Crime-An Impractical Response?”, Issues in Martime Crime: Mayhem at Sea, ed. Martin Gill, 
London, Perpetuity Press, 1995, s. 21.  
397 Clyde ROBBINS: “Maritime Security: An Overview”, Maritime Security Manuel: Part II, ASIS 
Standing Committee on Transportation Security, 1994, s. 1. 
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alabilmek için ciddi yatırımlar yapmaktadır. Barış zamanlarında ise, 

sorumluluk gemi sahiplerine, kaptana ve gemi personeline verilmiştir. Ancak 

bu bazen onların problem olarak görülmesine ve suçlanmasına, 

cezalandırılmasına hatta önemli miktarda tazminat ödemesine neden 

olmuştur.398   

Gemicilik uluslararası bir iştir. Ticari gemiler neredeyse bütün ülkeleri 

dolaşırlar ve çeşitli tehlikelerle karşı karşıya kalırlar. Onlar zenginliğin 

kaynağı, bayraklarını taşıdıkları ülkelerin temsilcisi, ulaştırmanın vasıtası 

olarak algılanırlar. Bu nedenle, bu zenginliğe ulaşmak için “gemiye çıkmak”, 

siyasi amaçlarla başka bir ülkenin sembolüne saldırmak ve uyuşturucu veya 

insan kaçakçılığı yapmak isteyen grupların hedefi olurlar. Savaş nedeniyle 

veya devlet politikasıyla oluşan durumlar dışında, gemilere yönelik çoğu 

tehdit, bireylerin veya grupların kanunsuz hareketleri sonucu doğmaktadır. 

Bu tehditlere karşı mücadele, doğaldır ki tek başlarına gemi sahipleri 

tarafından yapılabilecek bir iş değildir; devlet desteğine ihtiyaç vardır.399 

Ancak, ne yazık ki, siyasi amaçlı tehditlerin, yani terörizmin yakın geçmişte 

ortaya çıkmasına kadar400 devletler bu konuya pek eğilmemişlerdir. Bu 

nedenle de “deniz güvenliği”, yukarıda da belirtildiği gibi, sadece “deniz 

emniyeti” çerçevesinde algılanmış ve bu yönde tedbirler alınmıştır. 

                                                 
398 Martin GILL: “Boatt Owners as Crime Victims-Pattens of Victimisation”, Issues in Maritime 
Crime:Mayhem at Sea, ed. Martin GILL, Perpetuity Press, 1995, s. 47. 
399 PARKINSON, s. 199-200. 
400 Deniz terörizmi yakın zamana kadar pek önemsenmemiş, sadece roman yazarları ve bazı ileri 
görüşlü kimseler tarafından denizciliğe ve devletlere karşı tehdit olarak değerlendirilmiştir. Thomas S. 
SCHILLER: “Maritime Terrorism: The Threat”, Violence At Sea, Paris, ICC Publishing S.A., 1986, 
s. 87. 
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Diğer taraftan, soğuk savaş ve özellikle 11 Eylül terör saldırıları 

sonrası oluşan yeni güvenlik ortamı, denizleri terör ve asimetrik tehdit401 ile 

KİS’in yayılmasında faaliyet ve ulaştırma ortamı olarak ortaya çıkarmış; siyasi 

ve ekonomik ortam ise mülteci ve yasa dışı göç hareketleri ile organize suç 

faaliyetlerini anormal düzeyde arttırmış ve denizler bu hareketlerde sıklıkla 

kullanılan ulaşım ortamı durumuna gelmiştir. 

Artık geminin kendisinin de silâh olarak kullanılmaya başlanması ile 

mega limanlar, düğüm noktaları, kritik geçit, boğaz ve ulaştırma hatları gerek 

çevresel, gerekse güvenlik açısından tehdit edilir duruma gelmiştir.402 Bu 

durum, son dönemde “deniz güvenliği” kavramını ön plana çıkarmıştır. Deniz 

güvenliğini tehdit eden unsurlar incelenecek olursa, bunların, yalnızca terörist 

hareketleri ve bunların mali kaynaklarını, KİS ve konvansiyonel silâhların 

gemilerle naklini değil, uyuşturucu ve göçmen kaçakçılığı, haydutluk ve silâhlı 

soygunu da kapsadığı görülmektedir. 11 Eylül terör saldırıları bu tehditlerin, 

örgütlü suçlar ve terörizmle bağlantısını aşikâr hale getirmiştir. Afganistan’a 

                                                 
401 Asimetrik tehdidin evrensel bir tanımı bulunmamaktadır. Yapısı gereği, bazen bilinen simetrik 
tehditlerin farklı bir anlayışla kullanımını ifade etmek, bazen de terör gibi tehditler için 
kullanılmaktadır. Ahmet KÜÇÜKŞAHİN ve Tamer AKKAN: “Değişen Güvenlik Algılamaları 
Işığında Tehdit ve Asimetrik Tehdit”, Güvenlik Stratejileri Dergisi, Yıl 3, S. 5, Stratejik 
Araştırmalar Enstitüsü, Harp Akademileri Basımevi, Haziran 2007, s. 41.  Bununla birlikte, asimetrik 
tehdit için Türkiye Cumhuriyeti Milli Güvenlik Kurulu bir tanım yapmıştır. Buna göre, asimetrik 
tehdit, yarattığı ani ve hazırlıksız durum nedeni ile ülkelerin siyasi, sosyal ve ekonomik sistemlerinde 
istikrarsızlıklara neden olan, düşük seviyede kuvvet ve teknoloji kullanarak etkin olmayı amaçlayan 
tehdit algılamasıdır. <http://www.mgk.gov.tr/sss.html>. (5 Ocak 2006). A.B.D. Genelkurmay 
Başkanlığı ise asimetrik tehdidi, hasmın normal harekât tarzlarından belirgin bir şekilde farklı 
metotlar kullanarak, bir yandan onun zayıflıklarını istismar ederken, diğer yandan onun kuvvetlerini 
yıkmak ve aldatmak maksadıyla yapılan girişimleri tanımlamak için kullanılan bir terim, olarak ifade 
etmiştir. David SALISBURY: “Asymmetric Warfare and the Geneva Conventions: Do we need a new 
Law of Armed Conflict in the Age of Terrorism?” War, Peace & Security <http:// 
wps.cfc.forces.gc.ca/papers/nssc/ nssc4/salisbury.doc> (5 Ocak 2006). Asimetrik tehdit kavramı 
Amerikalılar tarafından üretilmiş ve günümüzde A.B.D.’ye yönelik, neredeyse tüm tehditleri anlatmak 
için kullanılan bir terim olmuştur. Timothy L. THOMAS: “Deciphering Asymmetry's Word Game”, 
Combined Arms Center Military Review, July - August 2001. s. 32. 
402 Dünyanın önemli deniz ulaştırma yollarını bünyesinde barındıran kritik geçit ve boğazlar için bkz. 
EK- 3.  

 141

http://www.mgk.gov.tr/sss.html
http://wps.cfc.forces.gc.ca/papers/nssc/nssc4/salisbury.doc
http://wps.cfc.forces.gc.ca/papers/nssc/nssc4/salisbury.doc


müdahale sonucunda, Taliban ve Al Kaide’nin kuvvetlerinden dağılan bazı 

kişiler, deniz yoluyla kaçmıştır. Al Kaide’nin, terörist faaliyetlerde 

kullanabileceği para, mal veya bomba taşıyabileceği şileplerinin mevcut 

olduğu tespit edilmiştir.403 Ayrıca, Al Kaide’nin Malakka Boğazı’nda404 

radyoaktif madde taşıyan gemilere karşı deniz haydutluğuna karıştığına dair 

önemli delillere ulaşıldığı iddia edilmektedir.405 Bu örneği diğerlerinden ayıran 

en önemli unsur, anılan örgütün, sıradan bir deniz haydutluğu eylemi 

yapmasının ötesinde KİS yapımında kullanılabilecek tehlikeli maddelere 

ulaşma arzusu içinde olmasıdır. Bu iki örnek olay, terörist örgütlerin deniz 

yoluyla sağladıkları potansiyellerin ortaya konması açısından dikkat çekicidir. 

Yakın zamanlarda transit geçen veya limanlardaki gemilere karşı artan 

sayıda ve ciddi saldırıların yaşanmış olması da, deniz güvenliğine dair 

kaygıları artırmıştır. 12 Ekim 2000’de Aden Limanı’nda yakıt ikmali için duran 

ABD savaş gemisi USS Cole’a yapılan intihar saldırısı406, Şubat 2000’de bir 

Filipin feribotunun bombalanması,407 Ekim 2002’de patlayıcı paketleriyle 

doldurulan küçük bir balıkçı teknesinin, bir Fransız süper tankeri olan 

Limburg’a çarpması408 yaşanmış bazı örneklerdir. 

                                                 
403 Ashley ROACH: “Initiatives to Enhance Maritime Security at Sea”, Marine Policy, Vol. 28, Issue 
1, 2004, s.  48. 
404 Güneydoğu Asyada Sumatra Adası ile Malakka (Malezya-Endonezya) arasında  yer almaktadır. 
405 Jessica ROMERO: “Prevention of Maritime Terrorism: The Container Security Initiative”, The 
Chicago Journal of International Law, Vol. 4, Issue 2, 2003, s. 598. 
406 Saldırıda 17 kişi ölmüş ve 39 kişi yaralanmıştır. <http://en.wikipedia.org/wiki/USS_Cole_ 
bombing> (zt: 21 Aralık 2007). 
407 “Filipinler'de Feribotta Bomba Patladı: 30 Yaralı”, Sabah,  28 Ağustos 2005, <http://arsiv. 
sabah.com.tr/2005/08/28/ dun100.html> (zt:05 Ocak 2008). 
408 “Yemen Açıklarında Fransız Tankeri Patladı”, Amerikanın Sesi . Turkish, ” <http://www. 
voanews.com/turkish /archive/2002-10/a-2002-10-06-6-1.cfm> (zt:12.10.2007). 
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Bu olayların, sadece yarattıkları can kaybı ve maddî hasar bakımından 

değil, ekonomik, siyasî ve stratejik sonuçları itibarıyla da göz önüne alınması 

ve incelenmesi gereklidir. Yine bu olaylar, çatışma riskini ve deniz ticaretinin 

emniyet içinde yürütülmesini tehdit ederek, çevre zararını da önemli ölçüde 

arttırmaktadır. 

Genel olarak “hırsızlık”, “haydutluk ve silahlı soygun”, “kaçakçılık”, 

“kaçak yolcu” ve “terörizm” olarak tanımlanan deniz güvenliğine yönelik 

tehditleri hakkında aşağıda özet bilgi sunulacaktır. 

Deniz güvenliğine yönelik tehditlerin en eskisi hırsızlıktır. Gemi ve 

limanlarda hırsızlık, organize bir biçimde yüzyıllardır devam etmektedir. Daha 

önceki dönemlerde hırsızlık limanlarda bir yaşam biçimi olmuştur. Çalışanlar 

kadar yöneticiler de düzenli olarak hırsızlık yapmakta; bazı çalışanlar 

gelirlerini bu yollardan sağlamaktaydılar. Bir limandaki kargonun fiziksel 

güvenliği denizyolu taşımacılığı sektörü için hayatidir. Sadece A.B.D.’de, 

kargo hırsızlığından toplam kayıp yılda birkaç milyar doları bulmaktadır. Şu 

anda dünya devletlerinin geneline ilişkin bir istatistikî bilgi bulunmamakla 

birlikte, A.B.D. kayıtları göz önüne alındığında, toplam hırsızlık miktarının 

uluslararası ticaret hacminde önemli bir oranı temsil ettiğini söyleyebiliriz.409 

1960’lardan itibaren konteynerlerin deniz taşımacılığı alanında kullanılmaya 

başlanmasıyla, bunun, taşımacılıkta başta hırsızlık olma üzere diğer bazı 

sorunlara çare olacağı düşünülmüştür. Çünkü, taşınacak yükler, 

konteynerlerin içinde, hasara maruz kalmadan emniyet içinde ve daha hızlı 

bir şekilde gemiye yüklenebilecek ve taşınacaktır. Bu uygulama sıradan 

                                                 
409 SMITH, s. 1. 
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hırsızlıkları azaltmıştır, ama bu işi meslek edinmiş kişileri pek de 

önlememiştir. Bunlar kısa zaman içinde yöntemlerini değiştirmişler, sistemi 

bozarak kendilerine avantaj sağlayacak duruma dönüştürmüşlerdir.410 Sonuç 

olarak, hırsızlık günümüzde de denizciliğe yönelik tehdit olma niteliğini 

korumaktadır. 

Deniz güvenliğine yönelik geleneksel tehditlerden bir diğeri haydutluk 

ve silahlı soygundur. Haydutluk, yazarlar ve film yapımcıları tarafından her 

zaman romantizmleştirilmiş, çoğu insanın gözünde, engin denizlerde 

seyreden sakallı bir deniz Robin Hood’u olarak tasvir edilmiştir.411 Ama 

gerçekte modern dünyada haydutluk, hangi şekilde olursa olsun, vahşi, kanlı 

ve korkunç bir olay olarak dünya çapında bir sorun olmaya devam 

etmektedir.412 Haydutluğu tanımlamak karmaşık bir olaydır ve XVI. yüzyıldan 

beri birçok hukukçuyu meşgul etmiştir.413 Klasik deniz hukukunda haydutluk, 

                                                 
410 Buna bir örnek verecek olursak, Brezilya’da karada içine 265 kamera kolisi yüklenen ve 
mühürlenen bir konteyner, önce karayolu ile Santos’a, oradan da gemi ile Hamburg/Almanya’ya 
gönderilmiş, buradan da demiryolu ile Stutgart’a taşınarak, alıcıya ulaştırılmıştır. Ancak, alıcının 
mühürü açmasıyla, konteynerlerin içinde kamera kolileri yerine, 11 adet çelik boru çıkmıştır. LUCK, 
s. 23. 
411 İnsanların çoğunluğu korsanlığı Karayıp Denizi ve XVI. ve XIX. yüzyıl İspanyası ile ilişkilendirir. 
Birçok insana göre haydutluk kelimesi, “siyah sakal”, “hazine adası”, “göz bandı”, “tahta bacak”, 
“rum icki” ve “papağan” ile özleşmiştir. İnsanlar denizlerin Robin Hood’unu hayal eder. Robin Hood 
“Sherwood ormanlarını” hâkimiyeti altına almıştır, siyah sakal da “Yedi Denizi”. Robin Hood’un 
adamları zenginlerden alıp fakirlere verirken, Karayip Denizi’nin korsanları zenginlerden alıp 
kendilerinde tutmuşlardır. Karayiplerdeki haydutluk XIX. yüzyılda bir fenomen haline gelmiştir. 
Haydutluk binlerce yıldır renkli karakterini korur ve hatta denizcilikteki ticaretin başladığı doneme 
dayanan bir geçmişi vardır. MEJIA, s. 29-30. 
412 Jayant ABHYANKAR: “Piracy and Maritime Violence: A Global Update”, Maritime Violence 
and Other Security Issues At Sea, The Proceedings of the Symposiun on Maritime Violence and 
other Security Issues at Sea, World Maitime University, Sweden, August 2004, s. 9.  
413 “Merriam-Webster” haydutluğu “açık denizde soygun” olarak tanımlamıştır. Merriam-Webster 
Online, <http:// www.m-w.com/cgi-bin/dictionary.> (zt:22 Eylül 2007). Haydutluk, Latince 
‘piratia’dan türetilmiş ve ‘gemiye saldıran insan’ anlamındadır. Bu antik kelime İ.Ö. 140 yılından 
buyana, haydutluk ve modern zamanda devlet destekli haydutluk olarak sınıflandırılan bazı savaş 
önlemleri arasındaki ayırımı ortaya koyan İngiliz hukukunda tanımlanan ‘korsan’ kelimesinden daha 
geniş manada kullanılmıştır. Henry A. ORMEROD: Piracy in the Ancient World, The John Hopkins 
University Press, 1997, s. 59-60. 
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“açık denizler”de meydana gelen bir olaydır; münhasır ekonomik bölgede, 

karasularında, iç sularda ve limanlarda meydana gelen bu tür olaylar 

haydutluk tanımının dışında kalmaktadır.414 Çoğu insan bu tanımlamayı fazla 

kısıtlayıcı bulmakta ve devletlerin egemen yetkilerini kullandığı deniz 

alanlarında meydana gelen bu tür olayları da haydutluk olarak 

tanımlamaktadır.415 Fakat açık denizler haricinde gemilere yapılan saldırıların 

haydutluk olup olmadığını tartışmaktan ziyade, bu saldırıları önlemeye ilişkin 

tedbirler almak en doğru hareket tarzı olarak ortaya çıkmaktadır. Çünkü, 

gerçek olan, nerede olursa olsun, gemilere, bu gemilerin taşıdıklarına (yolcu 

veya eşya), mürettebata ve liman ile liman tesislerine karşı tehditlerin 

varlığıdır.416 Bu kapsamda, B.M.’in bir organı olan IMO haydutluk ile ilgili 

1982 B.M.D.H.S.’deki tanımı benimsemiş ve fakat ayrıca,  “silahlı soygun” 

adında bir başka tanım yapmıştır.417 Buna göre, “gemiye  veya gemideki 

personele veya eşyaya karşı ’haydutluk’ fiilinin dışında ve devletin yetkisi 

içinde suç sayılan bir eylem” “silahlı soygun” olarak tanımlanmıştır. Diğer bir 
                                                 
414 Haydutluğun hukuki tanımı için bkz. yukarıda s. 101 vd. 
415 Böyle düşünenlere göre, eğer haydutluk sadece açık denizlerde ve herhangi bir devletin yetkisi 
dışındaki bir deniz alanında işlenebilecekse, o zaman bütün devletler haydutluğun kendi sularında 
meydana gelmediğini iddia edebileceklerdir. Bu da sanki haydutluğun cezalandırılmasının önlenmesi 
için denizlerin yeniden bölgelere ayrılması anlamına gelecektir. Onlara göre, karasuları, bitişik bölge 
ve münhasır ekonomik bölge tabirleri bulunmadan önce, üç deniz mili içinde işlenen bu fiiller 
haydutluk olarak tanımlanırdı, ama şimdi aynı bölgede işlenen aynı suçlar haydutluk olarak 
tanımlanmamaktadır. Bugün Kaptan Morgan’ın resmî olarak haydut titrini kazanmak için sahilden 
200 mil ötede seyretmesi gerekmektedir. MEJIA, s. 31-32. 
416 Haydutluk ve silahlı soygun ile ilgili 1989-1993 yılları arasını kapsayan bir araştırmaya göre; % 
61,8  oranındaki saldırılar ülkelerin karasularında gerçekleştirilmiştir. Barry Hart DUBNER: “Human 
Rights and Environmental Disaster-Two Problems and Defy the ‘Norms’ of the International Law of 
Sea Piracy”, Syracuse Journal of International Law and Commerce, Spring 1997, s. 25-26. 
Uluslararası Deniz Ticaret Odası Denizcilik Bürosu (ICC-IMB)’nin yakın zamanda yaptığı bir 
araştırma da, gemilere yapılan saldırıların daha çok demir yerlerinde gerçekleştirildiğini 
göstermektedir. “Piracy and Armed Robbery Against Ships: Annual Report”, ICC Maritime Bureau, 
1 January-31 December 2001, s. 31.  
417 IMO’nun haydutluğa olan mevcut ilgisi İsveç’in sunduğu A.545 (13) sayılı  ve 17 Kasım 1983 
tarihli “Gemilere Karşı Haydutluk ve Silahlı Soygunların Önlenmesine İlişkin Tedbirler” ile 
başlamıştır. <http://www.imo.org.>  
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ifadeyle, korsanlığa benzeyen, fakat uluslararası hukuk çerçevesinde 

haydutluk sayılmayan eylemler bu kapsamda nitelenmiştir.418 Teknik olarak 

haydutluk, sadece açık denizlerde olur ve uluslararası hukuk uygulanır, 

karasularının içinde veya limanlarda gemilere yapılan saldırılar ise, haydutluk 

olarak tanımlanmaz ve bunlara devletlerin ulusal hukuku uygulanır.419

Deniz haydutluğu ve silahlı soygun eylemlerinin, alınan tedbirlere 

rağmen her geçen gün arttığı gözlenmektedir. Bunlar gemilere genelde gece 

ve seyir halindeyken veya liman ve demir yerlerinde demirliyken çıkmakta ve 

doğruca gemi kaptanını hedef alıp, emniyet sisteminin devre dışı 

bırakılmasını sağlamaktadır. Daha çok kargo gemilerine yönelik yapılan bu 

eylemlerde, deniz haydutları nakit para ve hemen paraya çevrilebilir malları 

alıp kaçmaktadırlar. Ancak son zamanlarda mürettebatın yaralanması ve 

öldürülmesi olaylarında artış görülmektedir.420 IMO’nun bu konudaki 2007 yılı 

verilerine göre; 1984 yılından Ağustos 2007’ye kadar toplam 4432 olay 

meydana gelmiştir. Bu eylemlerde gemi personeli 5-10 kişiden oluşan silahlı 

kişilerin saldırısına uğramış, saldırılarda 26 mürettebat ölmüş, 58’i 

yaralanmış ve 133’ü rehin alınmıştır. Bu saldırılarda ayrıca 11 gemi 

kaçırılmıştır. Bugün deniz haydutluğu ve silahlı soygun eylemlerinden en çok 

etkilenen bölgeler, Uzak Doğu’da Güney Çin Denizi ve Malakka Boğazı, 

Doğu ve Batı Afrika, Hint Okyanusu, Arap Denizi, Güney Amerika ve 

Karayipler'dir.421 Günümüzde deniz haydutluğu ve silahlı soygun eylemlerinin 

                                                 
418 MEJIA, s. 33. 
419 PARKINSON, s. 200. 
420 Tore BJORGO: Maritime Terrorism: A Threat to Shipping and the Oil Industry?, 1991, s. 12. 
421 SMITH,  s. 1. 
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önlenmesi maksadıyla IMO himayesinde çeşitli bölgesel inisiyatifler 

başlatılmıştır.422

Deniz güvenliğine yönelik tehditlerden hırsızlık ile haydutluk ve silahlı 

soygundan sonra bir diğer tehdit de kaçakçılıktır. Bu eylemler ağırlıklı olarak 

uyuşturucu ve geçmişte yapılan köle ticaretine benzer hayvan kaçakçılığı 

şeklinde ortaya çıkmaktadır.423 Uyuşturucu kaçakçılığı büyüyen bir sektördür. 

Uyuşturucu, konteynerlerin içine saklanmakta, bir limandan diğerine 

aktarılmaktadır. Bu, herkesin bir şekilde etkilendiği ve denizcilik sektörünün 

acil tedbir alması gereken bir gerçeğidir. Buradaki aktiviteler bir kargonun 

kaybolmasıyla kısıtlı kalmamakta, gemilerin mürettebatıyla birlikte kaçırılması 

şeklinde de cereyan edebilmektedir. Son olarak, yasak hayvanların 

kaçırılması da her geçen gün daha ciddi bir sorun olarak karşımıza 

çıkmaktadır. Bazıları, bunu geçmişte yapılan köle ticaretine 

benzetmektedir.424

Deniz güvenliğine yönelik geleneksel nitelikteki tehditlerden olan ve 

günümüzde de önemini koruyan bir diğer tehdit kaçak yolculardır. Kaçak 

yolcu, gemiye veya sonradan gemiye yüklenecek kargoların içine, gemi 

sahibi, kaptanı veya sorumlu başka bir personelin izini olmadan gizlenen ve 

gemi limandan ayrıldıktan sonra veya varış limanında kargoların boşaltılması 

                                                 
422 4-7 Eylül 2007 tarihinde Singapur’da Malaka Boğazı’nın güvenliği, 13 Nisan 2005’de 
Sana/Yemen’de bölgesel deniz güvenliği konularında seminerler yapılmış; 2004’de imzalanan ve 4 
Eylül 2006’da yürürlüğe giren “Asya’da Gemilere Yönelik Haydutluk ve Silahlı Soygun Eylemleri İle 
Mücadele Bölgesel İş Birliği Anlaşması” imzalanmıştır. <http://www.recaap.org.> (zt:11 Nisan 2007).   
423 SMITH, s. 2. 
424 SMITH, s. 2. 
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esnasında tespit edilen ve kaptan tarafından yetkili makamlara kaçak yolcu 

olarak rapor edilen kişilerdir.425  

Kaçak yolcularla mücadele, dünya denizcilik sektöründe günümüzde 

de büyük sorun olmaya devam etmektedir. Bu alandaki mücadelenin sektöre 

maliyetinin yıllık 20 milyon dolara ulaştığı belirtilmektedir. Kaçak yolcular 

konusunda kaynak ülkelerin daha çok Afrika’nın belli bölgelerinden olduğu, 

az da olsa Çin ve Balkanlar’ın da bu soruna kaynaklık ettiği belirtilmektedir. 

Bu sorun daha çok, gemi kaptanlarının, genç insanları iltica müracaatı 

yapılabilen dünyanın gelişmiş ülke limanlarına kaçak olarak  götürme 

vaadiyle başlamaktadır.426 Büyük bir kısmının sonu ölümle biten427 kaçak 

yolcularla mücadele konusunda devletlerin ortak hareket etmesi için IMO 

tarafından bazı kararlar alınmaktadır. Buna göre, bayrak devletleri, siciline 

kayıtlı gemi kaptanlarını, gemilerinde kaçak yolcu belirlediklerinde bunlardan 

kurtulmak için rotalarından sapmamalarını, planladıkları gibi üçüncü ülke 

limanlarındaki yetkili otoriteye bunları teslim etmeleri yönünde 

talimatlandıracaktır.428

Günümüzün modern bir konteyner gemisi önceki modellerle 

karşılaştırıldığında daha büyük, fakat daha az mürettebatla işletilmektedir. 

                                                 
425 IMO Doc. FAL 28/10 Annex 1. 
426 “Stowaways costing more than $20 million a year”, Commercial Crime International, Vol. 19, 
No: 7, December 2001, s. 5. 
427 Kaçak yolculuk konusunda haberlere yansıyan acı sonuçlar bulunmaktadır. Örneğin, 2000 yılında, 
İngiltere- Fransa arasında sefer yapan bir feribotta bulunan kamyonda 58 Çinli ölü bulunmuş; 
Kaliforniya’ya gidecek bir  12 metrelik konteynerde Hong Kong polisi 26 kaçak yolcuyu tutuklamış; 
A.B.D./Seattle’da bir gemide bir düzine kaçak yolcu yakalanmış, bunların üçü ölü bulunmuştur. “IMO 
Acts to Reform Global Standarts”, Commercial Crime International, Vol. 19, No: 11, April 2002,  
s. 6. 
428 “IMO Acts to Reform Global Standarts”, Commercial Crime International, Vol. 19, No: 11, 
April 2002,  s. 6. 
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Mürettebat da, normalde güvenlik ve benzeri konular üzerine eğitimli değildir 

ve silahsızdır. Kaçak yolcular, bu konteynerlerin içerisine saklanarak gemiye 

binerler. Son dönemlerde bu şekilde gemiye binerek yakalanan kaçak 

sayısının, mürettebattan da fazla olduğu görülmüştür. Kaçakların silahlı 

olduğu durumlara da rastlanmaktadır. Bu bize gemilerin kaçaklar tarafından 

kaçırılabileceğini gerçeğini de hatırlatmaktadır. Durumu daha da karmaşık bir 

hale sokmak istersek, bütün bu olayların aynı zamanda yolcu da taşıyan bir 

gemide olabileceğini de düşünmek yeter.429

Deniz güvenliğine yönelik tehditlerin en yenisi 1960’ların başından 

itibaren ortaya çıkan ve günümüzde etkisini daha da arttıran denizde 

terördür. Denizde terör, seyrüsefer serbestisini engelleyen denizdeki diğer 

şiddet eylemleri ile kıyaslandığında, oldukça yeni bir olgudur.430  Bu nedenle, 

denizde terörizme karşı devletlerin alabilecekleri etkili tedbirleri belirlemek 

güçtür. Bununla birlikte, denizde terörizmi, yanlış sonuçlara götürecek 

benzetmelerden kaçınmak için denizdeki diğer şiddet eylemlerinden ayrı 

tutmanın faydalı olacağı düşünülmektedir.431 Bu kapsamda, devletlerin 

                                                 
429 SMITH, s. 2. 
430 Konuyu denizcilik sektörünün gündemine üç büyük terör eylemi getirmiştir. Bunlar, 1962 yılında 
Santa Maria, 1985 yılında Achille Lauro ve 1989 yılında City of Poros olaylarıdır. Bah A.H. 
PARRITT: Security at Sea, The Nautical Institute, 2001, s. 11. 
431 Terörizm, genel anlamda şiddet ve isyanla eş anlamlı değildir; şiddetin özel bir tür çeşididir. 
Kısaca terörizm, terör ortamı yaratmak ve geniş kitleleri terörün hedefe ulaşmasına yönelik zorlamak 
amacıyla cinayet, yaralama ve tahribat yapılması veya tehdidinde bulunulması olarak tanımlanabilir. 
Politik bir silah olarak terörizmin kullanılmasında nasıl ki yeni bir şey yoksa, bunun deniz çevresinde 
kullanılmasında da yeni bir şey bulunmamaktadır. Uzun yıllardır haydutluk sivil gemiciliği terörize 
etmiş ve fidye için rehine alınmıştır. Bu eylemlerin çoğunluğu, politik amaçdan çok  maddi kazanç 
gayesiyle yapılmıştır. Buna karşın, modern terörist eylemler açıkça politik veya dini-politik nedenlerle 
yapılmaktadır. İkisi arasındaki benzerlik eylemlerdeki vahşiliktir. Bunlardan ilki, maddi kazanç 
hırsına kapılarak yapılmakta, sonuncusu ise, uluslararası terörizmi dış politika aracı haline getirmektir. 
Paul WILKINSON: “Terrorism and Maritime Enviroment”, Violence at Sea, ICC Publishing S.A., 
Paris, 1986, s. 27-28. 
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denizdeki geleneksel şiddet eylemlerine karşı aldığı tedbirlerin denizde terör 

için de uygulanması doğru olmayacaktır.432  

Son dönemlere kadar denizde terörist faaliyetlere pek sık 

rastlanmadığı için, bu konu geçmişte pek fazla gündeme gelmemiştir. Esasen 

başlangıçta denizlerdeki bütün şiddet hareketleri haydutluk terimiyle eşdeğer 

sayılmış, bu tip faaliyetlerin uluslararası güvenlik, küresel deniz ticareti ve 

gelişmiş ülkelerin ekonomileri üzerinde yaratabileceği etki değerlendirme dışı 

bırakılmıştır. Oysa haydutluk ve silahlı soygun maddi kazanç elde etmeyi 

amaçlarken; denizdeki terör, devletin otoritesini sarsarak onu küçük 

düşürmeyi ve mevcut düzene karşı savaşmayı amaçlamakta, yani siyasi bir 

hedefi bulunmaktadır. Fakat son zamanlarda denizlerde gözlenen terörist 

faaliyetlerdeki artış, bu alan üzerinde ciddi çalışmalar yapılması gerektiğini 

meydana çıkarmıştır. Bir terörist grubun petrol tankeri veya bir açık deniz 

petrol tesisini ele geçirdiğinde neler olabileceğini tahmin etmek bile ürkütücü 

olmaktadır. Esasen 1960’ların başında gündeme gelen denizde terörist 

faaliyetlerin içinde 8 Ekim 1985’de İtalyan yolcu gemisi Acille Lauro’nun 

Filistinli teröristlerce kaçırılması olayı, modern denizcilik tarihinin ilk terörist 

eylemi433 olarak kayda geçmiştir.434 Bu eylemden sonra uluslararası 

denizcilik dünyasının dikkatleri bu konuya odaklanmış ve önlemler alınmaya 

                                                 
432 Natalino RONZITTI: “The Law of the Sea and the Use of Force Against Terrorist Activities”, 
Maritime Terrorism and International Law, International Studies on Terrorism, Vol. 6, Matinus 
Nıjhoff Publishers, 1990, s. 1. 
433 Denizde terörist eylemlerin kronolojik listesi için bkz. EK-4. 
434 Natalino RONZITTI: “Preface”, Maritime Terrorism and International Law, International 
Studies on Terrorism, Volume 6, Martin Nijhoff Publishers,1990, s. i; Tore BJORGO: Maritime 
Terrorism, A Threat to Shipping and the Oil Industry?, 1991, s. 70. 
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başlanmıştır. IMO öncülüğünde alınan bu güvenlik önlemleri, 1970’lerin 

başında yoğunlaşan uçak kaçırma olaylarını engellemeye yönelik ihdas 

edilen tedbirlerden esinlenerek hazırlanmıştır.435

C. Deniz Güvenliğine Yönelik Tehditlere Karşı Alınan Tedbirler 

Her geçen gün biraz daha karmaşık hale gelen deniz güvenliği sorunu 

şüphesiz sektördeki aktörlerden devletlere kadar bütün tarafların el birliği 

içinde çalışmasıyla çözülecektir. Bazı limanlar nispeten güvenli olmasına 

rağmen, genelde limanların ciddi güvenlik problemleri vardır. Bu problemler 

güvenli bir ticari ortamın oluşmasında engel olduğu gibi, söz konusu limanın 

ve hatta tüm ülke ekonomisinin gelişimine olumsuz etki yapmaktadır. 

Deniz güvenliğine yönelik ihtiyaç duyulan bu tedbirlerin hayata 

geçirilmesine yönelik çalışmaların başlangıç noktası, yukarıda da belirtildiği 

gibi, 8 Ekim 1985’de İtalyan yolcu gemisi Achille Lauro’nun Filistinli 

teröristlerce kaçırılması olayıdır.436 Bu olayı takiben, IMO, geminin 

emniyetini, yolcuların ve mürettebatın güvenliğini tehdit eden yasa dışı 

eylemlerin önlenmesine ilişkin bir dizi tedbir almıştır. Bu konuda ikinci 

gelişme, A.B.D.’ye yapılan 11 Eylül  terör saldırılarından sonra olmuştur. 11 

Eylül terör saldırıları deniz güvenliğine ilişkin olarak IMO’nun endişelerini 

örneği görülmemiş şekilde şiddetlendirmiş; bu çerçevede, gemicilik 

                                                 
435 BJORGO, s. 5. 
436 Bununla birlikte, denizlerdeki yasa dışı eylemlerin önlenmesine ilişkin IMO’nun faaliyetleri 
esasen, denizlerde deniz dolandırıcılığının (fraud) arttığı yıllar olan 1979’da başlamıştır. Bu dönemde 
Genel Kurul, gemilere ve kargolarına hukuk dışı olarak elkonma olayları ile ilgili bir karar almıştır. 
Bu olayların devam etmesi üzerine 1983 yılında Genel Kurul bu defa “gemilere karşı haydutluk ve 
silahlı soygun eylemlerinin önlenmesi” hakkında ikinci bir karar daha almıştır. PARITT, s. 22. 
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sektörünün yeni, sıkı ve kapsamlı deniz güvenliği tedbirlerine olan ihtiyacı 

çok açık bir şekilde ortaya çıkmıştır. Bu kapsamda, Kasım 2001 tarihinde 

IMO Genel Kurulu, denizde şiddet ve suçlarla mücadele konusunda mevcut 

tedbirleri gözden geçirmeye çağrılmıştır. 

Çalışmanın bundan sonraki bölümünde, deniz güvenliğine yönelik 

tehditlere karşı alınan tedbirler; 11 Eylül terör saldırıları öncesinde alınan 

tedbirler ve 11 Eylül terör saldırıları sonrasında alınan tedbirler olarak iki ayrı 

başlık altında incelenecektir.  

1. 11 Eylül Terör Saldırıları Öncesi Alınan Güvenlik Tedbirleri 

Gemi, yolcu ve mürettebatın güvenliğini tehdit eden hukuka aykırı 

eylemlere ilişkin endişeler, 1980’li yıllar boyunca, mürettebatı ve kendisi zorla 

kaçırılan, kasıtlı olarak karaya oturtulan, patlayıcılarla batırılan gemilerin 

rapor edilmesiyle artmıştır. Yolcular, tehdit edilmiş ve bazıları öldürülmüştür. 

Kasım 1985 tarihinde İtalyan yolcu gemisi Achille Lauro’nun kaçırılması olayı, 

modern denizcilik tarihinin ilk gerçek terörist eylemi olarak kayda geçmiştir. 

Bu olayı takiben, IMO, geminin emniyeti ve yolcuların ve mürettebatın 

güvenliğini tehdit eden yasa dışı eylemlerin önlenmesi tedbirlerine ilişkin 

A.584 (14) No’lu Kararı almıştır. Sonra 1986’da, Örgüt, B.M Genel Kurulu’nun 

gemide terör probleminin incelenmesi ve uygun önlemlerin tavsiye edilmesi 

konusundaki talebi437 de dikkate alınarak, gemide yolculara ve mürettebata 

                                                 
437 BM Genel Kurulu’nun 9 Aralık 1985 tarih ve 40/61 sayılı Kararı. <htpp://www.un.org/ 
Depts/dhl/res/resa40.htm> (zt:12.05.2007).       
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karşı yasa dışı eylemlerin önlenmesine ilişkin tedbirler konusunda 

MSC/Circ.443 sayılı Sirküleri (Tavsiye)438 yayımlamıştır.  

Achille Lauro olayı sonunda Örgüt bu konuda güvenlik düzenlemeleri 

oluşturma konusunda çalışmalarını sürdürmüş, Mart 1988’de, Denizde Seyir 

Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair Sözleşme 

(Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of 

Maritime Navigation-SUA)’yi kabul etmiştir. Bu konuda hukuki bir enstrüman 

olan Sözleşme, gemide bulunan personele şiddet kullanılması, kuvvet 

kullanarak geminin ele geçirilmesi dahil gemiyi tahrip edecek maddelerin 

gemiye konması ve gemiye karşı yasa dışı eylemde bulunan personele karşı 

uygun önlemlerin alınmasını sağlamaktadır. Sözleşme, Sözleşme’de 

belirtilen suçları işleyenlerin cezalandırılması ya da iadesi konularında 

hükümler ihtiva etmektedir.  

IMO’da bu Sözleşme’nin dışında deniz güvenliğinin artırılmasına 

yönelik olarak ayrıca  çeşitli kararlar alınmıştır.439 Bunlar; 

● Deniz Haydutluğu ve Silahlı Soygunlara Karşı Üye Hükümetlere ve 

Denizcilik Sektörüne Tavsiyeler,440

● Feribot Yolcularının Güvenliği Konusunda Tavsiyeler,441  

                                                 
438 Bundan sonra “Tavsiye” olarak anılacaktır. 
439 Nicolas CHARALAMBOUS ve Helmut HESSE: “New Security Measures for the International 
Shipping Community”, WMU Journal of Marine Affairs, Vol. 3, Issue 2, 2004, s. 123. 
440 MSC/Circs.622 ve 623. 
441 MSC/Circ.754.  
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● Gemide kaçak yolcular konusunda kararlı ve etkin önlemler 

alınmasına yönelik sorumlulukların belirlenmesine ilişkin Genel Kurul 

Kararı,442  

●  Narkotik,  Psikotropik Uyarıcı Kimyasalların Uluslararası Trafiğe 

Çıkan Gemilerle Kaçakçılığının Önlenmesi ve Bastırılması Konusunda 

Yönergeye ilişkin Karardır.443

a. SUA Sözleşmesi 

Uluslararası nitelikteki terörist faaliyetlerin önlenmesi, bastırılması, bu 

faaliyetlere karışanların takip edilmesi ve cezalandırılabilmesi için etkili ve 

uygulanabilir nitelikte önlemlerin alınması, büyük ölçüde devletler arasında 

yakın iş birliği imkânlarının geliştirilmesine bağlı bulunmaktadır. Bu 

kapsamda, denizcilik faaliyetlerinin uluslararası niteliği dolayısıyla denizde 

terörist faaliyetlerin önlenmesi ve bu faaliyetlere karışanlara gerekli 

yaptırımların uygulanabilmesine duyulan ihtiyaç, uluslararası deniz 

hukukunda da kendisini hissettirmiştir. Gerçekten, seyrüsefer serbestliği 

prensibi dolayısıyla gemilerin tüm dünya denizlerinde serbestçe dolaşmaları, 

uluslararası ticaret ve taşımada deniz yolunun ucuzluğu, kolaylığı ve 

sağlamış olduğu diğer avantajlar dolayısıyla, bu imkânların kötüye 

kullanılması olasılığının yüksek olması karşısında, uluslararası terörizmin 

                                                 
442 A.871(20). IMO Genel Kurulu her iki yılda bir toplanmaktadır. Genel Kurul tarafından alınan 
kararlar, karar numarasından önce gelen “A” harfiyle tanımlanmaktadır, ardından da kararın alındığı 
Genel Kurul toplantısının sayısı gelmektedir. Burada: A.871(20), Genel Kurul tarafından Kasım 
1997’deki yirminc oturumunda kabul edilmiş ve 1959’daki ilk Genel Kurul’da kabul edilen ilk 
karardan itibaren ardışık olarak [A.1(I) ] numaralanmıştır.  
443 A.872(20). 
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önlenmesinde deniz hukuku sahasında yürütülecek çalışmalar, çok daha 

önem taşımaktadır.  

Bu gerçeği farkeden B.M. Teşkilatı ile bu teşkilatın bir uzmanlık 

kuruluşu olan IMO bünyesinde yürütülen çalışmalar sonucunda, denizde 

seyrüsefer güvenliğinin tehdit edilmesi, gemilere veya gemilerde bulunanlara 

karşı yasa dışı eylemlerde bulunulmasının önlenmesine yönelik gerekli 

tedbirlerin alınması amacıyla IMO bünyesinde yürütülen çalışmalar 

sonucunda alınan kararlara444 da uygun olarak Roma’da bir Diplomatik 

Konferans yapılmıştır. Bu konferans sonunda, 10 Mart 1988 tarihinde 

Denizde Seyir Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair 

Sözleşme (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the 

Safety of Maritime Navigation -SUA)445 ile Kıta Sahanlığında Bulunan Sabit 

Platformların Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair 

Protokol (Protokol for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 

Fixed Platforms Located on the Continental Shelf - SUA Protokol)446 

imzalanmıştır.447 1992 tarihinde yürürlüğe giren ve denizde seyir güvenliğine 

karşı yasa dışı eylemlerin önlenmesi ve faillerin kovuşturulması, 

cezalandırılması için etkin ve uygulanabilir önlemler bulunması ve 

                                                 
444 IMO Genel Kulunun gemilerin emniyeti, yolcu ve mürettebatın güvenliğini tehdit eden hukuka 
aykırı eylemlerin önlenmesi konusunda A.584(14) sayılı kararı. 
445 Bundan sonra “SUA Sözleşmesi” olarak anılacaktır. 
446 Bundan sonra “SUA Protokolü” olarak anılacaktır. Çalışmamız daha çok seyrüsefer serbestliği ve 
deniz düvenliği arasındaki ilişkiye odaklandığı için bu Protokol üzerinde durulmayacaktır. 
447 SUA Sözleşmesi müzakerelerinin yapıldığı tartışmaların bir değerlendirmesi için bkz. Malvina 
HALBERSTAM: “Terrorism on the High Seas: The Ashille Lauro, Piracy and the IMO Convention 
on Maritime Safety”, American Journal of International Law, Vol. 82, 1988, s. 269. 
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benimsenmesi hususunda devletler arasında iş birliğinin geliştirilmesi 

amacıyla imzalanan Sözleşme’ye Türkiye de 1998 yılında taraf olmuştur.448

Savaş gemileri ile devlete ait veya devlet tarafından yardımcı gemi 

veya gümrük veya polis hizmeti amacıyla işletilen gemilerle seferden çekilen 

ve kızağa çekilen gemilerin kapsam dışında tutulduğu449 Sözleşme’nin 3. 

maddesinde suçlar sayılmıştır. Bu maddede sayılan ve suç oluşturan 

eylemlerin ortak özelliğini, geminin seyir güvenliğinin tehlikeye sokulması 

oluşturmakta; bu kapsamda, geminin veya kontrolünün ele geçirilmesi, 

gemide bulunanlara şiddet uygulanması, gemiye ve yüküne zarar verilmesi, 

gemiyi tahrip edebilecek cihaz veya maddelerin gemiye 

konulması/koydurulması, seyrüseferi kolaylaştıran yapılara zarar verilmesi, 

seyrüseferi tehlikeye sokacak şekilde yanlış bilgilerin gemiye iletilmesi, bu 

maddedede belirtilen suçların işlenmesi veya bunlara teşebbüs edilmesi 

dolayısıyla bir kimsenin öldürülmesi ve yaralanması suç oluşturmaktadır.  

Sözleşme, esas itibariyle ülkelerin karasularındaki egemenlik ve 

yargılama yetkileriyle uyumlu olarak, karasularının ötesinde gemilerin 

seyretmesi ve seyretmesinin planlanması halinde uygulama imkânı 

bulmakta, ancak bu halde dahi Sözleşme’nin uygulanamayacak olması 

durumunda (o devletin Sözleşme’nin tarafı olmaması gibi hallerde), suçlu 

veya zanlının Sözleşme’nin tarafı olan bir başka devletin ülkesinde 

                                                 
448 R.G. 26 Ocak 1998, S. 23242, Düstur V. Tertip, C. 37. 
449 Md. 2. 
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bulunması koşuluyla, Sözleşme hükümlerinin uygulama imkânı 

sağlanmaktadır.450

Sözleşme âkit devletlere, bu suçları işleyenleri yargılama ve uygun 

cezalarla tecziye etme yükümlülüğü vermiştir.451 Sözleşme’de ayrıca âkit 

devletlerin hangi durumda suçluları yargılayacağı ya da ilgili devlete iade 

edeceği hükme bağlanmıştır.452 Buna göre, her âkit devlet; suçun devletin 

bayrağını taşıyan bir gemiye karşı veya bu gemide işlenmesi; o devletin 

karasuları dahil ülkesinde işlenmesi; o devletin vatandaşı tarafından 

işlenmesi halinde, bunlar üzerinde kendi yargı yetkisini tesis etmek için 

gereken tedbirleri almakla yükümlüdür.  

Diğer yandan, suç bir taraf devlette sürekli ikametgahı bulunan bir 

vatansız kişi tarafından işlenmişse; suçun işlenmesi sırasında taraf devletin 

vatandaşının alıkonulması, tehdit edilmesi, yaralanması veya öldürülmesi söz 

konusuysa;453 suç taraf bir devleti bir şey yapmaya veya yapmaktan 

alıkoymaya zorlamak amacıyla işlenmiş ise, bu taraf devletler de yargılama 

yetkisini tesis edebileceklerdir. Ancak, bu durumda IMO Genel Sekreteri’ne 

bildirimde bulunulması gerekmektedir. 

Eğer zanlı/suçlu, taraf devletlerden birinin ülkesinde bulunuyorsa ve 

bu devlet, yargılama yetkisini tesis etmiş bulunan devletlerden birine zanlıyı 

                                                 
450 Md. 4. 
451 Md. 5. 
452 Md. 6. 
453 Achille Loura olayında A.B.D. vatandaşı öldürüldüğü halde, A.B.D.’nin  sanıkları yargılama talebi 
kabul edilmemişti. MENEFEE, s. 46. 
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iade etmiyorsa, 3. maddede sayılan suçlar üzerinde yargılama yetkisini 

kendisi tesis etmek zorundadır. 

Bunun yanında, suçlunun iadesini, bir anlaşmanın mevcut olması 

şartına bağlayan bir âkit devlet, böyle bir anlaşmanın yokluğunda, bu 

Sözleşme’yi suçlunun iadesi için hukuki bir dayanak olarak kullanabileceği 

belirtilmiştir.454  

Sözleşme kapsamında ayrıca, suçlara ilişkin olarak cezai takiplerin bir 

an evvel sonuçlandırılması, delillerin toplanması da dahil olmak üzere 

devletler arasında iş birliği yükümlülüğü de düzenlenmiştir.455

İncelenmesinden de görüleceği gibi SUA Sözleşmesi, denizlerde 

ortaya çıkacak hukuka aykırı eylemlere karşı bir “zorlayıcı mekanizma 

(enforcement mechanism)” oluşturmamıştır. “Denizde Seyir Güvenliğine 

Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair Sözleşme”456 adını taşımasına 

rağmen SUA Sözleşmesi’nin icrai hükümleri, esas olarak, yasa dışı 

eylemlerden sonra meydana gelen olayları ele almakta, yani bu tür fiillerin 

önlenmesi ya da durdurulmasından çok bu tür fiilleri gerçekleştirenlerin 

tutuklanması, yargılanması ve cezalandırılmasına yönelik hükümler 

içermektedir.457

                                                 
454 Md. 11. 
455 Md. 12-15. 
456 Vurgu tarafımızdan yapılmıştır. 
457 Brad J. KISERMAN: “Preventin and Defeating Terrorism at Sea: Practical Consideration for 
Implementation of the Draft Protocol to the Convention for the Supression of Unlawful Acts Against 
the Safety of Maritime Navigation (SUA)”, Recent Developments in the Law of the Sea And 
China, ed. Myron H. Nordquıst, John Norton Moore ve Kuen-chen Myro Fu, Martinus Nıjhoff 
Publishers, 2006, s. 425; Nilüfer ORAL: “Uluslararası Gemi ve Liman Tesisi Güvenlik Kodu’nun 
Türk Boğazlarında Ortaya Çıkabilecek Hukuki Etkileri”, Deniz Hukuku Sempozyumu, Deniz 
Kuvvetleri Komutanlığı, 2004, s. 5-16. 
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SUA Sözleşmesi, yukarıda Sözleşme’nin uygulama alanına  ilişkin 

açıklamada da belirtildiği gibi, bir devletin kara sularının ötesindeki deniz 

alanlarında seyrüsefer yapan ya da yapmayı planlayan gemilere 

uygulanmaktadır.458 Bu nedenle, SUA Sözleşmesi’nin bu geniş uygulama 

alanında birçok devlete kıyılarının ötesinde bir denetim mekanizması 

bulundurmak çok külfetli gelmekte, hatta mümkün olmamaktadır. Öte 

yandan, diğer birçok terörizm karşıtı sözleşme gibi,459 SUA Sözleşmesi’nin 

esas hükümleri, devletlerin “iade” ya da “yargılama” zorunluluğuna 

ilişkindir.460 Sözleşme, karasuların ötesinde işlenen belirli suçlar üzerinde 

ilgili devletlerin yargı yetkisinin tesisini gerekli kılarken, denizde şüpheli 

“gemilere çıkmayı (boarding)” mümkün kılacak ya da olası karşı koyanları 

tesirsiz hale getirecek denetim mekanizmalarının kurulması konusunda 

                                                 
458 Md. 4. 
459 Terörizm ile ilgili 12 sözleşmeden sadece SUA Sözleşmesi doğrudan denizde terör eylemleri ile 
ilgilidir. Bununla birlikte, Terorist Bombalamalarının Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme de 
eylemlerin devlet ve kamu ulaştırmasının bir parçası olan gemide olması durumunda 
uygulanmaktadır. Bu 12 uluslararası terörizm sözleşmesi şunlardır: Uçaklarda İşlenen Suç ve Diğer 
Eylemlere İlişkin Sözleşme (Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board 
Aircraft (1963), Uçakların Kanun Dışı Yollarla Ele Geçirilmesinin Önlenmesi Hakkında Sözleşme 
(Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, 1970), Sivil Havacılığın Emniyetine 
Karşı Kanun Dışı Eylemlerin Önlenmesine İlişkin Sözleşme (Convention for the Suppression of 
Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation, 1971), Sivil Havacılığa Hizmet Veren Hava 
Alanlarında Kanun Dışı Eylemlerin Bastırılması Hakkında Protokol (Protocol on the Suppression of 
Unlawful Acts of Violence at Airports Serving International Civil Aviation, 1988). Denizde Seyir 
Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair Sözleşme (Convention for the 
Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation, 1988). Diplomasi Ajanları 
da Dahil Olmak Üzere, Uluslararası Korunmaya Sahip Kişilere Karşı İşlenen Suçların Önlenmesi ve 
Cezalandırılmasına Dair Sözleşme (Convention on the Prevention and Punishment of Crimes against 
Internationally Protected Persons, including Diplomatic Agents,1973). Rehine Alınmasına Karşı 
Uluslararası Sözleşme (International Convention against the Taking of Hostages,1979), Kıta 
Sahanlığında Bulunan Sabit Platformların Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair 
Protokol (Protocol for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Fixed Platforms 
Located on the Continental Shelf, 1988). Nükleer Maddelerin Fiziki Korunması Hakkında Sözleşme 
(Convention on the Physical Protection of Nuclear Material, 1980). Convention on the Marking of 
Plastic Explosives for the Purpose of Detection (1991). Terorist Bombalamalarının Önlenmesine 
İlişkin Sözleşme (International Convention for the Suppression of Terrorist Bombings,1997). 
Terorizmin Finansmanının Önlenmesine İlişkin Sözleşme (International Convention for the 
Suppression of the Financing of Terrorism, 1999).<http://www.gnkur.tsk/site/admus/bm-
_terörizm_anlaşmametinleri.asp> (kurum içi) (zt: 11 Aralık 2007). 
460 Md. 3.  
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herhangi bir hüküm de içermemektedir.  Aynı şekilde varsayıma dayalı bir 

durum olarak, bir SUA Sözleşmesi’nde tanımlanan suçun işlenmesinin 

ardından ticari bir gemi kaptanının gemisinin kontrolünü yeniden ele 

geçirmeyi başarması durumunda, ilgili devletler SUA Sözleşmesi tarafından 

öngörülen yasal sürecin başlatılabilmesi için muhtemel faillerin ve kanıtların 

yerini belirlemek maksadıyla gemiye çıkmak ve güvence altına almak için 

müşterek olarak uygulayabilecekleri usuller konusunda herhangi bir hüküm 

de içermemektedir. Bütün bunlar Sözleşmeyi hazırlayanların, sorunun özüne 

dönük yeni bir usul yönergesi belirlemeden sorunu ele aldıkları 

anlaşılmaktadır. Bu yüzden SUA Sözleşmesi’nin 9. maddesi şu hükmü 

öngörmektedir:  

“Bu Sözleşme’de yer alan hiçbir hüküm, devletlerin kendi 
bayraklarını taşımayan gemilerde soruşturma yapma ya da 
yargı yetkisini kullanma hakkına ilişkin uluslararası hukuk 
kurallarını etkilemeyecektir.”  

Bilindiği gibi, hem 1958 Açık Deniz Sözleşmesi461 hem de 1982 

B.M.D.H.S.,462 haydutluğa karışmış olabileceğinden şüphelenmek için makul 

gerekçelere sahip yabancı bir harp gemisine “gemiye çıkma hakkı” tanıyan 

hükümler (SUA Sözleşmesinde tanımlanmayan) içermektedir.  Bununla 

birlikte bu hak, SUA Sözleşmesi’nde tanımlanan suçlar ile “deniz haydutluğu” 

kapsamına girmeyen denizlerdeki diğer şiddet eylemlerini 

                                                 
461 Md. 19. 
462 Md. 110/1. 
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kapsamamaktadır.463 Bu da denizlerde özellikle son zamanlarda artan diğer 

suç türleri ile mücadeleyi zayıflatmaktadır. 

Bilindiği gibi deniz haydutluğu uluslararası örf ve âdet hukukunun 

devletlere evrensel yargı yetkisini tanıdığı en eski suç türü olmasına rağmen, 

tanımı çok açık yapılmamıştır. Bununla birlikte, günümüzün geleneksel 

uluslararası hukukunun haydutluğa ilişkin hükümlerini hazırlayanların, açık 

denizlerde yapılan her türlü saldırıyı evrensel yargı yetkisinden muaf tutmayı 

amaçlayıp amaçlamadığı açık değildir. Amaçları ne olursa olsun, “bu 

sözleşmelerde yer alan haydutluk suçunun tanımı da söz konusu bu yoruma 

uygun düşmektedir.”464 Gerçekten de, Achille Lauro olayı sonrasında öğretim 

görevlileri, politikacılar ve diplomatlar, Achille Lauro gemisinde 

gerçekleştirilen eylemlerin 1958 Cenevre Sözleşmesi kapsamında bir 

haydutluk eylemini oluşturup oluşturmadığı konusunda çok farklı görüşler 

ortaya atmışlardır.465 Bu nedenle, SUA Sözleşmesi’ni hazırlayanlar, denizde 

                                                 
463 Bu konuyu gündeme getiren yakın zamanda “deniz haydutluğu” olarak rapor edilen ve 1982 
B.M.D.H.S.’nin 110. maddesi çeçevesinde gemiye çıkmaya imkân sağlayan, ama gerçekte “deniz 
haydutluğu” niteliği olmayan ve SUA Sözleşmesi suçu oluşturduğu iddia edilen bir gemi kaçırma 
olayıdır. 16 Mart 2005 tarihinde A.B.D. Merkezi Kuvvetler Deniz Gücü Komutanlığı, 
Kualalumpur/Malezya’da bulunan Uluslararası Deniziclik Bürosu Deniz Haydutluğu Rapor 
Merkezi’nden Tayland bayraklı Sirichai Nava 12 balıkçı gemisinin “deniz haydutluğu” eylemine 
maruz kaldığı haberi gelmiştir. Gemi mürettebatından olan haydutların rehin aldıkları mürettebat 
karşılığında 800.000 A.B.D. Doları istedikleri olayla ilgili A.B.D. ve İngiliz makamları birlikte 
çalışarak, Afrika Burnu, Aden Körfezi, Kızıl Deniz, Umman Denizi’nde deniz güvenliğine yönelik 
görevli olan Deniz Gücü tarafından Aden Körfezi’nde gemi önlenerek, gemiye çıkılmış ve üç 
Somali’li mürettebat tutuklanmıştır. Gemide yapılan aramada silah ve cephane de ele geçirilmiştir. 
“Coalition Maritime Forces Intercept Hijacked Vessel”, NAVY.mil <http://www. news. navy.mil/ 
search/ display. asp? story_id=17550> (zt:13 Şubat 2007). 
464 KISERMAN, s. 454, dip not. 28. 
465 Örneğin A.B.D. Başkanı ve Hukuk Müşaviri Ashille Lauro’nın kaçırılması olayını haydutluk 
olarak tanımlamıştır. Buna karşın, A.B.D Dışişleri Bakanlığından Robert Pear konuyu haydutlukla 
ilişkilendirmeden değerlendirmiş, A.B.D. Adalet Bakanlığından ilgililer ise, olayı haydutluk olarak 
tanımlamıştır. KISERMAN, s. 454, dip not 29. Ashille Lauro gemisinin kaçırılması olayı A.B.D. 
Hükümetince “açık denizde haydutluk” olarak tanımlanmış, ama SUA Sözleşmesi’nin görüşüldüğü 
Roma Konferansı’nda İtalya Adalet Bakanı Profesör Vasalli ve B.M. Genel Sekreteri’nin Deniz 
Hukuku Özel Temsilcisi Satya Nanyan bu olayın 1958 Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi ve 1982 
B.M.D.H.S.’ndeki haydut tanımına uymadığını belitmişlerdir. Tullio TREVES: “The Rome 
Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation”, 
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haydutluk suçları ve şiddet olayları üzerindeki yargı yetkisine ilişkin pek çok 

konuyu sadeleştirmişlerdir. SUA Sözleşmesi, XVII. ve XIX. yüzyıl deniz 

uygulamalarından kaynaklanan “şahsi amaçlar” ve “bir gemi, iki gemi 

tartışmaları”466 gibi hususlara yer vermeden suçları tanımlamıştır. Netice 

olarak SUA Sözleşmesi, denizde şiddet ve terörizmi, birbirine bağımlı küresel 

deniz taşımacılık sistemi ile bugün dünyayı tehdit eden korkutucu devlet dışı 

aktörleri asla dikkate almayan çağdışı bir tanımla sınırlamaktan çok, onları 

bağımsız modern suçlar olarak ele alacak uluslararası hukukun temellerini 

atmıştır. Böyle olunca da, SUA Sözleşmesi uluslararası örf ve âdet 

hukukunun ya da 1958 Cenevre Sözleşmesi ve 1982 B.M.D.H.S.’nin 

haydutluğa ilişkin hükümlerinin yerini almamıştır. Buna göre, genel 

uluslararası hukuk kuralları ve ilkeleri, SUA Sözleşmesi’nce düzenlenmeyen 

hususlar için geçerli olmaya devam etmektedir.467  

Dönemin ihtiyaçlarına göre hazırlanan SUA Sözleşmesi genelde, 

hukuka aykırı eylemlerin meydana gelmesinden sonraki yapılacak işlemlere 

ilişkin hükümler içermesi468 nedeniyle, denizde şiddet eylemleri ile 

                                                                                                                                          
Maritime Terrorism and International Law, ed. Natalino RONZITTI, International Studies on 
Terrorism, Martinus Nijhoff Publishers, Vol. 6, 1990, s. 70.  
466 Haydutluğun tanımında yer alan “bir gemi, iki gemi” koşulları ile ilgili olarak bir yorumcu, 1982 
B.M.D.H.S.’deki tanımın haydutluğun “iki gemi” koşulu gerektirmediğini ileri sürerek, bunu şöyle 
ifade etmiştir: 

“Madde 101(a)(ii)’de, hiçbir devletin yetkisine tabi olmayan bir yerde, “bir gemiye 
veya uçağa, kişilere veya mallara karşı” işlenen suçlar (burada “başka” ifadesi 
kullanılmamıştır)  ifadesi  yer   almaktadır.  Açık  deniz  böyle  bir  yerdir.  Bu  yüzden,  
haydutluk için iki gemi gerekliliği elzem değildir”. Samuel MENEFEE: “Anti-Piracy Law in the 

Year of the Ocean: Problem and Opportunity”, ILSA Journal of International Law, Vol. 5, 1999, s. 
312-313. 
467 Bkz., SUA Sözleşmesi Giriş Bölümü. Burada “Bu Sözleşme’de düzenlenmeyen konuların genel 
uluslararası hukuk kuralları ve ilkeleriyle tedvir edileceği” belirtilmektedir. 
468 ORAL, 2004, s. 5-16. 
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mücadelede bazı eksiklikleri bünyesinde taşıdığı görülmektedir.469 Bu 

eksikliklerin giderilmesi yönünde Sözleşme’de yapılacak değişikliklere 11 

Eylül terör saldırıları haklı bir gerekçe oluşturmuştur. 

b. Diğer Tedbirler 

Deniz güvenliğine yönelik ortaya çıkan bu tehditlere karşı hayata 

geçirilen SUA Sözleşmesi dışında bu alanda IMO’da çeşitli kararlar 

alınmıştır: 

● Deniz Haydutluğu ve Silahlı Soygunlara Karşı Üye
 Hükümetlere ve Denizcilik Sektörüne Tavsiyeler 
 (MSC/Circs.622 ve 623) 

Bu tavsiyelerden 622 sayılı olan tavsiye470, gemilere karşı silahlı 

soygun ve deniz haydutluğu konularında hükümetlere bunlarla mücadele için 

uygulayacakları yöntem konusunda tavsiyelerde bulunmaktadır. Bu 

çerçevede, idarelerin yukarıda bahsi geçen konularda birbirleriyle olan iş 

birliği, yetki paylaşımı, yardımlaşma konularında almaları gereken önlem ve 

usuller ayrıntılı olarak düzenlenmektedir. 

623 sayılı tavsiye ise (1999, 2001 ve 2002 yıllarında değişiklikler 

yapılmış)471, gemilere karşı deniz haydutluğu ve silahlı soygun eylemlerinde 

gemi sahiplerine gemi işleticilerine, kaptanlara ve mürettebata bu olayları 

                                                 
469 Ama yine de denizde terörü uluslararası suç haline getirmiş ve bu alandaki bir boşluğu 
doldurmıştur. HALBERSTAM, s. 342.  
470 Bkz., <http://www.imo.org > (zt:09 Aralık 2007). 
471 Bkz., <http://www.imo.org > (zt:09 Aralık 2007). 
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engelleme/önleme ve bu tür olayları bastırma yönünde almaları gereken 

tedbirleri ve usulleri belirtmektedir. 

● Feribot Yolcularının Güvenliği Konusunda Tavsiye 
 (MSC/Circ.754)  

24 saatten kısa mesafede uluslararası sefer yapan yolcu gemilerinde 

bulunan yolcuların güvenliği ile bu gemilerin yanaştıkları limanlardaki 

güvenlik konularına ilişkin kural ve tavsiyeleri içermektedir. Burada, gemi 

sahibi, kaptan, mürettebat ve yolcuların, liman başkan ve diğer görevlilerin 

aralarındaki iş birliği, sorumluluk ve bilgi paylaşımı, yardımlaşma konuları 

ayrıntılı olarak düzenlenmekte ve bunlara ilişkin kontrollerin nasıl yapılacağı 

konusunda tavsiyeler önerilmektedir.472

● Kaçak Yolcuların Tespiti ve Yakalanmasına Dair Genel 
 Kurul Kararı [A.871 (20)] 

Söz konusu Genel Kurul Kararı473 yolcu gemilerine limanlarda 

bulundukları sırada kaçak yolcuların girmesinin önlenmesi amacıyla limanda 

yapılacak kontrol tedbirleri ve bu tedbirlerin uygulanmasında yetki ve 

sorumlulukların ne şekilde ve kimler tarafından yerine getirileceğini ayrıntılı 

olarak düzenlemektedir. 

 

                                                 
472 Bkz., <http://www.imo.org > (zt:09 Aralık 2007). 
473 Bkz., <http://www.imo.org > (zt:09 Aralık 2007). 
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● Narkotik, Psikotropik Uyarıcı Kimyasalların Uluslararası
 Trafiğe Çıkan Gemilerle Kaçakçılığının Önlenmesi ve 
 Bastırılması Konusunda Yönergeye ilişkin Karar 
 [A.872(20)] 

Uyuşturucu ve kimyasallarla mücadele konusundaki B.M.Sözleşmeleri 

ve Protokolleri474 de dikkate alınarak, bunların deniz yoluyla taşınmasının 

önlenmesine ve bu konuda alınacak tedbirlerin belirlenmesine yönelik olarak 

devletlere ve Denizcilik Sektörü ilgililerine usul ve yöntemleri belirleyen bir 

karardır.475

                                                 
474 1988 tarihli Birleşmiş Milletler Uyuşturucu ve Psikotrop Maddelerin Kaçakçılığına Karşı 
Sözleşme (United Nations Convention Against Illicit Traffic in Narcotic Drugs and Psychotropic 
Substances), 1961 tarihli Uyuşturucu Maddelere Dair Birleşmiş Milletler Tek Sözleşmesi ve 1972 
Protokolü (United Nations Single Convention on Narcotic Drugs, 1961 as amended by the 1972 
Protocol), 1971 tarihli Birleşmiş Milletler Psikotrop Maddeler Sözleşmesi (United Nations 
Convention on Psychotropic Substances), 2000 tarihli Birleşmiş Milletler Sınır aşan Örgütlü Suçlarla 
Mücadele Sözleşmesi (United Nations Convention Against Transnational Organized Crime), 2000 
tarihli Birleşmiş Milletler Terörizmin Finansmanının Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşmesi 
(UN International Convention for Suppression of the Financing of Terrorism), 2003 tarihli Birleşmiş 
Milletler Yolsuzlukla Mücadele Sözleşmesi (UN Convention against Corruption), 2000 tarihli 
Birleşmiş Milletler Sınıraşan Örgütlü Suçlarla Mücadele Sözleşmesi’ne Ek “İnsan Ticaretinin, 
Özellikle Kadın ve Çocuk Ticaretinin Önlenmesine, Durdurulmasına ve Cezalandırılmasına İlişkin 
Protokol (Protocol to Prevent, Suppress and Punish Trafficking in Persons, Especially Women and 
Children, supplementing the United Nations Convention against Transnational Organized Crime), 
2000 tarihli Sınıraşan Örgütlü Suçlara Karşı BM Sözleşmesine Ek Kara, Deniz ve Hava Yoluyla 
Göçmen Kaçakçılığına Karşı Protokol (Protocol Against the Smuggling of Migrants by Land, Air and 
Sea, supplementing the United Nations Convention against Transnational Organized Crime), 2000 
tarihli Sınıraşan Örgütlü Suçlara Karşı BM Sözleşmesine Ek Ateşli Silahlar, Parçaları ve Aksamları 
İle Mühimmatının Yasa Dışı Üretimine ve Kaçakçılığına Karşı Protokol (Protocol against the Illicit 
Manufacturing of and Trafficking in Firearms, Their Parts and Components and Ammunition, 
supplementing the United Nations Convention against Transnational Organized Crime). Sözleşme 
metinleri için bkz. <http://www.mfa.gov.tr/MFA_tr/Kutuphane/IkiliVeCokTarafliAntlasmalar/> ve 
<http://www.masak. gov.tr/> (zt:12 Ekim 2007)   
475 Bkz., <http://www.imo.org > (zt:09 Aralık 2007). 
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2. 11 Eylül Terör Saldırıları Sonrasında Alınan Güvenlik   
   Tedbirleri 

a. Genel Olarak 

1989 yılında Berlin duvarının yıkılması ve soğuk savaş dönemi 

paradigmasının ortadan kalkması; dünya siyasi, ekonomik ve güvenlik 

haritasında tektonik değişiklikler yaratmıştır. Bu değişikliğin siyasi ve güvenlik 

boyutundaki artçı şokları; Birinci Körfez Savaşı, Yugoslavya krizi, Rusya 

Federasyonu’nun yakın çevresindeki krizler ve Ortadoğu’daki  Arap-İsrail 

çatışmasının  Arap karakterinin dinselleşmesi ve özellikle islami kökten 

dinciliğin  soğuk savaş dönemindeki marksizmin yerini alarak batı karşıtı bir 

ideolojiye dönüşmesi ile kendini hissettirmiştir. Ekonomik boyutta 

küreselleşme ile enformasyon devrimi ülkelerin birbirine yakınlaşmasını 

sağlarken, birbirlerine olan bağımlılığını artırmıştır. Bir ülkede oluşan 

ekonomik kriz onbinlerce mil uzaklıktaki ülkeleri etkileyebilmiştir.476  

11 Eylül 2001 günü meydana gelen ikinci tektonik hareket  dünyayı  

sarsmıştır.477 Kurulduğu  günden bu yana ana kıtasında saldırıya uğramamış  

                                                 
476 Cem GÜRDENİZ: “Denizde Terörün Önlenmesi Kapsamında Mevcut Uygulamaların Deniz 
Hukuku Açısından Değerlendirilmesi”, Deniz Hukuku Sempozyumu, Deniz Kuvvetleri 
Komutanlığı, 2004, s. 4-1. 
477 Deniz güvenliği konusunda IMO’da başlatılan çalışmalar Çalışma Grubu tarafından 
sonuçlandırılarak, IMO Deniz Güvenliği Komitesi’ne sunulduğu tarih olan 11 Şubat 2002 tarihiyle 
başlayan hafta denizcilik sektöründe “deniz güvenliğinde sismik değişim”in tarihi olarak 
nitelendirilmiştir. Bah A. H. PARRITT: “Maritime Security: Seismic Change”, Safety at Sea, May 
2002, s. 16. 
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A.B.D.’de478,  yaklaşık yarım saat içinde gerçekleştirilen, yolcu uçaklarının  

“cruise füzesi” olarak kullanıldığı asimetrik saldırılar ile A.B.D. gücünün  temel 

simgelerine darbe indirilmiş ve kısa süre içinde yaklaşık 3000 Amerikalı sivil 

hayatını kaybetmiştir. Bu saldırılar  Amerikan  iç ve dış politikası ile  güvenlik 

politikasında  devrimsel değişikliklere neden olmuştur.479 A.B.D. Başkanı 

George W. Bush’un ifadesiyle “A.B.D. bir harptedir. Bu harpte ya bizimlesiniz 

ya değilsiniz”  sloganı ile teröre karşı küresel savaş (Global War on Terror) 

gündeme oturmuş ve bu  savaş Amerikan dış ve güvenlik politikalarının ana 

parametresi haline dönüşmüştür.480   

11 Eylül 2001’de A.B.D.’de yaşanan terör olayı, dünyadaki hiçbir 

devletin terörizme karşı tam anlamı ile korunmalı olamayacağını ve 

teröristlerin eylem şekillerinin bilinenlerin ötesine geçtiğini göstermiştir. Her 

gün milyonlarca insanın kullandığı ulaşım vasıtalarının terörün bir aracı 

haline gelebileceği korkusu tüm devletlerin ve bunların ilgili kurumlarının 

büyük bir güvenlik endişesi yaşamasına neden olmuştur.481 Bu endişe 

devletleri kendi içlerinde sıkı tedbirler almaya yöneltmiş; ancak devletlerin 

sadece kendi ülkelerinde tedbirler almalarının küreselleşen dünyada 

güvenliklerini sağlamaya yetmeyeceği gerçeğini ortaya çıkarmıştır. 

                                                 
478 Ana kıtasının dışında ama doğrudan A.B.D. topraklarına yönelik ilk dış saldırı Hawaii’deki Pearl 
Harbor baskınıdır. Ayrıntılı bilgi içinbkz., Errol MORRIS, The Fog Of War, Belgesel Film, Sony 
Pictures, A.B.D., 2003 (Amerikalı eski bakan Robert S. Mc Namara ile röportaj). 
479 A.B.D., bu saldırı ile bir anda dokunulur olmuştur. Aslında, beyinlerde yaratılan etki, ölen 3000 
kişiden ya da yıkılan iki kuleden çok daha fazlası demektir. Aslında yıkılan, A.B.D. halkının 
beynindeki kutsal dokunulmazlık inancının kendisidir. Stephen J. BLANK: Rethinking Asymmetric 
Threats, Carlisle, U.S. Army War College Strategic Studies Institute Publications, 2003, s. 27. 
480  GÜRDENİZ,  s. 4-1. 
481 “Ships May Be Terrorist Targets Says IMO Chief”, Commercial Crime International, Vol. 19, 
No: 7, December 2001, s. 5. 
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Bu nedenle, 11 Eylül 2001 terör saldırılarından sonra uluslararası 

platformlarda terörle küresel çapta mücadele için A.B.D.’nin etkisiyle bir dizi 

çalışmalar başlatılmış ve bazı inisiyatifler geliştirilmiştir. Bu kapsamda; 

● Değişik zamanlarda BM Güvenlik Konseyi 1368 (2001)482, 1373 

(2001),483 1390 (2002)484 ve 1526 (2004)485 sayılı kararları almış,486 Eylül 

2001’de NATO Andlaşması’nın 5. maddesi işletilmiş ve Akdeniz Daimi Deniz 

Gücü ile Doğu Akdeniz’de “Active Endaveour” adı verilen varlık gösterme 

harekâtı başlatılmış, 

                                                 
482 12 Eylül tarihli ve 1368 sayılı karar ile; terör saldırılarına karşı devletlerin tek başına ve birlikte 
meşru savunma hakkı tanınmakta, uluslararası topluma terörizm ile ilgili uluslararası sözleşmelerinin 
ve Güvenlik Konseyi kararlarının uygulanması dâhil, terörizmin önlenmesi ve bastırılması 
konusundaki çabalarını arttırması çağrısında bulunulmaktadır. <http://www.un.org/Docs/sc/ unsc_ 
resolution.html> (zt: 25.10.2007). 
483 28 Eylül 2001 tarihli ve 1373 sayılı karar ile; bütün devletlerin, terörist eylemlerin finansmanını 
önlemelerini ve bastırmalarını, bu gibi eylemleri suç sayacak ceza kanunlarını yürürlüğe sokmalarını, 
terörist eylemlerde bulunanların mal varlıklarını ve ekonomik kaynaklarını dondurmalarını, terörist 
grupların sahip olduğu KİS tehdidine ilişkin işlevsel bilgilerin değişimi imkanlarını bulmalarını, başta 
9 Aralık 1999 tarihli Terörizmin Finansmanının Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme de dâhil 
olmak üzere terörizm ile mücadele konusunda diğer ilgili Sözleşmelere taraf olmalarını istemekte ve 
terör eylemlerinin BM örgütünün amaç ve ilkelerine ters düştüğü ilan edilmektedir. 1373 sayılı Karar 
ile ayrıca, Güvenlik Konseyi’nde bu kararın uygulanmasını takip edecek bir Komite kurulmuştur. 
<http://www.un.org/Docs/sc/ unsc_resolution.html> (zt:12 Aralık 2007). 
484 1390 sayılı Karar ile; BM Şözleşmesi’nin VII. Bölümü kapsamında, devletlerin, 1267 (1999) sayılı 
Karar ile kurulan “Al Kaide-Taliban Yaptırımları Komitesi”nin güncellediği listedeki Al Kaide, 
Taliban ve onlarla irtibatlı kişi ve grupların finansal ve ekonomik kaynaklarını dondurmalarını, 
bunların ülkelerine girmelerini veya geçiş için kullanmalarını, bayraklarını taşıyan gemi ve araçları 
kullanmalarını engellemeleri, ülkede bu yönde iç mevzuatlarını oluşturmalarını ve bu kapsamda 
Komiteyi bilgilendirmeleri istenmektedir. <http://www.un.org/Docs/sc/ unsc_resolution.html> (zt:  
25.10.2007) 
485 30 Ocak 2004 tarihli ve 1526 sayılı Karar ile; tüm devletler, bölgesel organizasyon ve ilgili B.M. 
organlarını, 1267, 1333, 1390 ve 1452 sayılı B.M.G.K. kararları doğrultusunda Komite tarafından 
talep edilen bilgileri sağlamak da dâhil olmak üzere, Komite ile ve izleme timi ile iş birliği içinde 
bulunmaya, Al Kaide, Usame Bin Laden ve Taliban ile bağlantılı şahıs ve kuruluşların mali 
kaynaklarının kesilmesi konusunda işbirliğine davet edilmektedir. <http://www.un.org/Docs/sc/ 
unsc_resolution.html> (zt:  25.12.2007) 
486 B.M. Şartının 39-51. maddeleri çerçevesinde,  terörizm, uluslararası barış ve güvenliğe yönelik bir 
tehdit, uluslararası barış ve güvenliğin ihlali, yahut bir saldırı eylemi derecesine ulaştığında,  B.M. 
Güvenlik Konseyi’nin görev ve sorumluluk alanına girebilmektedir. Sadi ÇAYCI: “BM Güvenlik 
Konseyi’nin Terörle Mücadeleye İlişkin Kararları”, Stratejik Analiz, ASAM Yayınları, Ankara, 
Ocak 2006, s. 66. 
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● A.B.D., 7  Ekim 2001’de Afganistan’da Taliban ve Al Kaide’ye karşı  

“Sonsuz Özgürlük (Enduring Freedom)” harekâtını başlatmış487,  

● A.B.D., Arap Denizi, İran Körfezi ve Kızıldeniz’de Al Kaide  

teröristleri ve Taliban’ın deniz yolu ile Pakistan  veya Hindistan üzerinden 

kaçmasını önlemek için  ticaret gemilerine sorgulama ve gemiye çıkıp arama 

yapmaya başlamış,488

● A.B.D., Kitle İmha Silahlarının Yayılmasına Karşı Güvenlik Girişimi 

(Proliferation Security Initiative-PSI) ile Konteyner Güvenliği Girişimi 

(Container Security Initiative-CSI)’ni uygulamaya koymuş ve, 

● IMO Genel Kurulu ve ilgili Komiteleri489 toplanmış,  gemiye ve 

limana karşı terörist saldırıları önlemeyi ve bastırmayı, gemide ve sahildeki 

güvenliğin artırılmasına yönelik hukuki ve teknik enstrümanları gözden 

geçirmeyi kararlaştırmıştır.490  

A.B.D.’nin öncülüğünde ortaya çıkan bu tutum, denizler üzerinde ticari 

trafiğin kontrolünden, limanlardaki güvenliğe kadar etkili olacak uluslararası 

hukuk araçlarının yeniden gözden geçirilmesi, değiştirilmesi ve yenilerinin 

oluşturulması sürecini başlatmıştır. Denizlerde alınan ve aşağıda incelenecek 

                                                 
487 “Afganistan Savaşı” olarak da adlandırılan bu harekât hakkında özet bilgi için bkz.,< http://www. 
wikipedia.org/ wiki/operation _Enduring_Freedom > (zt:01 Aralık 2007). 
488 GÜRDENİZ, s. 4-2. A.B.D. bütün denizlerde  terörizme karşı başlattığı önleme faaliyetleri 
kapsamında Yunanistan’a da karasularındaki ticaret gemilerine müdahale etme talebinde bulunmuş, 
ancak Yunanistan bu teklifi, terörizmle mücadeleye katkı yapma arzusu içinde olduklarını, ama bunu 
kendi kuvvetleri ile yapmayı tercih ettiklerini belirterek, reddetmiştir. “Greece rejects US security 
request”, Fairplay, The International Shipping Weekly, 6 June 2002, s. 7. 
489 Deniz Emniyeti Komitesi ve Hukuk Komitesi. 
490 “Terrorist Attcks: IMO to Review Ship Security”, Seaways, The International Journal of the 
Nautical Institute, December 2001, s. 12. 
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olan bu her tedbir, beraberinde uluslararası hukukun temel ilkesi olan 

“seyrüsefer serbestliğinin” de sorgulanmasına neden olmakta; denizdeki yasa 

dışı faaliyetlerin önlenmesi ile denizlerdeki “seyrüsefer serbestliği” arasındaki 

hassas dengenin korunması zorunluluğu ile karşılaşılmaktadır. 

b. A.B.D./NATO Tarafından Alınan Tedbirler 

(1) NATO’nun 5. Maddesinin İşletilmesi ve Etkin Çaba (Active  
   Endeavour) Harekâtı  

11 Eylül terör saldırılarının hemen sonrasında, 12 Eylül 2001 tarihinde 

Kuzey Atlantik Konseyi (North Atlantic Council-NAC) bu saldırıların A.B.D. 

dışından sevk edildiğine dair bir değerlendirilmeye ulaşıldığı takdirde, bu 

saldırının NATO Andlaşması’nın 5. maddesi491 kapsamında 

değerlendirileceğini ilan etmiştir.492 Bu kapsamda, NATO Andlaşması’nın 5. 

maddesi, üye devletlerden herhangi bir tanesine karşı silahlı saldırıda 

bulunulması halinde NATO’nun kolektif meşru müdafaa hakkını 

kullanabilmesi için temel oluşturmaktadır. Gerçekleştirilen gizli 

bilgilendirmelerden sonra zamanın NATO Genel Sekreteri Lord Robertson,   
                                                 
491 Madde 5: 

“Taraflar, içlerinden birine veya birkaçına karşı Avrupa'da veya Kuzey Amerika'da 
vâki olacak silâhlı bir tecavüzün bütün Taraflara tevcih edilmiş bir tecavüz 
addedilmesi ve binnetice Taraflardan her birinin, böyle bir tecavüzün vukuu halinde, 
Birleşmiş Milletler Antlaşmasının 51. maddesiyle tanınan münferit veya müşterek 
meşru müdafaa hakkını kullanarak, Kuzey Atlantik Bölgesinde güvenliği yeniden 
tesis ve temin için, silâhlı kuvvet istimali de dâhil olmak üzere, lüzumlu göreceği 
harekete, münferiden ve diğer Taraflarla mutabakat halinde, hemen tevessül etmek 
suretiyle tecavüze uğrayan Taraf veya Taraflara yardım eylemesi hususunda mutabık 
kalmışlardır. 

Bu mahiyette olan her silâhlı tecavüz ve bunun neticesinde alınan her tedbir derhal 
Güvenlik Konseyi’nin ıttılaına arzolunacaktır. Bu tedbirler, Güvenlik Konseyi’nin 
milletlerarası barış ve güvenliği yeniden tesis ve idame için lâzım tedbirleri alması ile 
nihayet bulacaktır.” 

492 “Statement by the North Atlantic Council”, NATO, Press Release (2001), <http://www. 
nato.int./docu/pr/ 2001/p01-124e. htm> (zt: 10 Aralık 2007). 
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2 Ekim 2001 tarihinde yaptığı açıklamada; elde edilen delillere göre, 11 Eylül 

terör saldırılarını gerçekleştiren saldırganların Osama Bin Laden ve Taliban 

tarafından yönetilen Al Kaide isimli uluslararası terörist örgüt mensupları 

olduğunun anlaşıldığını ifade etmiştir. Bu kapsamda, bu somut deliller 

ışığında söz konusu eylemin NATO Andlaşmasının 5. maddesi kapsamında 

değerlendirileceğini açıklamıştır.493 NATO, tarihinde ilk kez böyle bir 

değerlendirmede bulunmuştur.494 Bu çerçevede; 03 Ekim 2001 tarihli NAC 

Kararı gereğince, NATO’nun Daimi Deniz Kuvvetleri’nin Doğu Akdeniz’de 

konuşlandırılmasına yönelik çalışmalara başlanmış ve 24 Ekim 2001 

tarihinde NAC tarafından onaylanan “Etkin Çaba (Active Endeavour) Harekât 

Planı” gereğince, NATO Daimi Deniz Kuvvetleri’nden o dönemin, Akdeniz ve 

Atlantik’te görev yapan muharip kuvvetleri olan STANAVFORMED495 ve 

STANAVFORLANT496 münavebeli olarak Doğu Akdeniz’de497 

görevlendirilmiştir.  

                                                 
493 Steven R. RATNER: “Jus ad Bellum and Jus in Bello After September 11”, American Journal of 
International Law, Vol. 96, No 4, October 2002, s. 909;  “Statement by NATO Secretary-General 
Lord Robertson of 2 October 2001”, NATO, <http://www.nato.int./docu/2001/s/011002a.htm> (zt: 11 
Şubat 2007).  
494 John F. MURPHY: The United States and the Rule of Law in International Affairs, 2004, s. 
167; “Invocation of Article 5 confirmed,” NATO Update, <http://www.nato.int/docu/update/ 
2001/1001/e1002a.htm> (zt:11 Ocak 2007) 
495 STANAVFORMED: Standing Naval Forces Mediterranean (Akdeniz Daimi Deniz Gücü). 
496 STANAVFORLANT: Standing Naval Forces Atlantic (Atlantik Daimi Deniz Gücü). 
497 Akdeniz’in güvenliği ve kullanımı NATO için hayati önemi haizdir. Yoğun ticari trafiğin yanında 
sadece enerji açısından bakıldığında Batı Avrupa’da tüketilen petrol ve doğal gazın % 65’i 
Akdeniz’den geçen Libya-İtalya ve Fas-İspanya arasındaki boru hatlarından iletilmektedir. 
"Combating Terrorism at Sea”, NATO, Active Endeavour Briefing, Nisan 2004, s. 2, 
<http://www.nato.int/ docu/briefing/terrorism_at_sea2004/terrorism_at_sea2004-e.pdf> (zt:05 Kasım 
2007). 
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Harekâtın amacı, A.B.D. önderliğindeki terörizmle uluslararası 

mücadele gayretlerini desteklemek ve NATO’nun kararlığını göstermektir.498 

Burada özellikle bir askerî ittifakın teröre karşı harekât planlaması dikkat 

çekicidir. Bu harekât, 11 Eylül 2001 öncesinde batılı ülkeler tarafından salt 

kolluk güçlerinin ilgi alanına girdiği düşünülen uluslararası terörist 

faaliyetlerin, sadece milli silahlı kuvvetlerin değil, güçlü askerî ittifakların da 

hedefi haline geldiğini göstermesi bakımından son derece önemlidir.  

Doğu Akdeniz’de başarı ile icra edilen harekât Mart 2004’te tüm 

Akdeniz’i kaplayacak şekilde genişletilmiş, Türkiye’nin karşı tutumu 

nedeniyle, harekâtın Karadeniz’e teşmil edilmesi gerçekleşmemiştir.499 Takip 

eden dönemde ise, özellikle Akdeniz Diyaloğu’nu oluşturan 7 ülke500 ile 

Rusya Federasyonu, Ukrayna ve Gürcistan gibi NATO üyesi olmayan 

ülkelerin fiilî veya bilgi değişimi yoluyla harekâta desteklerinin alınması 

harekâtın etkinliğin artırmıştır.501  

Harekâtın iki görevi vardır. Bunlardan biri, “temel görevler” olarak 

nitelenen “varlık gösterme”502 ve  etkin olarak “izleme ve keşif/gözetleme 

                                                 
498 “Operation Active Endeavour”, NATO, Allied Joint Force Command Naples, June 15, 2007, 
<http://www.jfcnaples.nato.int/JFCN_Operations/ActiveEndeavour/Endeavour.htm> (zt: 11 Aralık 
2007) 
499 Türkiye, 1936 tarihli Montrö Boğazlar Sözleşmesi’nin, Karadeniz sahildarı olmayan ülkelerin 
Karadeniz’e çıkış ile ilgili kısıtlayıcı  hükümlerinin aşındırılmasını önlemek amacıyla, Karadeniz’de 
ihtiyaç duyulan deniz güvenliği faaliyetlerini ya milli olarak başlatığı [1 Mart 2004 tarihinde 
başlatılan Karadeniz Uyumu (Blacksea Harmony) Harekâtı] ya da Karadeniz sahildarı devletlerle 
ortaklaşa başlatığı [ilk aktivasyonu 27 Eylül 2001 tarihinde yapılan Karadeniz Deniz İş Birliği Görev 
Grubu (BLACKSEAFOR)] harekâtlarla yürütme arzu içinde olmuştur. Türkiye bu politikasında 
bugüne kadar da başarılı olmuş görünmektedir. 
500 Cezayir, Mısır, Ürdün, İsrail, Fas, Tunus ve Moritanya. 
501 "Combating Terrorism at Sea”, NATO, Active Endeavour Briefing, Nisan 2004, s. 3. <http:// 
www.nato.int/docu/briefing/terrorism_at_sea2004/terrorism_at_sea2004-e.pdf >  (zt:21 Haziran 2007) 
502 “Varlık gösterme” den maksat, Doğu Akdeniz’de deniz kuvveti bulundurarak NATO birlik ve 
beraberliği ile terörizme karşı olan mücadelede NATO’nun kararlılığını sergilemektedir.   
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yapma”dır.503 Diğeri ise, “emir verildiğinde icra etmek üzere, hazır 

bulunulacak” görevlerdir.504 Son sırada yer alan görevler; “tehlikeli madde 

taşıyan yüksek değerli gemileri emirle korumaya hazır olmak”, “ulaştırma 

düğüm noktalarının, ticaret rotalarının, petrol sahalarının ve deniz ulaştırma 

yollarının kontrolü için hazır olmak”, “mayın karşı tedbirleri harekâtına hazır 

olmak” ve “deniz terörizmine karşı özel harekâtı desteklemek” şeklinde icra 

edilmektedir. 

Harekât kapsamında Nisan 2003’ten itibaren uluslararası hukuka 

uygun olarak bayrak devletlerinin rızasına dayalı gemiye çıkma (boarding) 

harekâtı icra edilmektedir. Bugüne kadar 90311 gemi izlenmiş, 119  şüpheli 

gemiye çıkılmıştır. Ayrıca Cebelitarık Boğazı’nda geçişte 488 gemiye, 

NATO’nun bölgede bulunan birlik ve gemilerinin refakatinden 

yararlanmıştır505.  

Bugüne kadar yapılan faaliyetlerde kayda değer bir suç unsuruna 

rastlanmamış olmakla birlikte, harekâtın Akdeniz’deki terörist faaliyetler için 

caydırıcılık sağladığını ve Akdeniz’de ekonomik hayatın güvenli ve istikrarlı 

şekilde sürmesine katkıda bulunduğunu da kabul etmek gerekmektedir. 

Ayrıca NATO Etkin Çaba Harekâtı kapsamında, 2004 yılının Ağustos ve Eylül 

                                                 
503 İzleme ve keşif/gözetleme hedefine de, başta A.B.D. kuvvetleri olmak üzere tüm NATO ülkeleri 
deniz kuvvetleri ve milli istihbarat teşkilatları arasında yakın iş birliği yolu ile ulaşıldığı iddia 
edilmektedir. 
504 Özellikle Basra Körfezi ve Aden Denizi’nde deniz taşımacılığına karşı olan tehdit, devam etmekte 
ve zaman zaman kendini göstermektedir. Bu bölgelerde ve başka yerlerde teröristler, harp gemilerine, 
sivil ticari taşımacılığa ve liman tesislerine saldırı planlama ve icra etme yeteneklerini 
sergilemektedirler. Buna benzer saldırıların, deniz ticari taşımacılığının yoğunlaştığı belirli bölgelerde 
ve dolayısı ile de Doğu Akdeniz bölgesinde de gerçekleştirilme olasılığı her zaman yüksektir. 
“Combating terrorism in the Mediterranean”, NATO Review, Autumn 2005, 
<http://www.nato.int/docu/review/2005/issue3/english/art4.html> (zt:21 Kasım 2007). 
505 1 Ocak 2008 itibariyle.<http://www.nato.int/issues/active_endeavour/index.html > (zt:11 Aralık 
2007). 
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aylarında icra edilen Atina Olimpiyatları’nda da denizden güvenliğin 

sağlanmasına yönelik olarak da görev yapmıştır.  

Etkin Çaba Harekâtı, Denizde Denetim Harekâtı olarak 

tanımlanmaktadır.506 NATO’nun bu harekâttan elde ettiği deneyim tüm 

dünyada yaygınlaşan KİS’nın yayılmasının ve kaçakçılığının önlenmesine 

yönelik faaliyetlerde de dikkate değer bir uygulamalı örnek teşkil etmiştir.  

Harekâtı icra eden su üstü, su altı ve hava vasıtaları, başlıca iki tür 

faaliyet yürütmektedirler. Bu kapsamda; harekât alanından geçmekte olan 

ticaret gemileri, faaliyetlerine müdahale edilmeksizin muhabere vasıtasıyla 

sorgulanmakta, NATO tarafından şüpheli olarak tanımlanan belirli ticaret 

gemileri, harekât sahasında izlenmekte ve rapor edilmektedir.  

Her iki faaliyet de uluslararası deniz hukukunun ilgili kurallarına507 

uyularak icra edilmektedir. Ticaret gemileri, kendi bayrak devletleri 

haricindeki ülkelerin savaş gemilerine karşı herhangi bir yükümlülük altında 

olmadıklarından, kalkış ve varış limanları, mürettebatı ve taşıdıkları yüke 

ilişkin bilgi edinmeyi amaçlayan sorgulamaya cevap vermek zorunda 

değildirler. Nitekim, harekâtın başlangıcından bugüne sorgulanan her dokuz 

gemiden biri cevap vermemiştir.508 Bu durumda olan gemilere hiçbir 

                                                 
506 “NATO Briefing, Active Endeavour, Combating Terrorism at Sea”, NATO, Nisan 2004, s. 4. 
<http://www.nato. int/docu/ briefing/terrorism_at_sea2006/terrorism_at_sea2006-e.pdf > (zt:12 Aralık 
2007). 
507 Uluslararası Deniz Hukukunun seyrüsefer serbestliği ve bayrak yasası ilkeleri için bkz., yukarıda 
Birinci Bölüm s. 88-92. 
508 Orhan BABAOĞLU: 11 Eylül Saldırılarından Sonra NATO’nun İlk 5. Madde Harekâtı:Etkin 
Çaba (Active Endeavour) Harekâtı, Harp Akademileri Komutanlığı, Yayımlanmamış Tez, 2003, s. 
4-16. 
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müdahalede bulunulmamakta, ancak faaliyetleri izlenmekte ve rapor 

edilmektedir.  

Şüpheli gemilerin izlenmesi de, izlenen gemilerin faaliyetlerine 

kısıtlama getirilmediği sürece hukuka uygundur. 

Görüldüğü üzere NATO, bu harekâtı sürdürürken uluslararası arenada 

kanunsuz duruma düşmemek ve mahkemelerde tazminat davalarına 

muhatap olmamak için son derece dikkatli davranmaktadır.509 O kadar ki, 

A.B.D. gemileri, izlenmekte olan bir şüpheli gemiyi durdurup arayacakları 

zaman, NATO gemileri, hukukiliği tartışmalı olan bu faaliyette “suç ortağı” 

durumuna düşmemek için, bölgeden uzaklaşmaktadırlar. Buna NATO 

sancağı altında görev yapan A.B.D. gemileri de dahildir.510

Öte yandan A.B.D.’nin, milli olarak yürüttüğü ve Etkin Çaba kuvvetleri 

tarafından desteklenen faaliyetleri sırasında, gerek tek süper güç olmanın 

verdiği cesaret, gerekse suçluları bir türlü ele geçirememenin verdiği 

ümitsizliğin bir sonucu olarak, uluslararası deniz hukuku kurallarını ve 

özellikle “denizlerin serbestliği” ilkesini ihlal ettiği rahatlıkla iddia edilebilir. 

                                                 
509 NATO, Etkin Çaba Harekâtının, BM Şartı’nın 51’nci maddesine uygun olarak, Madde-5 
kapsamında, 11 Eylül 2001 saldırılarına bir reaksiyon olarak icra edilen bir harekât olarak kabul 
edilmesinin, bayrak devletlerinin ve gemi kaptanlarının rızası olmadan, fiilen bir terör faaliyetine 
katılmış gemilere karşı alınacak daha zorlayıcı tedbirleri meşru kılıp kılmayacağı üzerinde durmuştur. 
NATO ayrıca, BMGK’nin 1373 sayılı kararının (Tüm devletleri, terör saldırılarını önlemek ve 
durdurmak amacıyla ikili ve çok uluslu andlaşmalar ve düzenlemeler ile iş birliğine davet eden karar.) 
bu tür tedbirler için yeterli bir yasal dayanak olup olmadığı üzerinde de durmuştur. NATO, mevcut 
uluslararası hukuk ve özellikle deniz hukuku çerçevesinde, ne Etkin Çaba harekâtının Madde 5/Madde 
51 nitelikli olmasının ne de BM Güvenlik Konseyi’nin 1373 sayılı kararının, terör faaliyetine 
katıldığından şüphe edilen ama fiilen bir saldırıda bulunmamış gemilere karşı, bayrak devletinin rızası 
olmadan yapılacak eylemler için yeterli bir yasal dayanak oluşturmayacağına karar vermiştir. Ancak 
NATO, deniz haydutluğu yaptığından şüphe edilen gemilere karşı, uluslararası hukukta yaptırım gücü 
daha yüksek kuralların olduğuna dikkat çekmiştir. Bu kapsamda, uluslararası hukuk ve deniz 
hukukunun incelenerek terörle mücadele için daha uygun hale getirilmelerinin faydalı olacağı 
değerlendirilmiştir. BABAOĞLU, s. 4-12. 
510 BABAOĞLU, s. 4-15. 
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A.B.D.’nin burada ileri sürdüğü argüman, durdurma ve aramaların 

yapılabilmesi için, bayrak devletinden ayrıca izin alınmasına gerek 

bulunmadığı ve gemi kaptanlarının rızasının yeterli olduğu yorumunda 

bulunmasıdır.511 Bu argümanın geçersiz olduğu açıktır. Çünkü sorgulamaya 

bile cevap verme zorunluluğu bulunmayan gemi kaptanlarının,  her biri en az 

sekiz saat süren son derece rahatsız edici ve ekonomik açıdan da para ve 

zaman kaybına neden olan aramalara kolayca razı olmaları mümkün değildir. 

Ayrıca, istisnai bir yetki olan durdurma ve aramanın hangi hallerde 

yapılabileceği uluslararası deniz hukukunda açıkça düzenlenmiştir.512 Bu 

düzenlemede gemi kaptanlarının değil, bayrak devletinin rızası söz 

konusudur. Ancak A.B.D., uluslararası deniz hukukunun ilgili hükümleri 

üzerinde yaptığı yoruma ilave olarak, muhtemelen baskın tesiri yaratmak ve 

caydırıcılık sağlamak maksadı ile, bayrak devletinden ayrıca izin alma 

girişiminde bulunmamaktadır. Üstelik, gemi kaptanları ya da ilgili bayrak 

devleti rıza göstermese dahi A.B.D.’nin, gerekli gördüğü her ticaret gemisini 

durdurup arama konusunda son derece kararlı olduğu bilinmektedir.513  

                                                 
511 Bu harekât kapsamında A.B.D. Altıncı Filo unsurlarınca bayrak devletinden izin almadan bazı 
gemilere çıkılmış ve denetleme yapılmıştır. ABD’nin bu uygulaması NATO’nun yetkili 
makamlarından onay alınıp diğer NATO ülkelerine de yaygınlaştırılmış ama  Türkiye ve Almanya 
gibi gibi bazı ülkeler, bayrak devletinin izni olmadan bu uygulamayı yapmayacağını açıkça bildirmiş 
ve bu şekilde uygulamıştır. Engin BAYKAL: “Soru ve Cevaplar”, Deniz Hukuku Sempozyumu, 
Dz.K.K.lığı, 2004, s. 4-70. 
512 Burdick H. BRITTIN: International Law for Sea Going Officers, United States Naval Institute, 
Maryland, 1986, s.15. 
513 BABAOĞLU, s. 4-12. 
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A.B.D. tarafından son derece gizli yürütülen bu tür faaliyetlerin 

tartışma yaratması ve kamuoyunun dikkatini çekmesi üzerine, A.B.D. 

yetkilileri, basın açıklamaları yolu ile haklılıklarını savunmaya çalışmıştır.514  

(2) Kitle İmha Silahlarının Yayılmasının Önlenmesi Girişimi  
   (Proliferation Security Initiative-PSI) 

(a) Genel Olarak  

Nükleer, biyolojik ve kimyasal (Nuclear, Biological and Chemical- 

NBC) silahlardan  oluşan kitle imha silahları (KİS), bunları fırlatma vasıtaları 

ve KİS yapımında kullanılan malzemenin yayılması uluslararası barış ve 

güvenliğe karşı büyük bir tehdit teşkil etmektedir. Özellikle Soğuk Savaşın 

sona ermesinden sonra bu tehdit, silahlardaki yeni gelişmeler, uluslararası 

suç ve terör örgütlerinin çoğalması ve bazı devletlerin sahip oldukları bu tür 

silahları kontrol imkân ve kabiliyetlerindeki azalma515 ile birlikte çarpıcı bir 

biçimde şekil değiştirmiştir. Asimetrik bir unsur olarak son yıllarda daha da 

artan bu tehdit, esasen, teröristlerin KİS’i elde etme arzusu içinde 

olmalarından kaynaklanmaktadır. KİS’in teröristlerce kullanılma tehlikesi, 

A.B.D.’ye yapılan 11 Eylül terör saldırıları ile daha da artmıştır.516 Al Kaide 

gibi bir terörist örgüt, elindeki bu tür bir silahla on binlerce insanı 

öldürebilecek, milyarlarca dolarlık varlığı tahrip edebilecek ve böylece, 

                                                 
514 Böyle bir basın açıklamasının fotokopisi EK-5’de sunulmuştur. İncelenmesinden de görüleceği 
gibi, A.B.D. bu gemiye çıkma faaliyetini gemi kaptanının rızasına dayandırmakta ve bunun da yeterli 
olduğunu savunmaktadır. 
515 Sovyetler Birliğinin dağılmasından sonra, bu devletin elindeki KİS’lerin kontrolsüz el 
değiştirebileceğine, hatta terör örgütlerinin eline geçebileceğine yönelik güçlü kanaat oluşmuştur. 
Samuel E. LOGAN: The Proliferation Security Initiative: Navigating The Legal Challenges, 
<www.Law.fsu.edu/Journals/transnational/Vol 14-2/Logan.pfd> (zt:12 Ocak 2007) 
516 Yann-Huei SONG: An Overview of Regional Responses in the Asia-Pasific to the PSI, 
Maritime Studies, March/April 2004, The Australian Centre for Maritime Studies, S.135, s.1. 
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küresel ticareti kesintiye uğratarak uluslararası ekonomiyi durgunluğa 

sokabilecek güce ve imkâna sahiptir.  

Bu kapsamda, uluslararası güvenlik sitemi katı bir “ulusal egemenlik” 

anlayışına göre tanımlandığından A.B.D., Kuzey Kore’den İran’a nihayetinde 

teröristlerce kullanılacağı bilinen nükleer silah taşıyan geminin yüküne el 

koyamamıştır517. Aynı şekilde Rusya Federasyonu (RF) da, Sudan’dan 

Çeçenistan’a şarbon taşıyan bir uçağı, kendi hava sahasına girmeden 

inmeye zorlayamamıştır. Başka bir deyimle, teröristler, devrimciler ve terörist 

devletler açık bir şekilde KİS’i istedikleri gibi nakledebilmektedirler. Bu 

bakımdan, KİS tehdidi bütün cephelerde mücadele ihtiyacını ortaya 

çıkarmaktadır. Hukuka uygun olarak elinde KİS bulunduran devletlerin518 bu 

silahların kullanılmayacağı konusunda çalışmalar yapmaları bir zorunluluk 

haline gelmiştir. Bu silahları hukuka aykırı olarak ellerinde bulunduran 

devletler, bunları imha etmeli; ellerinde bu tür silah olmayan devletler ise, 

bunları elde etme arzusu içinde olmamalı; bu silahlar devlet dışı aktörlerin 

eline kesinlikle geçmemelidir. İşte bu hedeflere ulaşmanın bir yolu, KİS’in 

sınırlardan geçişinin önlenmesidir.519  

 

                                                 
517 James HARDING: US Releases Missiles for Yemen, Financial Times, London, Dec. 12, 2002, s. 
10; Frederic L. KIRGIS: Boarding of North Korean Vessel on the High Seas, ASIL Insights, Dec. 12, 
2002. <http://www.asil.org/insights/insigh94.htm.> (zt: 16 Ocak 2007) 
518 1968 yılında Birleşmiş Milletler Genel Kurulunda görüşüldükten sonra imzaya açılan ve 1970 
yılında yürürlüğe giren “Nükleer Silahların Yayılmasının Önlenmesi Andlaşması”na göre, 1 Ocak 
1967 tarihinden önce nükleer silah ve patlayıcıya sahip olan A.B.D., Rusya, Fransa, İngiltere ve Çin 
"nükleer silah sahibi ülkeler" olarak kabul edilmiştir. Nükleer Silahların Yayılmasının Önlenmesi 
Anlaşması, <http://www.taek.gov.tr/ uluslararasi/anlasmalar/npt.html> (10 Mart 2007).   
519 Mark R. SHULMAN: The Proliferation Security Initiative as a New Paradigm for Peace and 
Security, Nisan 2006, <http://www.StrategicStudiesInstitute.army.mil/ > (22 Temmuz 2007). 
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(b) Girişimin Ortaya Çıkışı ve Amacı 

Dünyadaki bu gelişmeler karşısında A.B.D. Başkanı George W. Bush 

KİS tehdidine karşı bir girişim başlatmıştır. 31 Mayıs 2003 tarihinde başlatılan 

ve  “Kitle İmha Silahlarının Yayılmasının Önlenmesi Girişimi (Proliferation 

Security Initiative-PSI)” adı verilen bu girişimin amacı; KİS, bunları fırlatma 

vasıtaları ve ilgili diğer malzemenin yayılmasının önlenmesi konusunda 

mevcut uluslararası anlaşmalar, kontrol rejimleri ve ulusal ihracat 

kontrollerinde görülen açıkları kapatmak ve söz konusu maddelerin, KİS 

yayılması programlarına taraf olan veya destekleyen herhangi bir devlet veya 

devlet olmayan aktörler tarafından ticaretinin, karada, denizde ve havada  

engellenmesi ve durdurulması olarak tarif edilmektedir.520 PSI, şu ana kadar 

açık deniz sevkiyatına odaklanmış olsa da, KİS’in kara, hava ve deniz yoluyla 

yayılmasını engellemek isteyen ülkeler arasında “gönüllülük esasına 

dayanan” bir iş birliği kurarak, yürürlükteki uluslararası silah kontrol 

düzenlemelerini (ihracat kontrol rejimi)521 tamamlamayı hedefleyen bir 

ittifaktır. Böylece büyük bir felaketin önlenmesine yönelik orantılı kuvvet 

kullanmayı hukukileştiren PSI’ın, “barış ve güvenlik” paradigmasını yenilikçi 

bir şekilde değiştirme potansiyelini de beraberinde taşıdığı belirtilmektedir. 

Fakat vurgulanması gereken önemli husus, PSI’ın bir “örgüt (organization)” 

                                                 
520 LOGAN, s. 254; Andrew PROSSER, Herbert SCOVILLE ve Peace FELOWE: The Proliferation 
Security Initiative, 16 Haziran 2004, s. 1, <http://www.cdi.org./pdfs.pdf.> (zt:11 Haziran 2007). 
521 Bölgesel ve uluslararası barış ve istikrarı temin etmek maksadıyla; konvansiyonel silahların 
yanında KİS ile bunları fırlatma vasıtalarının üretiminde kullanılabilecek çift kullanımlı malzeme ve 
teknolojinin transferlerine ve silah satışlarına  bir kısım ölçütler getirerek, denetlemeye ve böylece 
silah birikimlerini önlemeye yönelik çeşitli “ihracat kontrol rejimleri” getirilmiştir. Bu rejimler; 
Wassenear Düzenlemesi, Füze Teknolojileri Kontrol Rejimi, Avustralya Grubu, Zanger Komitesi, 
Nükleer Tedarikçiler Grubu’dur. Türk Silahlı Kuvvetleri (Turkish Armed Forces ), Mönch Türkiye 
Yayıncılık Ltd. Şti., Ankara, 2007, s. 41. 
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değil “girişim (initiative)” olduğudur. Resmî ve zorunlu şeklî bir yapısı 

olmayan bu grup, taraflara, girişimin hedeflerini desteklemede özgür 

davranma imkânı sağlamaktadır. Bu bağlamda, üye ülkeler, girişimin, 

dünyanın çeşitli bölgelerinden devletler arasında iş birliği yaratan açık 

yapısına dikkat çekmektedirler.522  

Girişimin arkasında iki ana neden bulunmaktadır.523 Bunlardan ilki, 

KİS yayılmasının gittikçe artmasına ilişkin ciddi endişeler ve KİS’in 

yayılmasının durdurulmasına ilişkin harekete geçilmesi gereği konusundaki 

kararlılıktır.524 İkincisi ise, Yemen’e füze taşıyan bir gemiye el konulması 

olayında yaşanan hayal kırıklığıdır.  Füze taşıyan Kamboçya Bayraklı M/V 

SOSAN gemisine  A.B.D.’nin talebi üzerine İspanya tarafından 9 Aralık 2002 

tarihinde el konulmuş; fakat iki gün sonra Yemen’in scud füzelerinin 1999 

yılındaki bir anlaşma gereği Kuzey Kore’den savunma amaçlı alındığını ve 

kendisine ait olduğunu belirtmesi525 ve uluslararası hukukun açık denizde 

füze taşıyan bir geminin seyrini yasaklayan bir hükmünün olmaması 

nedeniyle, geminin seyrine izin verilmiştir.526  

                                                 
522 SONG, s. 3; LOGAN, s. 255. 
523 SONG, s. 2. 
524 Aralık 2002’de A.B.D.’nin KİS ile Mücadele Ulusal Stratejisi yayımlanmıştır. Bu belgede KİS ile 
mücadelenin A.B.D. için ulusal güvenlik önceliği olduğu belirtilmektedir. Belgede ayrıca, önleme 
kabiliyetlerinin artırılması istenmektedir. Önleme geniş olarak, askerî dahil, kolluk denetimi ve 
diplomasi olarak tanımlanmaktadır. ROACH, s. 351. 
525 Jofi JOSEPH: “The Proliferation Security Initiative: Can Interdiction Stop Proliferation?”, Arms 
Control Association,  Haziran 2004, <http://www.armscontrol.org/act/2004_06/Joseph.asp> (11 
Eylül 2007).  
526 9 Aralık 2002 tarihinde A.B.D. istihbarat servisinin verdiği istihbarat doğrultusunda ve A.B.D.’nin 
talebi üzerine, gerçek kimliğini ve tâbiyetini saklayan, sahibi Kuzey Kore’li olan gemiyi İspanya 
Deniz Kuvvetleri unsurları Arap Denizi’nde Yemen sahillerinden yüzlerce mil açıkta durdurmuştur. 
İspanyol askerleri gemiye çıkmış ve yaptıkları araştırma sonunda, manifestosunda sadece çimento 
beyan edilmiş olmasına rağmen, çimento kargosunun altına yerleştirilmiş 15 Scud füzesi, 
konvansiyonel harp başlıkları ve roket sevk maddesi bulmuşlar ve bunları A.B.D. komutasına 
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Devletler, esasen bazı KİS’in nakliyatının önlenmesi için uzun yıllardır 

iş birliği yapmaktadırlar. Ancak bu çabalar geçici ve limanlardaki belirli 

konularla sınırlı kalmaktadır.527 Soğuk savaşın bitmesi ve S.S.C.B.’nin 

çöküşünden sonra KİS teröristler için daha ulaşılabilir hale gelmiştir. Buna 

ilaveten, 11 Eylül terör saldırıları, daha fazla sayıda ülkenin, KİS’leri 

bölgelerin tümünü istikrarsızlaştırmak ya da küresel güvenliği tehdit etmek 

amaçlı olarak devlet olan ya da olmayan aktörlerin eline geçebileceği 

konusunda endişelenmesine sebep olmuştur. Diğer taraftan, ihracat 

kontrollerini etkisiz hale getirmek için yayılmacı aktörler ve bunların 

destekçileri tarafından  gittikçe artan karmaşık önlemler alınmaya başlanmış 

ve bu da nakliyatın yolda durdurulması fırsatını sınırlandırmıştır. Böylece, 

günümüzde KİS terörizmi tehdidi daha açık olarak görülmeye başlanmış ve 

KİS yayılması uluslararası güvenliğe karşı tehdit haline gelmiştir. Neticede, 

hükümetlerin üst seviyede yüksek öncelikli ilgilerine ve yasa dışı nakliyatın 

hedefine varmasından önce ve sonra müşterek çabalara ihtiyaç ortaya 

çıkmıştır.528

Küresel nitelikli asimetrik tehdit ile küresel mücadele esasınca; başta 

A.B.D. olmak üzere diğer bazı uluslararası aktörlerin çabaları bu yönde 

yoğunlaşmıştır. Nitekim, 26-27 Temmuz 2002 tarihinde 
                                                                                                                                          
vermişlerdir. Uluslararası hukuka göre, geminin alıkonmasına ilişkin bir hüküm olmaması nedeniyle 
soruna ilişkin yapılan yüksek düzeyli görüşmeler sonunda A.B.D. gemiyi serbest bırakmaya karar 
vermiş ve savunma amaçlı kullanılacağı iddia edilen scud füzesi ihtiva eden yükün Yemen’e 
gitmesine izin verilmiştir. ROACH, s. 351; SONG, s. 4; Christer AHLSTROM: The Proliferation 
Security Initiative: international law aspects of the Statement of Interdiction Principles, s. 763, 
<http://  www.sipiri.org/ contents/ expcon/ yb0518.pdf > (zt: 10 Mart 2007). 
527 Nükleer silahlarla ilgili mevcut sözleşmeler çerçevesinde yapılan mücadele. 
528 What is the Proliferation Security Initiative? (June 2004), <http://usinfo.state.gov/products/ 
pubs/ proliferation/ #what> (zt:21 Kasım 2007).     
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Kananaskis/Kanada’da yapılan G-8 zirve toplantısında A.B.D. Başkanı Bush 

ve diğer G-8 liderleri, KİS, ilgili malzeme ve teknolojinin yayılmasının 

önlenmesine ilişkin küresel iş birliği konusunda anlaşmışlardır. Toplantıda 

ayrıca, KİS, ilgili malzeme ve teçhizat ile teknolojinin teröristlerin eline 

geçmesinin önlenmesi konusunda bir dizi tedbirler kabul edilmiştir.529  

Ekim 2002 tarihinde A.B.D. Hükümeti Kuzey Kore’yi, gizli olarak 

uranyum zenginleştirmesi programı yürüterek, 1994 tarihli Nükleer 

Faaliyetleri Dondurma Anlaşmasını ihlal etmekle suçlamıştır. 26 Ekim 2002 

tarihinde de A.B.D. Başkanı Bush, Japonya Başbakanı Junichiro Koizumi ve 

Güney Kore Başkanı Kim Dae-Jung, Kuzey Kore’ye ortak bir çağrıda 

bulunarak, nükleer silah programını durdurmasını istemişlerdir.530

Diğer taraftan, Aralık 2002’de A.B.D.’nin KİS ile Mücadele Ulusal 

Stratejisi yayımlanmıştır.531 Bu belgede, KİS ile mücadelenin A.B.D. için 

ulusal güvenlik önceliği olduğu belirtilmekte ve önleme kabiliyetlerinin 

artırılması istenmektedir. Önleme, geniş olarak, askerî dahil, kolluk denetimi 

ve diplomasi olarak tanımlanmaktadır. 
                                                 
529 “Fact Sheet: G-8 Summit- Preventing the Proliferation of Weapons of Mass Destruction”, The 
White House, June 27, 2002, <http://www.whitehouse.gov/news/releases/2002/06/20020627-7.html> 
(zt:22 Mayıs 2007) 
530 Ocak 2003 başlarında Üçlü Eşgüdüm ve Gözetim Grubu toplantısında A.B.D., Japonya ve G.Kore 
Kuzey Koreye’ye tekrar çağrıda bulunarak, uluslararası taahhütlerini ihlal eden nükleer silah 
programına durdurmasını istemişlerdir. Buna karşılık K. Kore Nükleer Silahların Yayılmasına Karşı 
Andlaşma’nın X. maddesi hükmüne dayanarak, Andlaşmadan tek taraflı olarak çekildiğini Atom 
Enerjisi Kurumu ve BM Güvenlik Konseyi’ne bildirmiştir. Bu bildirimden önce Nisan 2003 tarihinde 
K.Kore, A.B.D.’nin düşmanca tutumu ve Vaşington’un Pyongyang’un taleplerine (saldırmazlık 
anlaşması imzlanması gibi) karşı duyarsızlığı  devam ettiği sürece nükleer silah programının devam 
edeceğini söylemiştir. Bu gelişmeler A.B.D. ve Japonya’dan daha sert cevaba davetiye çıkarmıştır. 23 
Mayıs 2003 tarihinde Başkan Bush ve Başbakan Kaizumi Teksas’da tekrar bir açıklama yaparak, 
K.Koredeki nükleer silahlara göz yummayacaklarını, gerginliğin sürmesi durumunda daha sert 
tedbirler alacaklarını belirtmişlerdir. Bu açıklamadan sekiz gün sonra da Başkan Bush PSI’ı 
duyurmuştur. YANN, s. 2-3. 
531 “National Strategy to Combat Weapons of Mass Destruction”, The White House, Dec. 2002, s. 
2.< http://www. whitehouse.gov/ > (zt: 11 Eylül 2007) 
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Bu olaylar ve özellikle Kore yarımadasındaki nükleer krizin 2003 yılının 

ilk yarısında daha da tırmanması, yayılmaya karşı uluslararası bir “rejime” 

olan ihtiyacın altını çizmiştir. Bütün bu gelişmelerin üzerine, 31 Mayıs 2003 

tarihinde A.B.D. Başkanı Bush, önlemeyi destekleyecek ulusal eylemlerin 

koordinasyonu için bulunduğu Polonya’da PSI’ı başlatmıştır.532 Müteakiben 

12 Haziran 2003’te 11 ülke533 Madrid’de istihbarat paylaşımını artırma ve KİS 

ve diğer yasa dışı ticarete konu silah içerdiğinden şüphelenilen nakliyatın 

engellenmesine yönelik askerî eğitimlerin başlatılması konusunda 

anlaşmışlardır. Bu toplantıdan 3 ay sonra, anılan ülkeler 4 Eylül 2003 

tarihinde Paris’te toplanarak, “Önleme Kuralları Beyannamesi”ni 

açıklamışlardır.534 Aralık 2003’te Kanada, Danimarka, Norveç, Singapur ve 

Türkiye; Nisan 2004’te Çek Cumhuriyeti ve Mayıs 2004’te Rusya 

Federasyonu girişime katılmıştır. Ayrıca, Nisan 2004’te NATO üyeleri, 

örgütün Akdeniz’de başlattığı Etkin Çaba Harekâtı (Operation Active 

Endeavour) ile PSI arasında olabilecek destek yollarının araştırılması 

konusunda anlaşmışlardır. PSI, G-8 ülkelerinin ve AB’nin son zamanlardaki 

                                                 
532 Girişim, A.B.D. Başkanı George W. Bush’un 31 Mayıs 2003 tarihinde Polonya’nın Krakow 
şehrinde yaptığı bir konuşmayla dünyaya duyurulmuştur: “Barışa karşı en büyük tehdit nükleer, 
biyolojik ve kimyasal (NBC) silahların yayılmasıdır. Bu yüzden biz yayılmayı durdurmalıyız. … KİS 
ve parçaları taşınıyorsa, bizim bunlara el koyma imkân ve yetkimiz vardır. Evet, bugün, ‘KİS’in 
Yayılmasının Önlenmesi Girişimi’ adı verilen ve yayılmayla  mücadeleyi öngören yeni bir çabayı 
açıklıyorum. A.B.D. ve Polonya dahil birçok yakın müttefiklerimiz, şüpheli kargo taşıyan uçak ve 
gemiyi aramayı ve yasa dışı silah ve füzelere el koymayı öngören anlaşma üzerinde çalışmaya 
başladılar.  Zaman içinde biz bu ortaklığı, dünyadaki KİS’i sınırlarımızdan uzak tutmak ve ortak 
düşmanlarımızın eline geçmesini önleme için mümkün olduğunca daha da genişleteceğiz.” <http:// 
www.whitehouse.gov/news/releases/2003/05/print20030531-2.html> (zt:15 Kasım 2007); Ashley J. 
ROACH: “Proliferation Security Initiative (PSI):Countering Proliferation by Sea”, Recent 
Developments in Law of the Sea and China, ed. Myron H. NORDQUIST, John Norton MOORE ve 
Kuen-chen Myro FU, Martinus Nıjhoff Publishers, 2006, s. 351-352. 
533 Bu 11 ülke, Avustralya, Fransa, Almanya, İtalya, Japonya, Hollanda, Polonya, Portekiz, İspanya, 
İngiltere ve A.B.D.’dir. 
534 “Proliferation Security Initiative: Statement of Interdiction Principles”, U.S. Department of State, 
September 4, 2003, <http://www.state.gov> (zt. 29 Kasım 2007); SONG, s. 16-17. 

 183

http://%20www.whitehouse.gov/news/releases/2003/05/print20030531-2.html
http://%20www.whitehouse.gov/news/releases/2003/05/print20030531-2.html
http://www.state.gov/


KİS, bunları fırlatma vasıtaları ve ilgili maddelerinin yayılmasının 

önlenmesine ilişkin iş birliği yönündeki açıklamalarıyla da uyumludur.535  

Girişimin başlamasından sonra çok kısa zaman içinde geldiği aşama, 

KİS, bunları fırlatma vasıtaları veya ilgili maddelerin kontrolü konusunda 

BM’den daha başarılı olduğunu göstermektedir. Bununla birlikte, PSI ve 

benzeri uygulamalarda en büyük sıkıntı, KİS’in yapımında kullanılan birçok 

materyalin insani amaçlarla kullanılıyor olmasıdır. Hâlihazırdaki uygulamada 

genelde materyalin varacağı ülkeye göre yorum yapılmaktadır. Dolayısı ile 

hangi materyalin gemiye çıkmayı gerektireceğini (kullanımı yasa dışı olan) 

belirlemek en tartışmalı konulardan biridir.  

(c) Önleme Kuralları Beyanı (Statement of Interdiction Principles)  

PSI Girişiminin temelini, 4 Eylül 2003 tarihinde Fransa'da kabul edilen 

“Paris Önleme Kuralları” oluşturmaktadır. Önleme Kuralları Beyanı, 

devletlerin, yayılmayla ilgili olan NBC silahlarının, ilgili malzemelerin ve 

bunları fırlatma vasıtalarının sevkiyatının önlenmesi için ulusal bütün 

imkânlarını kullanmasını öngören siyasi bir taahhüttür. KİS’lerin yayılmasının 

önlenmesini isteyen tüm devletlerden, ulusal ve uluslararası hukuk 

çerçevesinde önleme kurallarına siyasi taahhüt verilmesi istenmektedir.536  

İncelenmesinden de görüleceği gibi, Önleme Kuralları Beyanı, 

yayılmayla ilgili olan bir devlete veya devletten ya da devlet dışı aktörlerden 

kara, hava ve deniz yoluyla sevkiyatın önlenmesi için ihtiyaç duyulan politika 

                                                 
535  <http://www.state.gov/t/np/c10390.htm> (zt:22 Ağustos 2007) ; SONG, s, 12. 
536 Önleme Kuralları Beyanı için bkz. EK-6. 
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ve uygulamaları belirlemektedir. Bu kapsamda, devletlerden, şüphelenilen 

yayılma faaliyetlerine ilişkin bilgi değişimi usullerinin belirlenmesi, önlemeyi 

yapacak ulusal ve uluslararası otoritelerin güçlendirilmesi beklenmektedir. 

Buna ilave olarak, Önleme Kuralları Beyanı, PSI taraflarını, kendi içinde 

“Bayrak Devleti”, “Sahil ve Liman Devleti” olarak isimlendirmiş ve onlara, 

KİS’in deniz, hava ve kara yoluyla transferinin önlenmesi için, gemilerin 

durdurulup aranması ve uçakların transit uçuşlarının engellenmesi dahil, 

uluslararası hukukun izin verdiği önlemleri almaları yükümlülüğünü 

getirmiştir.  

Buna göre, kendi inisiyatifinde veya iyi niyetli diğer devletin talebi 

üzerine PSI tarafı bayrak devleti, kendi iç suları, karasuları veya herhangi bir 

devletin karasularının ötesindeki bir bölgede bayrağını taşıyan herhangi bir 

gemiye çıkma, arama yapma ve kargosuna el koymayı  taahhüt eder.537 

Harekete geçmek için gerekli standart, “sevkiyata ilişkin makul şüphe”dir. 

Ayrıca, bir PSI tarafı bayrak devleti, kendi bayrağını taşıyan gemiye bir başka 

devletin çıkmasına ve arama yapmasına, KİS içerdiğinden şüphe duyulan 

kargo tespit edildiğinde el konulmasına izin vermeyi taahhüt eder.538 Önleme 

Kuralları Beyanı, bu konularda  bayrak devletinin esnek davranabileceğini 

onaylamaktadır. 

Sahil devleti olarak PSI tarafı devlet, kendi iç sularında, karasularında 

veya bitişik bölgesinde (ilan edilmişse) bulunan ve böyle bir kargo 

taşıdığından şüphelenilen gemiye çıkma ve arama yapma ve belirlenen bu 
                                                 
537 Md. 4/b. 
538 Md. 4/c. 
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tür kargolara el koyma konusunda taahhütte bulunur.539 Liman Devleti olarak, 

PSI tarafı devletler, şüpheli gemilerin limanlara, iç sulara ve karasularına 

varış ve ayrılışlarında aranacaklarına ilişkin kurallar koymak ve uygulamak 

konusunda taahhütte bulunmuşlardır.540 Eğer limanları, yayılmayla ilgili bir 

devlete veya devletten veya devlet dışı aktörlerden bu tür kargoların sevkiyatı 

için aktarma noktası olarak kullanılıyorsa, PSI tarafı devletler, böyle kargo 

taşıdığından şüphelenilen gemileri denetlemeyi ve belirlenen böyle kargolara 

el koymayı taahhüt ederler.541  

(d) PSI Destekleyen ve PSI’ın Hedefi Devletler 

Şu anda KİS Yayılmasının Önlenmesi Girişimine 84 ülke üyedir; 

Türkiye’nin de içinde bulunduğu 20 ülke542 ise Girişimin karar mekanizması 

olan PSI Uygulayıcı Uzmanlar Grubu (Operational Expert Group-OEG)’nu 

oluşturmaktadır. Söz konusu 20 ülke, OEG’ye yeni üye alınmasını kabul 

etmemektedir.543  

Önleme Kuralları Beyanı, yayılmayla ilgisi olan devletlerin bir listesini 

yapmasa da, taraf devletler Temmuz 2003’te Brisbane/Avustralya’da 

gerçekleşen toplantıda yaptıkları bir açıklamada, Kuzey Kore ve İran’ın 

yayılmayla ilgili devletler olduğuna işaret etmişlerdir. Ayrıca, A.B.D. açıkça, 

                                                 
539 Md. 4/d. 
540 Md. 4/d. 
541 Md. 4/f. 
542 Bu ülkeler, A.B.D., Almanya, Avustralya, Belçika, Danimarka, Fransa, Hollanda, İngiltere, 
İspanya, İtalya, Japonya, Kanada, Norveç, Polonya, Portekiz, Rusya Federasyonu (RF), Singapur, 
Türkiye, Yeni Zelanda, Yunanistan’dır. 
543 ROACH, s. 352. 
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Suriye’nin ve Libya’nın da ilgili ülkeler arasında olduğunu belirtmiştir. Ancak, 

A.B.D. Silahların Kontrolü Dairesi Başkanı John Bolton, halihazırda KİS’e 

sahip olan Pakistan, Hindistan ve İsrail gibi devletlerin544 hedef 

alınmayacağını ifade etmiştir.545 “Devlet dışı aktörler” tanımı açıkça dünya 

çapındaki pek çok terörist organizasyonu anlatmaktadır. Bununla birlikte, PSI 

çabaları belirli bir ülkeyi hedef almamaktadır. PSI’a üye ülkeler, bu devlet ya 

da devlet olmayan aktörlerin gözdağı verme, baskı, şantaj ve hatta daha da 

kötüsü büyük bir saldırıda bulunmak amacıyla KİS ve KİS malzemesi 

kullanacağından endişe etmektedir. PSI sayesinde bu tür olasılıkların 

engellenmesi, en azından geciktirilmesi umulmaktadır. Çünkü, bunlar 

yayılmanın maliyetini arttırmakta ve devlet olan ya da devlet olmayan 

aktörlerin KİS üretme imkân ve kabiliyetine ulaşma sürecini uzatmaktadır.  

                                                 
544 Hali hazırda nükleer güce sahip ülkeler; ABD, Rusya Federasyonu, Fransa, İngiltere ve Çin Halk 
Cumhuriyeti’dir. Nükleer güce sahip ama silahsızlanma anlaşmasına taraf olmayan ülkeler; İsrail, 
Hindistan ve Pakistan’dır. Yüksek risk kategorisindeki ülkeler; İran ve K. Kore’dir. “Dünyadaki 
Nükleer Güçler”, BBC Türkish.com, <http://www.bbc.co.uk/turkish/news/story/2005/05/050502_ 
nuclear_powers. shtml> (zt:12 Ağustos 2007). 
545 Günümüzde  nükleer silahların kullanılmasını açıkça yasaklayan çok taraflı ve geniş kapsamlı 
uluslararası bir sözleşme henüz oluşturulabilmiş değildir. Nükleer silahlar konusunda kaydedilen 
gelişmeler bu tür silahların üretiminin, elde tutulmasının ve kullanılmasının tamamen 
yasaklanmasından ziyade, bu silahların sınırlandırılmasına ya da yayılmasının önlenmesine yönelik 
olmuştur. 1968 yılında imzalanan ve 1970 yılında yürürlüğe giren “Nükleer Silahların Yayılmasının 
Önlenmesi Sözleşmesi” (Treaty on the Non-Proliferation of Nuclear Weapons) bu doğrultuda 
oluşturulabilen en önemli sözleşme konumundadır ve o tarihe kadar nükleer silahlara sahip olmayan 
devletlerin bu silahlara sahip olmasını engellemeye yöneliktir. Sözleşme nükleer silahlara sahip olan 
devletlerin olmayanlara nükleer silah üretme ya da elde etme konularında yardım etmemesini 
öngörmektedir. Öte yandan, sözleşmeye taraf olan ve henüz nükleer silah sahibi olmayan devletler de 
bu silahları üretmemeyi, almamayı veya elde etmemeyi yükümlenmektedirler. Günümüzde 190 
devletin taraf olduğu Sözleşme’ye İsrail, Hindistan ve Pakistan üye değildir. Kuzey Kore ise 
Sözleşme’den çekileceğini açıklamıştır. Uluslararası Atom Enerjisi Ajansı ise Sözleşme’nin işleyişini 
takip etmekle görevlendirilmiştir. Sözleşme açık bir ayrımcılığa dayanmakta ve nükleer silah sahibi 
ülkelerin durumunu sözleşme çerçevesinde hukuksallaştırırken, diğerlerinin nükleer silah elde etme 
yönündeki çabalarını hukuk dışı hale getirmektedir. Öte yandan, nükleer silah sahibi ülkelerin bu 
konumunu hukuksal sayarak aslında bu silahların kullanımının da hukuksal olabileceğini ima 
etmektedir. Yücel ACER: “Uluslararası Hukuk ve Nükleer Silahlar”, USAK Stratjik Gündem, 
<http:// www.usakgundem.com/ yazarlar.php?id=31&type=7 > (zt:12 Kasım 2007).  
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PSI büyük ölçüde yayılmacı ülkeleri caydırma amaçlı olarak 

kurulmuştur. Nitekim, Libya’nın 2003 sonuna doğru KİS elde etme 

arzusundan vazgeçme ve bu yönde uluslararası kuruluşlarla iş birliği yapma 

kararı, üye devletler tarafından girişimin etkisi olarak değerlendirilmiştir. 546  

Girişimin başarısının, BM’nin daimi üyesi olan Rusya Federasyonu ve 

Çin’in de desteğine bağlı olduğu her aşamada hissedilmiş ve önemsenmiştir. 

Rusya, başlangıçta girişimin A.B.D.’ye, uluslararası kuruluşların onayını 

almadan gemilere ve uçaklara tek yanlı baskınlar düzenlemesine izin 

vermesinden korkmuş ve bu nedenle, girişimin uluslararası hukukla uyumu 

konusunda endişelerini dile getirmiştir. PSI’ın deniz, hava ve karadaki önleme 

faaliyetlerinin uluslararası ticarete zarar vereceği ve A.B.D. Deniz 

Kuvvetlerine haksız bir şekilde “küresel deniz polisi” gibi davranma imkânı 

vereceği endişeleri ifade etmiştir.547 Ancak, PSI ülkelerinin Rusya ile bu 

konuda yaptıkları çeşitli istişareler sonunda, Rusya Federasyonu da girişime 

desteğini açıklamıştır.548  

Çin’in A.B.D. önderliğindeki PSI’a bakışı ise, başlangıçtan beri 

olumsuz olmuş ve bu nedenle de, A.B.D.’nin şüpheli KİS ve ilgili maddeleri 

taşıyan gemilerin açık denizlerde önlenmesi teklifine karşı çıkmıştır. Fakat, 

zaman içinde başta A.B.D.’nin girişimleri ile Çin, bu konudaki tutumunu 

yumuşatmış ve iş birliği yapabileceği yönünde bazı işaretler vermiştir.549 Son 

                                                 
546 ROACH, s. 352; LOGAN, s. 256; PROSSER, SCOVILLE, FELLOW, s. 2. 
547 PROSSER, SCOVILLE ve FELLOW, s. 1. 
548 ROACH, s. 352. 
549 Örneğin, A.B.D. Silahların Kontrolü Dairesi Başkanı John Bolton Şubat 2004 ortasında Çin 
yetkilileri ile yaptığı görüşme sonrasında “…PSI konusunda çok iyi görüşmeler yaptık.. İki taraf da 
KİS yayılmasına karşı olduğunu ifade etti… Bu alanda bilgi değişimi konusunda iş birliğine hazır 
olduğumuzu vurguladık…Çin, PSI ülkelerinin endişelerini anladığını ifade etti…” şeklinde bir 
açıklama yapmıştır. M. HUBAND ve James KYNGE: “US calls on China to help curb spread of 
nuclear arms”, Financial Times, London/ England, 17 February 2004, s. 10. 
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olarak, 17 Şubat 2004’te Çin Dışişleri Bakanlığı Sözcüsü Zhang Qiyue, Çin’in 

PSI Önleme Kurallarını olumlu bulduğunu, ancak Önleme Harekâtlarının 

hukukiliği ve özellikle yaratacağı sonuçları konusunda hâla endişelerinin 

bulunduğunu belirtmiştir.550 Bununla birlikte, Japonya ve G.Kore Çin’in de 

PSI’a katılmasıyla uzak doğuda yeni bir barış ve istikrar ortamının temelinin 

atılacağı vurgusunu yinelemektedir. 

PSI önleme kurallarının hayata geçirilmesini kolaylaştırmak, ülkeler 

arasında iş birliğini sağlamak ve girişime destek veren ülke sayısını artırmak 

maksadıyla, Uygulayıcı Uzmanlar Grubu 3-4 aylık periyotlarla 

toplanmaktadır. Uzmanlar Grubu çalışmalarında, KİS yayılmasının önlenmesi 

konusunda icra edilen faaliyetlerin daha sağlam zemine oturtulması 

konusunda çalışmalar yapılmaktadır. Ayrıca, girişim tarafından belirlenen 

esaslar çerçevesinde üye ülkelerin katılımıyla tatbikat ve eğitimler 

yapılmaktadır.551  

Ekim 2003’te Londra’da yapılan PSI toplantısında, A.B.D., Önleme 

Kuralları Beyannamesiyle uygun, uyuşturucuya karşı mücadele amacıyla 

gemiye çıkma anlaşmasına552 benzer, KİS’le ilgili kargo taşıdığından 

şüphelenilen gemiye çıkılmasına izin vermeyi kolaylaştıracak iki taraflı 

“gemiye çıkma anlaşması” yapılmasına ilişkin bir teklif sunmuştur. PSI 

                                                 
550 SONG, s. 11-12. 
551 PSI tatbikatları için bkz. EK-7. Ayrıca, PSI önleme tatbikat ve eğitimlerinin bir listesi için bkz. 
“Proliferation Security Initiative:Statement of Interdiction Principles”, U.S. Department of State, 
Remarks by John R. BOLTON to Proliferation Security Initiative Meeting, Paris, Fransa, September 
4, 2003. <http://www.state.gov/t/us/rm/23801pf.htm>  (zt. 11  Haziran 2007).  
552 1988 Uyuşturucu ve Psikotrop Maddelerin Kaçakçılığına Karşı Birleşmiş Milletler Sözleşmesi 
(United Nations Convention against Illicit Traffic in Narcotic Drugs and Psychotropic Substances, 
1988)”nin 17. maddesi. 
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tarafları bu çabayı olumlu karşılamışlar ve iki taraflı anlaşmanın verimli 

olacağı konusunda görüş birliğine varılmıştır. 

Bu kapsamda A.B.D., Şubat 2004’te dünyanın ikinci büyük bayrak 

devleti olan Liberya ile, Mayıs 2004’te de dünyanın en büyük gemi siciline 

sahip Panama ile gemiye çıkma anlaşması imzalamıştır. A.B.D. ayrıca, 

Belize, Güney Kıbrıs Rum Yönetimi, Marşal Adaları ve Hırvatistan ile de bu 

yönde anlaşmalar yapmıştır. Bu altı ülke gemi sicillerinin birlikte düşünülmesi 

durumunda, dünya deniz ticaretinin toplam grostonajının % 50’sinden 

fazlasını oluşturduğu görülecektir. Bu ülkelerden her biri, bu alanda anlaşma 

imzalamalarının, sicillerinin güvenilir ve hukuka bağlı olduğunun bir 

göstergesi olduğuna işaret etmişlerdir. A.B.D. 20 ülkeyle daha anlaşma 

görüşmelerinde bulunmakta ve İngiltere de çeşitli ülkelerle benzer anlaşmalar 

yapma konusunda girişimlerini sürdürmektedir.553

Gemiye çıkma anlaşmaları, KİS, bunların taşıyıcı sistemleri veya ilgili 

maddelerin yasa dışı olarak taşındığından şüphelenilen deniz araçlarına 

çıkılmasını sağlayan, yayılmaya karşı iş birliğinin gerçek birer örnekleridir. Bu 

anlaşmalar, uluslararası sulardaki deniz araçlarına çıkma ve arama yapmaya 

yönelik usulleri ihdas ederek, bu tür nakliyatın önlenmesine yönelik iki taraflı 

iş birliğini kolaylaştırmaktadırlar. Bu anlaşmalar çerçevesinde, taraf ülke 

sicillerine kayıtlı gemilerin yayılmayla ilgili kargo taşıdığından 

şüpheleniliyorsa, taraflardan herhangi biri, diğerinden geminin milliyetini teyit 

etmesini isteyebilir ve gerek duyulursa, gemiye çıkma, arama yapma ve  

gemiye ve kargosuna el koyma konusunda yetkilendirilir.  Bu, uyuşturucuyla 
                                                 
553 <http://www.state.gov/t/np/c12386.htm> (zt: 12.10.2007)     
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mücadele alanında mevcut benzer bir modelden esinlenerek yapılmıştır. Bu 

anlaşmalar, PSI’ın operasyonel hale getirilmesi ve şüpheli KİS ile ilgili 

kargonun önlenmesine ilişkin tesis edilmeye çalışılan düzenin 

mekanizmasının güçlendirilmesi bakımından önemli bir adımdır. 

(e) PSI’ın Hukuki Dayanağı 

Uluslararası hukuk açısından PSI’ın en büyük eksikliği, girişim 

kapsamında, KİS, bunların taşıyıcı sistemleri veya ilgili maddelerin açık 

denizlerde yasa dışı olarak taşındığından şüphelenilen gemilere çıkılmasına 

imkân verecek açık bir uluslararası hukuk hükmünün bulunmayışıdır. Bilindiği 

gibi, açık denizde seyreden bir gemi üzerinde, ilke olarak, yalnızca 

uyruğunda bulunduğu devletin egemen yetkileri geçerli olmaktadır.554 Başka 

bir ifade ile, açık denizdeki bir gemi üzerinde, ileride belirtilecek birkaç kural 

dışı durum dışında, bir başka devletin herhangi bir yetki kullanması söz 

konusu değildir. Bu bakımdan, girişimin hukuki zemininin oluşturulması ayrı 

bir sorun olarak ortaya çıkmıştır. 

Bu nedenle, girişim çerçevesinde yapılan faaliyetler, önce mevcut 

uluslararası sözleşmeler çerçevesinde tanımlanmaya çalışılmış; bu yöndeki 

çabaların pek kabul görmemesi üzerine, mevcut sözleşmelerde değişiklik 

çalışmaları başlatılmıştır. Diğer taraftan, BM Güvenlik Konseyi kararları 

girişimin hukuki dayanağı olarak gösterilmiş ve nihayet bayrak devleti yasası 

gereği deniz ticareti alanında önde olan devletlerle ikili “gemiye çıkma 

anlaşmaları” yapılması yoluna gidilmiştir.   
                                                 
554 Bu konuda geniş bilgi için bkz. yukarıda s. 90-92. 
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Bilindiği gibi, bir geminin bayrağını taşıdığı devlet, o gemi üzerinde her 

türlü egemenlik hakkını kullanır ve bu kapsamda, gerekirse geminin 

seyrüseferini de sınırlayabilir. Ancak, bayrak devletinin bu yetkilerine bazı 

istisnalar getirilmiştir.555 A.B.D.’nin başlattığı bu girişimi destekleyen bazı 

yazarlar, KİS yayılmasında yer alan kişileri bu istisnalardan olan “haydut” ve 

bu tür eylemleri “haydutluk” olarak nitelendirmiş556 ve böylelikle gemiye 

çıkmayı 1982 B.M.D.H.S.’nin açık denizlerde seyrüsefer serbestisinin 

sınırlandırılması ile ilgili hükmüne dayandırmıştır. Anılan yazarların bu tezi, 

her ne kadar terörizm ile mücadelede yeni bir açılım sağlayabileceği ileri 

sürülse de,557 1982 B.M.D.H.S.’nin ilgili hükümleri558 ile bağdaşmamaktadır; 

bu nedenle de kabul görmemiştir.  

Yayılmanın önlenmesi konusunda daha kurumsal düzeyde çalışmalar 

IMO’da başlatılmıştır. 11 Eylül terör saldırılarından sonra A.B.D., gemilerin de 

denizde bir terör silahı olarak kullanılabileceğinden hareketle, özellikle açık 

denizlerde gerçekleştirilebilecek terörist faaliyetlerin takip ve kontrol edilmesi, 
                                                 
555 Bu istisnalar için bkz. yukarıda s. 92 vd. 
556 Ruth WEDGWOOD: “Agora: Military Commissions: Al Qaeda, Terrorism and Military 
Commissions”, American Journal of International Law, Vol. 96, 2002, s. 328, 329. Prof. 
Wedgwood bu tezinde, Al Kaide’yi bir haydut örgütü olarak ve 11 Eylül saldırılarını ise haydutluk 
olarak nitelendirmekte ve Usame Bin Ladin’in çete üyelerinin medeniyet düşmanları olduğu sonucuna 
varmaktadır. 
557 Bu konu, geçmişte harp zamanında mensup olduğu devletin onayıyla, denizlerde harp fiillerinde 
bulunan bir geminin yaptığı ve “korsanlık” olarak tanımlanan  eylemlere benzetilmektedir. O 
dönemde, 1856 tarihli Paris Sözleşmesi’yle büyük denizci devletler korsanlığı nasıl yasaklamışlarsa, 
şimdi de bu konuda uzlaşabileceklerdir. Douglas R. BURGRESS, “The Dread Pirate Bin Laden: How 
Thinking of Terrorists as Pirates Can Help Win The War on Terror”, Legal Affairs, July/Aug., 2005. 
<http://www.legalaffairs.org/issues/July-August-2005/feature_burgess_julaug05.msp> (zt:1 Aralık 
2007)  Tabii yazar burada devletlerin terörizmi dış politikalarının bir aracı olarak kullandığını 
unutuyor görünmektedir. Bu nedenle, hâla terörizmin tanımı bile yapılamamıştır. Aynı şeklide 
geçmişte A.B.D. bile 1856 Paris Sözleşmesi’ni bir süre kabul etmemiş, çünkü devlet olarak 
“korsanlık” faaliyetlerini desteklemek menfaati bulunuyordu. John W. COOGAN, The End of 
Neutrality:The United States and Britain, and Maritime Rights, 1899-1915, Cornell University 
Pres. 1981, s. 17.  
558 Md. 105-107. 
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KİS’in deniz yoluyla yayılmasının önlenmesi ve bu çerçevede gerekli 

önlemlerin alınması için denizde terör ile ilgili olan SUA Sözleşmesi’nde 

değişiklik yapılması konusunu IMO Genel Kuruluna getirmiştir. A.B.D. bu 

değişiklikle, gerektiğinde bayrak devletinden izin almadan gemiye çıkmanın 

yasal hale getirilmesini hedeflemiştir.559 Ancak, aşağıda özetlenen çalışmalar 

sonunda yapılan değişiklikler ile yeni suçlar tanımlanmış ve gemiye çıkmayı 

kolaylaştıracak bazı hükümler getirilmiş olmakla birlikte, Sözleşme’nin 

gemiye çıkma hükmü, A.B.D.’nin arzu ettiği gibi şekillenmemiş, uluslararası 

deniz hukukunun temel ilkelerinden olan bayrak devleti yasasına uygun 

hazırlanmıştır.560

Girişimin hukuki zemini olarak, taraflarca, yukarıda belirtilen çeşitli 

gerekçeler sayılmakla birlikte, PSI üyesi devletler, B.M.’ye üye devletlerin KİS 

yayılmasına karşı önlem alma yükümlülüğünü vurgulayan B.M. Güvenlik 

Konseyi’nin 1992 tarihli Başkanlık Beyanı’nı561 da PSI’ın hukuki dayanağı 

olarak göstermektedir. Bu Beyan’da, KİS’in ve teknolojisinin dünya barışı ve 

istikrarı için tehdit teşkil ettiği ve tüm BM üyesi devletlerin KİS’in yayılmasını 

engellemesi gerektiği ifade edilmiştir. Ayrıca bölgesel ve küresel 

                                                 
559 Bkz., aşağıda s. 216. 
560 Bkz., aşağıda s. 222-223. 
561 BM Güvenlik Konseyi Başkanlık Açıklaması: Güvenlik Konseyi’nin resmî olmayan toplantılarında 
önemli konulardaki görüşlerini veya sadece konsey Başkanı’nın kişisel düşüncelerini açıklamak için 
kullandıkları bir yöntemdir. Başkanlık açıklamaları Güvenlik Konseyi’nde başkan ve üyeler 
arasındaki gayri resmî müzakerelerin sonucunu yansıtır ve bütün üyelerin katıldığı bir kararı ifade 
etmez. Sue Soo-ha YANG: “Legal Basis for State Interception of Shipments on High Seas: Legality 
of the Naval Interdiction under the ‘Proliferation Security Initiative’”, Brooklyn Law School, 1 Ekim 
2003, s. 10.  
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silahsızlanma andlaşmalarına, özellikle START562 ve CFE563 andlaşmalarına 

vurgu yapılmıştır. Girişimin, bu Başkanlık Beyanı ile birlikte Haziran 2003 

tarihli PSI Hakkında G-8 Beyanı ve  25 Haziran 2003 tarihli PSI hakkında AB-

A.B.D. Ortak Beyanı ile de uyumlu olduğu belirtilmektedir.564 Bu kapsamdaki 

gerekçelerin içinde son olarak B.M. Güvenlik Konseyi’nin 1540 sayılı kararı 

gösterilmektedir.565 B.M. Güvenlik Konseyi bu kararı, 28 Nisan 2004 tarihinde 

KİS yayılmasının önlenmesi amacıyla ülkelerin iş birliği ve etkin hukuk 

mekanizmaları geliştirmesini teşvik etmek amacıyla almıştır.566 Nisan 

2006’da, 1673 sayılı karar ile 1540 sayılı karar tekrarlanarak, söz konusu 

kararın önemi vurgulanmıştır.   

B.M. Güvenlik Konseyi’nin 1540 sayılı kararı incelendiğinde; kararın 

devletlere zorlayıcı tedbir alma, bu kapsamda bayrak devletinin onayı 

olmadan gemiye çıkıp arama yapma yetkisi vermediği görülmektedir. Bu 

kararla ilgili İngiltere’nin yaptığı bir beyanda567 bu açıkça belirtilmiştir. Aslında 

                                                 
562 START (Strategic Arms Reduction Treaty/Stratejik Silahların Azaltılması Antlaşması) : 1991’de 
önce A.B.D. ve S.S.C.B. arasında imzalanan daha sonar S.S.C.B.’nin dağılmasını müteakip 
Kazakistan, Belarus, Ukrayna ve Rusya arasında imzalanan stratejik nükleer saldırı silahlarının 
azaltılmasına yönelik bir andlaşmadır.   
563 CFE (Treaty on Conventional Armed Forces in Europe/Avrupa Konvansiyonel Kuvvetler 
Antlaşması-AKKA):  1990 yılında imzalanan Avrupa’da Konvansiyonel Kuvvetlerde sayısal eşitliğin 
sağlanmasına yönelik bir andlaşmadır.     
564 “The New Proliferation Security Initiative. An interview with John Bolton”, Arms Control 
Association, 4 Kasım 2003, <http://www.armscontrol.org/aca/midmonth/November/Bolton.asp>; 
“Chairman’s Statement: Proliferation Security Initiative”, PSI Brisbane Meeting, 9-10 Temmuz 
2003, <http://www.acronym.org.uk/docs/0307/doc04.htm=01> (zt:25 Kasım 2007). 
565 Karar için bkz. <http://www.un.org/Docs/sc/unsc_resolutions04.html> (zt:28 Mayıs 2007) . 
566 Bu karar ile devletlerin; (1) KİS ile ilgilenen devlet dışı unsurlara destek vermemeleri, (2) Devlet 
dışı unsurların KİS edinmelerini yasaklayan yasalar hazırlamaları, (3) Silahların yayılmasını 
önleyecek nitelikte önlemler almaları öngörülmüştür. 
567 Beyanda, bu kararın, devletlere veya bir diğer devletin toprağındaki devlet dışı unsurlara karşı zor 
kullanma eylemini yetkilendirmediği; kararın uygulanmasının takibinin Konsey’e ait olacağı; her 
hangi bir zor kullanma eylemi içi yeni bir Konsey kararının gerekeceği belirtilmiştir. Adam 
THOMSON: “Statement to the Security Council of the U.N.”, UK Mission to the UN, New York, 
April 22, 2004), <http://www.ukun. org/articles _show.asp.> (zt:21 Nisan 2007) 
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bu kararın hukuki mahiyetini, kararın alınış sürecinde yaşananların ortaya 

koyduğu düşünülmektedir. Başlangıçta KİS’in yayılmasının önlenmesine 

açıkça yetki verecek şekilde hazırlanan ve A.B.D. Başkanı George W. Bush 

tarafından B.M. Güvenlik Konseyi’ne getirilen bu karar taslağına yönelik Çin 

Hâlk Cumhuriyeti’nin desteği karşılığında  KİS’in yayılmasının önlenmesine 

yetki veren hüküm metinden çıkarılmış,568 devletleri bu alanda “iş birliği 

içinde bulunmaya” çağıran hüküm ile yetinilmiştir. Bu nedenle, 1540 Sayılı 

BMGK Kararının, PSI çerçevesinde yapılan önlemenin hukuki zeminini 

oluşturduğu iddialarının hukuki dayanağı bulunmamaktadır. Bununla birlikte, 

A.B.D. Dışişleri Bakanı Yardımcısı Andrew Semmel’in de belirttiği gibi, PSI ve 

1540 sayılı karar birbirlerini tamamlayıcı niteliktedir ve kararın 10. maddesi 

de bu ortaklığı yansıtmaktadır.569  

PSI’ın hukuki dayanağına ilişkin ileri sürülen bu tezlerin hiçbiri 

yayılmanın önlenmesine yönelik devletlere zor kullanma, bayrak devletinin 

onayı olmadan gerektiğinde gemiye çıkma ve arama yapma yetkisi vermediği 

görülmektedir. A.B.D. önderliğindeki bu girişim, bu eksikliği başka bir 

yöntemle gidermeye çalışmaktadır.570 Bu da devletler ile yapılan ve 

yapılacak olan ikili “gemiye çıkma anlaşmaları”dır.  Yukarıda özetlenen bu 

yöndeki çalışmaların müspet sonuç verdiği görülmektedir. A.B.D.’nin yaptığı 

                                                 
568 Sean D. MURPHY: “UN Security Council Resolution on Nonproliferation of WMD, American 
Journal of Law, Vol. 98, 2004, s. 606. 
569 Andrew SEMEL: “U.N. Security Council Resolution 1540: The U.S. Perspective, Remarks”, 
Conference on Global Nonproliferation and Counterterrorism: U.N. Security Council 
Resolution 1540 delivered at Chatham House, London, October 2004. <http://www.state.gov/ 
t/isn/rls/rm/37145.htm.> (zt:12 Eylül 2007).  
570 Douglas GUILFOYLE: “Maritime Interdiction of Weapons of Mass Destruction,” Oxford 
Journals, Journal of Conflict Security Law, Vol. 12, Numb. 1, 2007, s. 27. 
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bu ikili anlaşmalar571 sayesinde, dünya ticaret filosunun yarısından fazlasının 

gemilerine çıkmak ve araştırma yapmak konusunda ön onay alınmış 

bulunmaktadır.  

Görüldüğü gibi, KİS’in yayılmasının önlenmesine yönelik çabalar 

açısından en uygun adım, uluslararası sözleşmelerin572 önemini 

küçümsemeden, bu sözleşmelerin sağladığı imkânlardan faydalanmak ve 

mümkün olduğunca girişimi genişletmektir. Bu yöntem PSI’nin etkinliğini 

arttıracak ve tamamen meşru olarak kabul görmesi için gerekli normların 

oluşturulmasını hızlandırabilecektir.573

(3) Konteyner Güvenliği Girişimi (Container Security Initiative-
   CSI)  

 Deniz ulaştırması, çoğu kez kaynağı, cinsi ve mülkiyeti dikkat çekecek 

derecede belirsiz bırakılan çok büyük miktarlarda malları taşıyan, son derece 

fazla çeşitlilik arz eden uluslararası çalışma gücü özelliğine sahip bir 

sektördür. Bu sektör, bazı gemi sahiplerinin karmaşık bir uluslararası ortak 

kayıt uygulaması vasıtasıyla gerçek kimliklerini kolayca sakladığı ve bazen 

uluslararası ulaştırma ağı içinde uluslararası sorumluluklarının ardında 

                                                 
571 Bu anlaşmalar, PSI’ya üye olanlara, binlerce gemiden istediklerine çıkma hukuki yetkisini vermiş 
olan olağanüstü diplomasi başarısı olarak kaydedilmektedir. Bununla birlikte, anılan ülkelerin bu 
anlaşmaları imzalamaya zorlandığı da iddia edilmektedir. SHULMAN, s. 813. Ancak, bu iddianın pek 
de gerekçesi yok görünmektedir. Çünkü, bu tür bir iddia anlaşmaların hükümsüz kılınması ile 
sonuçlanacaktır. Bkz. 1969 tarihli Viyana Anlaşmalar Hukuku Sözleşmesi, Madde 52. <http:// 
untreaty.un. org/ilc/texts/ instruments/english/conventions /1_1_1969.pdf> (21 Ocak 2007). 
572 A.B.D. Senato Dış İlişkiler Komitesi, 1982 B.M.D.H.S.’nin PSI için tek meşru uluslararası 
çerçeveyi oluşturduğu yönünde beyanda bulunmuş ve Sözleşme’nin onaylanmasını istemiştir. 
Lawrence J. KORB, “Bush failing at Nuclear Security”, Boston Globe, January 2, 2005, s. 11. Bu 
konuda değişen A.B.D. bakışı için ayrıca bkz., Richard G. LUGAR: “Law of the Sea Treaty  Balances 
U.S. and World Interests”, Global Issues, April 2004, < http://usinfo.state.gov/journals/ itgic/ 
0404/ijge/gj02.htm.> (zt:21 Nisan 2007). 
573 SHULMAN,  s. 824. 
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durmamayı seçen düzinelerce ülkeye kayıtlı gemi sahiplerini bünyesinde 

barındıran bir sistemdir.574

Bu karmaşık sistem içinde günümüzde kargoların yaklaşık olarak % 

90‘ı konteynerlerde taşınmakta ve  yıllık aşağı yukarı 250 milyon konteyner 

deniz yoluyla nakledilmektedir. Dünyadaki bu büyük konteyner akışı bir 

bakıma dünya ekonomisinin can suyudur. Ancak, diğer taraftan küresel 

ekonominin temel taşlarından olan küresel denizcilik sisteminin zayıf tarafları 

da mevcuttur. İçeriği sadece gönderen tarafından beyan edilenlerle sınırlı 

bilinen konteynerlerin tahminen sadece % 2’sinin içindekileri kontrol 

edilebilmektedir.575  

Konteyner ulaştırma zinciri çok parçalıdır ve çeşitli kişi ve 

organizasyonlarla ilişkilidir. Bu da ulaştırma zincirine nüfuz etmeyi 

kolaylaştırırken, tersine ulaştırma zincirinin güvenliğinin sağlanmasını 

zorlaştırır. Bu nedenle konteynerler suçlular tarafından kaçak maddeler ve 

hatta insan taşımak için kullanılmaktadır. Son zamanlarda meydana gelen 

terörist faaliyetler içinde yasa dışı eşya ve insan taşımacılığı endişe verici 

boyutlara ulaşmıştır. Bu kapsamda, teröristler konteynerler ile tehlikeli madde 

ve silah taşıyabilmekte ve hatta konteynerlerin kendisini KİS olarak 

kullanabilmektedirler. Bu tehdit insanlığa ve ekonomiye karşı büyük risk teşkil 

etmektedir. Bu nedenle de  günümüzdeki  yeni güvenlik algılaması ışığında 

                                                 
574 “Security in Maritime Transport: Risk Factors and Economic Impact”, OECD, July 2003, s. 5. 
575 Kevin A. O’BRIEN ve Maarten VAN DE VOORT: Security: Improving The Security of the 
Global Sea-Container Shipping System, RAND Europe, 2003, s. 1. 
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deniz konteyner taşımacılığı güvenliğinin gözden geçirilmesi 

gerekmektedir.576

Bu güvenlik ihtiyacını ilk kez A.B.D. hissetmiş ve Konteyner Güvenliği 

İnisiyatifini oluşturmuştur. Bunun bir nedeni A.B.D. ithalatının toplam 

değerinin % 50’sinin konteynerler ile yapılması ve her yıl yaklaşık 9 milyon 

yük konteynerinin A.B.D. limanlarına boşaltılmasıdır. Bu girişim, şimdiki adı 

A.B.D. Gümrük ve Sınır Koruma (U.S. Customs and Border Protection-CBP) 

olan A.B.D. Gümrük Teşkilatı tarafından 11 Eylül terör saldırısı sonrası 

geliştirilmiştir. 17 Ocak 2002’de, CSI’ın ilk kez A.B.D.’ye giriş yapan 

konteynerlerin yüklendiği en büyük konteyner hacmine sahip yabancı 

limanlarda uygulanmaya başlandığı duyurulmuştur.577

CSI kapsamında, A.B.D. limanlarıyla yoğun ticaret seferleri olan 

dünyadaki başlıca büyük limanlarda, A.B.D.’ye gidecek konteynerler yüksek 

teknoloji ürünü tarama cihazları vasıtasıyla kontrol edilerek A.B.D.'ye 

nakledilecek şüpheli konteynerlerin en erken sürede teşhis edilmesi  

hedeflenmektedir. Sistem dört temel faaliyeti içermektedir. Bunlar; istihbarat ve 

risk yaratan konteynerleri tespit etmek için hızlı bilgi akışı,578 risk yaratan 

konteynerlerin A.B.D. limanlarına varmadan evvel yükleme limanında 

                                                 
576 O’BRIEN ve VAN DE VOORT, s. 2. 
577 “CSI: Container Security Initiative,” U.S. Customs Border Protection. <http://www.cbp.gov/ 
xp/cgov/border_security/ international_ activities/ csi/> (zt:16 Kasım 2007); “Ports in CSI”, U.S. 
Customs Border Protection. <http://www.cbp.gov/xp/cgov/border_security/international_ activities/ 
csi/ports_in_csi_.xml>  (zt:16 Kasım 2007). 
578 CSI’ın limanlarda uygulaması maksadı ile asgari 24 saat önce A.B.D.’ye gitmek üzere yüklenecek 
olan konteyner yüküne ait manifesto bilgisi limandaki A.B.D. görevlisine teslim edilmektedir. Bu 
bilgi elektronik ortamda CBS’in Kuzey Virginia’daki “Ulusal Hedefleme Merkezi (National Targeting 
Center)”ne iletilmekte, bu merkez hangi yükün daha detaylı bir inceleme gerektirip gerektirmediğini, 
yaptığı bir analiz ile belirlemektedir. 
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elenmesi, risk yaratan konteynerlerin hızlı ön kontrolü için modern tespit 

teknolojisi kullanma,579 konteynerlerin yasal olmayan bir şekilde açılması 

halinde bunun belirlenmesi maksadı ile bazı konteynerlere (Smart Box)580 

elektronik sensör yerleştirilmesidir.581

Dünya Gümrükler Birliği (The World Customs Organization-WCO), 

Avrupa Birliği ve G-8 üyesi ülkeler CSI programını dünya çapında genişlemesini 

desteklemekte ve CSI güvenlik tedbirlerinin tüm limanlarda uygulanabilmesi için 

çaba sarf etmektedirler. Aralık 2007 itibarı ile CSI programına dahil liman 

sayısı 55’dir. Bu ABD’ye ithalat yapan limanların % 90’ını oluşturmaktadır.582 

Türkiye’de de İzmir limanının bu sisteme dahil edilmesi için görüşmeler 

sürmektedir. 

Bu girişimin, esasen deniz güvenliğinin sağlanmasına yönelik olarak 

önem arz ettiği düşünülse de, uygulama alanı limanların kara tesislerinde 

alınacak tedbirlerle ilgili olması, seyrüsefer serbestliğini doğrudan 

ilgilendirmemesi nedeniyle fazla detaya girilmemiştir. 

 

                                                 
579 Konteynerlerin incelemesinde kendinden hareketli (self-propolled) görüntüleme sistemi 
kullanılmaktadır. Bu X-Ray görüntüleme sistemi konteynerlerin arasında dolaşabilecek genişlik ve 
uzunluktadır. Bir konteynerin incelenmesi yaklaşık 1 dakika sürmektedir. O’BRIEN ve VAN DE 
VOORT, s. 3. 
580 Ayrıca diğer bir tedbir de “Smart Box” adı verilen bir konteynerin kullanımıdır. Bu konteyneri 
diğerlerinden ayıran özellik, CBP görevlisi tarafından içine sensör yerleştirilmiş olmasıdır. Bu 
konteyner sayesinde, yükleme ve boşaltma limanı arasında konteynerin yasa dışı olarak açılıp 
açılmadığı anlaşılmaktadır. O’BRIEN ve VAN DE VOORT, s. 3. 
581 Harold KENNEDY: “U.S. Customs Goes High-Tech for Cargo Security”, National DEFENSE, 
Kasım 2005 <www. Nationaldefensemagazine.org> (zt:22 Eylül 2007). 
582 “CSI In Brief”, U.S. Customs and Border Protection, <http://www.cbp.gov/xp/cgov/border_ 
security/international_ activities/csi/> (zt:16 Kasım 2007). 
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c. IMO’da Alınan Güvenlik Tedbirleri 

(1) Genel Olarak 

A.B.D.’ye yapılan 11 Eylül terör saldırıları sonrasında deniz 

güvenliğine ilişkin IMO’da başlatılan çalışmalar, SOLAS’74 Sözleşmesi 

yönünden “Deniz Emniyeti Komitesi”nde, SUA Sözleşmesi yönünden ise 

“Hukuk Komitesi”nde olmak üzere iki ayrı komitede yürütülmüştür. Her iki 

komite, bu konuların gündemlerine alınması ve bu konuda alt çalışma 

grupları ile çalışma yapılması yönünde hazırladıkları taslak tavsiye kararlarını 

IMO Genel Kurulu’na sunmuştur. Genel Kurul, “gemiye ve limana karşı 

terörist saldırıları önlemeye ve bastırmaya, gemide ve sahildeki güvenliğin 

artırılmasına yönelik hukuki ve teknik enstrümanlar ile SUA Sözleşmesi ve 

Protokolü’nün gözden geçirilmesi”ne yönelik bu Kararı 20 Kasım 2001 

tarihinde onaylamıştır.583 IMO Genel Kurulu bu karar ile SOLAS’74 

Sözleşmesi’nde yapılacak değişikliklerle alınacak tedbirler konusunda Deniz 

Emniyeti Komitesi’ni, SUA Sözleşmesi’nde yapılacak değişikliklerle alınacak 

tedbirler konusunda ise Hukuk Komitesi’ni yetkilendirmiş, her iki komite de bu 

çerçevede çalışmalarını yürütmüştür. IMO Genel Kurul Kararı ile başlatılan 

bu değişikliklerin amacı, gemide ve liman bölgesinde, yolcuların, 

mürettebatın, liman personelinin, geminin ve yükünün karşı karşıya kaldığı 

riski azaltmak, gemi ve liman güvenliğini artırmak, gemiciliği uluslararası 

                                                 
583 A.924(22). 
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terörizmin hedefi olmaktan alıkoymak olmuştur.584 IMO’da bu konuda yapılan 

çalışmalar, normal planlı çalışma olmadığı için, çalışmalar için gerekli olan 

bütçe A.B.D. tarafından karşılanmıştır.585

Deniz güvenliğinin artırılmasına yönelik olarak ilgili sözleşmelerde 

yapılan bu değişikliklerin dışında IMO ayrıca, gelişmekte olan bölgelerde 

devletlerin kapasitelerinin artırılmasına yönelik proaktif girişimlerde 

bulunmuştur. Bu kapsamda, farklı bölgelerde çeşitli seminer, kurs (eğiticilerin 

eğitimi konusunda) gibi eğitim çalışmaları başlatmış, stratejik öneme haiz ana 

deniz yollarının sürekli olarak ulaşıma açık tutulması ve bu yolların emniyet 

ve güvenliğinin sağlanması için trafik ayrım yolları tesis etmiş586 ve buralarda 

alınacak önlemler için tavsiye kararları almıştır.587  

IMO bünyesinde alınan yeni güvenlik tedbirlerinin oluşturulması 

sırasında ve uygulanması sürecinde, başta A.B.D. olmak üzere bazı 

devletlerin uluslararası hukukun temel ilkelerini yok sayan teklifler yaptığı 

görülse de, sonuçta çalışmalarda devamlı bir denge gözetilmiştir. Bu denge, 

sadece maliyet/kazanç eşitliği ile değil, diğer yandan, uluslararası hukukun 

temel ilkelerinin zedelenmemesi, bu kapsamda, uluslararası sularda 

                                                 
584 CHARALAMBOUS ve HESSE, 2004, s. 126. Bu konuda ayrıca bkz., Chris TRELAWNY: “IMO 
Maritime Security: Policy Background Paper”, IMAREST World Technology  Maritime 
Conference, London, 2006, s. 12.  <http://www.imo.org.> (zt:21 Aralık 2007). 
585 Sezer ILGIN: “Deniz Emniyeti ile İlgili Uluslararası Diplomatik Konferans Sonuçları ve ISPS 
Kodu,” Deniz Hukuku Dergisi, 2003, S. 1-4, s. 28. 
586 P.A. BLANCO-BAZEN ve d.: “Work Undertaken by the IMO in Effort to Prevent and Combat 
Terrorism”, IMO,  s. 7. <www.imo.org.>  (22 Eylül 2007).
587 Haydutluk ve silahlı soygun ile ilgili bkz. IMO Genel Kurul Kararı A.979(24). 
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“seyrüsefer serbestisi” ve diğer hakların korunmasının gözetilmesiyle 

sağlanmaya çalışılmıştır.588

(2) SOLAS’74 Sözleşmesi’nde Yapılan Değişiklikler 

IMO’nun Deniz Emniyeti Komitesi tarafından Kasım 2001 tarihinde 

başlatılan denizde ya da deniz yoluyla olabilecek terör eylemlerinin 

önlenmesine yönelik yeni kuralların belirlenmesi çalışmaları Aralık 2002 

tarihinde tamamlanmıştır. Bu  çalışmaların sonuçları 12-13 Aralık 2002 

tarihlerinde Deniz Emniyeti ile ilgili Uluslararası Diplomatik Konferansta 

görüşülmüş ve SOLAS’74 Sözleşmesi’nde öngörülen denizde güvenlik ve 

emniyeti artırmaya yönelik özel tedbirler ile ilgili değişiklikler kabul 

edilmiştir.589

Konferansta, gemilerin ve liman tesislerinin emniyetinin sağlanması ile 

ilgili olarak SOLAS’74 Sözleşmesi tadil edilmiş ve bu düzenleme ile “Deniz 

Emniyetinin Artırılmasına Yönelik Özel Önlemler” başlıklı Bölüm XI’in 

numarası Bölüm XI-1 olarak değiştirilmiş ve Sözleşme’ye “Deniz Güvenliğinin 

Artırılmasına Yönelik Özel Önlemler” başlıklı Bölüm XI-2 eklenmiştir. Esasen 

Sözleşme’ye eklenen bu bölüm ile gemilerin ve liman tesislerinin güvenliğine 

yönelik yeni tedbirleri içeren Uluslararası Gemi ve Liman Tesisleri Güvenlik 

                                                 
588 CHARALAMBOUS ve HESSE, s. 127. 
589 BLANCO-BAZAN ve d., s. 2-3. Konferansta alınan karar için ayrıca bkz., “1974 Denizde Can 
Emniyeti Uluslararası Sözleşmesine Taraf Ülkeler Konferansı 1 No.lu Kararı”, SOLAS, Temmuz 
2004 Tarihinde Yürürlüğe Giren Değişiklikler, Dz.K.K. Seyir, Hidrografi ve Oşinografi Yayını, 
İstanbul, s. 22-41.  
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Kodu (ISPS Kod) oluşturulmuştur. Yeni hükümler  1 Temmuz 2004 tarihinde, 

yani kabul edilişinden 18 ay sonra yürürlüğe girmiştir.590

(a) Uluslararası Gemi ve Liman Tesisleri Güvenlik Kodu 
(International Ship and Port Facility Security - ISPS Kod) 

SOLAS’74 Sözleşmesi’ne taraf devletlerin deniz güvenliğine ilişkin 

uluslararası yükümlülüklerini düzenleyen ve SOLAS’74’e Bölüm XI-2 olarak 

eklenen Sözleşme hükümleri, esas olarak, uluslararası deniz ulaştırmasına 

açık bulunan liman tesisleri ile bu tesisleri kullanan ve uluslararası sefer 

yapan belirli standartlardaki gemilere uygulanacak hükümler olarak kabul 

edilmiştir.591

ISPS Kod iki  Bölümden oluşmaktadır. Kısım A uygulanması zorunlu, 

Kısım B ise tavsiye niteliğindedir. Kısım B’de belirlenen ilkeler, SOLAS’74 

Bölüm XI-2 düzenlemelerinin ve Kısım A hükümlerinin uygulanması 

esnasında dikkate alınacaktır.592

ISPS Kodda; esas itibariyle, gemilerin ve liman tesislerinin güvenliğinin 

bir risk yönetimi işlevi olduğu ilkesinden hareketle, riskin, yetkililerce her 

olaya göre ayrı ayrı değerlendirilmesi suretiyle, o olayda hangi güvenlik 

seviyesinin (security level) uygulanmasının yerinde olacağına karar verilmesi 

                                                 
590 CHARALAMBOUS ve HESSE, s. 123. 
591 ISPS Kod’un Kural 12’si uygulama alanını belirlemiştir. Buna göre; ISPS Kod, uluslararası sularda 
seyir yapmakta olan yüksek süretli tekneler dâhil, yolcu gemileri; 500 groston ve üzerindeki yüksek 
süratli tekneler dâhil, yük gemileri; seyyar açık deniz sondaj üniteleri ve uluslararası sularda seyir 
yapmakta olan ve yukarıda belirtilen gemilere hizmet veren liman tesislerine uygulanır. “1974 
Denizde Can Emniyeti Uluslararası Sözleşmesine Taraf Ülkeler Konferansı 1 No.lu Kararı”, SOLAS, 
Temmuz 2004 tarihinde Yürürlüğe Giren Değişiklikler, Dz.K.K. Seyir, Hidrografi ve Oşinografi 
Yayını, İstanbul, s. 31. 
592 Chris TRELAWNY: “Maritime Security: Implementation of the ISPS Code,” Intermodal Africa 
2005 Tanzania Exhibition and Conference, 2003, s. 5.  
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yaklaşımı esas alınmıştır. "Risk Yönetimi" kavramı, gemiler ve liman tesisleri 

için bir dizi işlevsel ve minimum emniyet gerekliliklerini kapsamaktadır.  

 Bu kapsamda, SOLAS’74 Bölüm XI-1, XI-2 ve ISPS Kod Kısım A 

kapsamında  gemiler ve limanlar için asgari gereklilikler getirilmiştir. Bunlar;  

- Gemi  Güvenlik Planları,  

-          Uluslararası Gemi Güvenlik Sertifikası, 

- Gemi  Güvenlik Zabitleri,  

- Şirket Güvenlik  Sorumluları, 

- Gemide Belirli Aletleri,  

- Gemi Güvenlik Alarm Sistemi, 

- Liman Tesisi Güvenlik Planları,  

- Liman Tesisi Güvenlik Sorumluları,  

- Girişlerin İzlenme ve Kontrolü,  

- İnsanların ve Yüklerin Hareketlerinin İzlenmesi,  

- Güvenlik İçin Muhabereyi Hazır Halde Bulundurma,  

- Eğitim, Role Talimleri593 ve Tatbikatları kapsamaktadır.594

SOLAS’74 Bölüm XI-2 ve ISPS Kod’un Kısım A’sı kapsamında taraf 

devletlere bir dizi sorumluluklar getirilmiştir. Buna göre; devletler gemileri ve 

liman tesisleri için “güvenlik seviyeleri” tespit edecek ve uygulayacaklardır. 

Bu çerçevede üç güvenlik seviyesi tanımlanmıştır: 

                                                 
593 Mürettebatın gemideki kendi görev alanına ilişkin eğitimlerdir. 
594 Nilüfer ORAL: “Terror at Sea:Detection and Prevention – the New International Ship and Port 
Facility Security Code and the Amended SOLAS Chapter XI-2” Recent Developments in Law of 
the Sea and China, ed., Myron H. NORDQUIST, John Norton MOORE ve Kuen-chen Myro FU, 
Martinus Nıjhoff Publishers, 2006, s. 341. 
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Güvenlik Seviyesi 1: Normal durumda uygulanır. 

Güvenlik Seviyesi 2: Bir güvenlik ihlaline dair riskin arttığı süre 

boyunca uygulanır. 

Güvenlik Seviyesi 3: Bir güvenlik ihlaline dair riskin pek muhtemel 

olduğu sürece uygulanır.595  

Sözleşme’ye taraf devletler, liman tesislerindeki veya gemilerindeki 

terör tehdit ve tehlikesini önlemek ve karşı koyup bertaraf etmek üzere, 

uygun ve gereken "güvenlik seviyesi”ni kendileri belirleyeceklerdir. Devletler 

ayrıca, güvenlikle ilgili yükümlülüklerini üstlenecek “Belirlenmiş Otoriteler 

(Designated Authority-DA)” kuracaklardır. Devletler ve kurdukları bu 

Belirlenmiş Otoriteler596 bazı sorumluluklarını İdare’nin dışında bir “Tanınmış 

Güvenlik Örgütleri”ne devredebileceklerdir.597   

ISPS Kod hükümleri, donatan konumunda olan “denizcilik şirketleri” ve 

“gemilere” de bazı sorumluluklar getirmiştir. Buna göre, denizcilik 

şirketlerinin, şirketler için bir "Şirket Güvenlik Görevlisi" ve gemiler için de 

birer "Gemi Emniyet Zabiti" tayin etmesi gerekmektedir. Şirket Emniyet 

Görevlisinin sorumlulukları içerisinde, "Gemi Güvenlik Değerlendirilmesi"nin 

ve buna istinaden"Gemi Güvenlik Planları"nın hazırlanması ve onay için 

İdareye sunulması ve daha sonra her bir gemide hazır bulundurulması yer 

almaktadır. Güvenlikle ilgili personelin görevlerini yapmamalarının hukuki 

sonuçları ülkeden ülkeye ve zamana göre değişmekle beraber, bunun çok 

                                                 
595 CHARALAMBOUS ve HESSE, s. 124; TRELAWNY, s. 3. 
596 Türkiye’de bu otorite Denizcilik Müsteşarlığı’dır. 
597 TRELAWNY, s. 8. 
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ağır cezai ve hukuki sorumluluğa neden olabileceğinin de bu görevlilere 

hatırlatılması öngörülmektedir.  

Diğer taraftan, gemiler, bu gerekliliklere uyduklarına dair bir 

"Uluslararası Gemi Güvenlik Belgesi (International Ship Security Certificate-

ISSC)” taşıyacaklar, bunu her zaman gemide bulunduracaklardır. Aynı 

şekilde, taraf devletlerin her biri, kendi hükümranlık sahası içerisinde, 

uluslararası sefer yapan gemilere hizmet veren her bir liman tesisi için 

"Liman Tesisi Güvenlik Değerlendirmesi"nin yapılmasını sağlayacaktır. 

"Liman Tesisi Güvenlik Değerlendirmesi" esas olarak, liman tesisinin işlemleri 

açısından, hangi bölümünün terörist saldırıya açık olduğuna karar vermek 

için yapılmış bir risk analizi olarak görülmektedir. Buradaki güvenlik riski, 

hedefin zarar görebilirliği ile bağlantılı olarak, saldırı tehdidinin etkisinde ve 

saldırının sonuçlarında görülmekte ve karşı önlemlerin de buna göre alınması 

gerekmektedir. Bilindiği üzere, riskin düzeyi hakkında genel bir 

değerlendirme yapmak da sadece analizlerin tamamlanmasından sonra 

mümkün olabilmekte ve "Liman Tesisi Güvenlik Değerlendirmesi" de, söz 

konusu liman tesisine "Liman Güvenlik Görevlisi" atanması ve "Liman Tesisi 

Güvenlik Planı" hazırlamasında dikkate alınmaktadır.598 "Liman Tesisi 

Güvenlik Planı" da gemilerde olduğu gibi limanlarda da "Güvenlik Seviyesi” 

kategorilerine göre fiziki emniyet önlemlerini içerecektir. İlgili makamlar, 

gemilerin bu nitelikteki limanlara girişlerinden önce, gemiler, yükleri, yolcuları 

ve personelleri ile ilgili bilgi verilmesini isteyebilecekler ve gemilerin limana 

girmesinin reddini gerektiren şartlar oluştuğunda da, bu yolda işlem 

                                                 
598 CHARALAMBOUS ve HESSE, s. 126; ORAL, 2006, s. 344; TRELAWNY, s. 4; 
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yapabileceklerdir. Kodun bu hükmü çok önemlidir. Çünkü, bu durumda, ISPS 

Kodda belirtilen gereklilikleri sağlayamayan ve limana giriş yapmak isteyen 

yabancı bayraklı bir geminin, liman devleti tarafından limana girişinin kabul 

edilmemesi gibi bir sonuç doğar ki; bu da, devlet egemenliği altındaki 

limanlarda, seyrüsefer serbestisi yararına getirilen sınırlamanın askıya 

alınması demektir. Liman devleti tespit ettiği bu eksikliği Sözleşme’ye taraf 

diğer devletlere de bildirme yükümlülüğü altında bulunmaktadır.599

(b) SOLAS’74 Sözleşmesi’nde Yapılan Diğer Değişiklikler 

SOLAS’74 Sözleşmesi’nde deniz güvenliği ve emniyetini artırmaya 

yönelik olarak yapılan değişiklikler çerçevesinde hayata geçirilen en önemli 

düzenleme, yukarıda özetlenen ISPS Kod’dur. Ancak, Sözleşme’nin diğer 

bölümlerinde bu düzenlemeyi destekleyecek başka değişiklikler de 

yapılmıştır. Bunlardan deniz güvenliği için önem arz edenleri şunlardır:600

- Bölüm V’e yapılan değişiklikle, devletlere uluslararası sularda 

seyreden 300 groston ve üzerindeki bütün yük gemilerine, uluslararası sefer 

yapmayan 500 groston ve üzeri bütün yük gemilerine ve tonajına 

bakılmaksızın uluslararası sefer yapan tüm yolcu gemileri “Otomatik 

Tanımlama Sistemi (Automatic Identification Systems - AIS)” 601 cihazı 

taktırmaları yükümlülüğü getirilmiştir.602

                                                 
599 ORAL, 2006, s. 343; TRELAWNY, s. 4; CHARALAMBOUS ve HESSE, s. 127. 
600 “1974 Denizde Can Emniyeti Uluslararası Sözleşmesine Taraf Ülkeler Konferansı 1 No.lu Kararı”, 
SOLAS, Temmuz 2004 Tarihinde Yürürlüğe Giren Değişiklikler, Dz.K.K. Seyir, Hidrografi ve 
Oşinografi Yayını, İstanbul, s. 22-41. 
601 Önceleri seyir emniyetine yönelik planlanan, son yıllarda ise deniz güvenliğinin arttırılmasına 
yönelik gerekliliği kabul edilen ve gemilerin kıyıdan 50-60 deniz mili mesafeden devletlerince anlık 
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- Bölüm XI-1/3 ile getirilen yeni kural ile, gemilerin “tanıtma 

numaraları”nı geminin kıçında veya teknenin sancak ve iskele olmak üzere 

her iki bordasında görünür bir yerde daimi olarak yazılmış olması 

sağlanacaktır.603

- Bölüm XI-1/5 ile getirilen kural ile, gemilerin geçmişindeki olayları 

gemide iken görme imkânı sağlayacak “Sürekli Özet Kayıt (Continuous 

Synopsis Record-CSR)”ların tutulması zorunluluğu getirilmiştir. Gemiye ait 

bütün bilgiler bu kayıtta güncel olarak görülür ve anlaşılır tutulması 

sağlanacaktır.604

- Bölüm XI-2/6 ile getirilen kural ile, gemilere, yetkilileri teröristlerin 

silahlı soygunlarından haberdar edecek bir “Gemi Güvenlik Alarm Sistemi 

(ship security alert system - SSAS)”605 takılması zorunluluğu getirilmiştir.606 

Gemi Güvenlik Alarmı çalıştığında, geminin tehlikede olduğuna ilişkin ikaz, 

                                                                                                                                          
takip edilebilmesi ile deniz araçlarının birbirleriyle ve kıyı birimleriyle bilgi akışının sağlanmasına 
imkân veren AIS, VHF deniz bandında çalışan bir transponder sistemidir. Bu sistem geminin adı, 
çağrı işareti, mevkisi, o anki rotası, eni-boyu, tipi, draftı, tehlikeli yük varsa cinsi gibi verileri diğer 
gemilere veya sahile otomatik olarak iletmektedir. Bu veri aktarımı dakikada 2000 kez olmakta ve 
bilgiler de her iki saniyede bir güncellenmektedir. Bu veriler diğer gemilerde veya sahilde bulunan 
elektronik harita gösterici (ECDIS) sistemler üzerine aktarılmaktadır. Böylece köprü üstünde bulunan 
elektronik harita göstericisi üzerinde civardaki bütün gemi trafiği gerçek büyüklükleri ile orantılı 
olarak radardaki gemi ekosu gibi görünmektedir. Bu işaretler üzerine tıklandığında da o gemiyle ilgili 
bütün bilgiler belirmektedir. Bu sistem ile civardaki tüm gemiler hakkında telsiz muhaberesi 
yapmadan detaylı bilgi sahibi olunabilecektir. 
602 Kural 19.  
603 Bölüm XI, Kural 3. 
604 Bölüm XI, Kural 5. 
605 Gemi Güvenlik Alarmı, gemide güvenlik ihlali olması halinde, söz konusu durumun geminin 
bayrak devletinin belirlediği kıyıdaki yetkili otoriteye doğrudan ulaştırılabilmesi amacıyla noktadan 
noktaya alarm gönderebilen bir sistemdir. Sistem çalıştırıldığında sadece İdarenin belirlediği kıyıdaki 
yetkili makama; şirket bilgileri, gemi tanıtıcı bilgileri, geminin mevkii ve gemi güvenliğinin tehlikede 
olduğu bildirilecektir. Gemi güvenlik alarm sinyali diğer gemilere gönderilmeyecek, sadece kıyıdaki 
yetkili otorite tarafından alınabilecek; İdare, ihbarı alır almaz geminin o anda yakında bulunduğu 
devletlere vakit geçirmeksizin bildirimde bulunacaktır.   
606 Bölüm XI-2, Kural 6. 
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devlet tarafından belirlenen yetkili merciye ulaşacaktır. Ancak, bu sistem 

çalıştığında gemidekilerin haberi olmayacaktır.607

- “Bölüm V”, “Kural 2”, “Tanımlar” kısmına “Gemilerin Uzak 

Mesafelerde Tanımlanması ve İzlenmesi (Long Range Identification and 

Tracking - LRIT)” ismiyle Kural 19-1 eklenmiştir.608 Mayıs 2006 tarihinde 

yapılan IMO’nun 81. Deniz Emniyeti Komitesi toplantısında kabul edilen  ve 1 

Ocak 2008 tarihinde yürürlüğe girecek bu karar609 ile Komite tarafından 

tanınmış bir Uluslararası LRIT Veri Merkezi kurulacak,610 devletler isterlerse 

ulusal veya bölgesel veri merkezleri tesis edebileceklerdir. Kurulacak bu 

sistem, sahil ve liman devletlerine belirli mesafedeki tüm gemileri, bayrak 

devletine ise dünyanın herhangi bir yerindeki siciline kayıtlı gemilerini izleme 

imkanı verecektir. Her hâl ve kârda bu sistemin 31 Ocak 2008 tarihi itibariyle 

ilgili gemilere uygulanması zorunlu hale gelecektir.  Bu kapsamda, her devlet 

kendi bayrağı altında bulunan gemilerin LRIT bilgisini verecekleri LRIT Veri 

Merkezinin seçimine karar verecek ve belirlenmiş gemilerine ilişkin bilgileri611 

                                                 
607 Konuyla ilgili ayrıca. MSC/Circ.1072 ile “Gemi Güvenlik Alarm Sistemleri Tavsiyesi”, 
MSC/Circ.1109 ile “Asılsız Güvenlik Alarmları Tavsiyesi” oluşturulmuştur.  
608 Konu ilk defa, deniz güvenliğinin artırılmasına yönelik tedbirlerin görüşüldüğü ve 2002 yılında 
yapılan SOLAS Konferansında A.B.D. tarafından gündeme getirilmiştir. 
609 MSC 210 (81) ve MSC 210 (82).< http://www.imo.org.> (zt:12 Ocak 2007) 
610 Bu sistemin hayata geçirilmesi için gemilere bir cihaz takılacak, bu cihaz her gün birkaç kez 
(şimdilik 4 kez) geminin enlem, boylam, rota, sürat bilgilerini bir merkeze INMARSAT-C üzerinden 
bildirecektir. Bu merkez de ilgili ülkelere belli kurallar ve belli bir maliyet karşılığında gemilerin 
bilgilerini iletecektir. Sistem uydu tabanlı olduğu için çalışmasının coğrafi sınırı bulunmamaktadır 
(INMARSAT kapsamındaki yerler). Gemi kendi mesajlarını veya başka gemilerin mesajlarını 
göremeyecek. Her devlet kendi bayrağını taşıyan gemileri dünyanın her tarafından izleyebilecek. 
Ayrıca yine her devlet kendi karasularına yaklaşan diğer tüm gemileri de 1000 mil mesafeden itibaren 
görebilecek. Tabii bu 1000 mil mesafe teknik değil operasyonel bir limit olarak konulmuş. 
Gemilerden gelen bilgiler dünya çapında filo takibi ve güvenlik için olduğu kadar deniz çevresinin 
korunması ve seyir emniyeti - gemi trafik sistemi için kullanılabilecektir. Cahit YALÇIN: “Deniz 
Emniyetinde IMO’nun Gündemi”, Deniz Haber, 14 Ekim 2007, 
<http://www.denizhaber.com/index.php?sayfa=yazar&id=12& yazi_id=100203> (zt: 25 Kasım 2007) 
611 Gemini adı, IMO numarası, çağrı işareti ve MMSI numarası. 
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seçtikleri bu merkeze bildireceklerdir. Bu sistemle  taraf devletler; uluslararası 

sefer yapan yolcu gemilerini, 300 groston ve üstü yük gemilerini gerçek 

zamanlı olarak izleyebileceklerdir.612  

(3) SUA Sözleşmesi’nde Yapılan Değişiklikler 

(a) Genel Olarak 

Denizlerde terörizm ve şiddetin küresel ticareti ve denizcileri 

geleneksel olmayan yollarla tehdit etmeye başladığı XXI. yüzyılın başlarına 

gelindiğinde çeşitli yazarlar, teröristlerin tankerleri havaya uçurmak veya 

yüzer bomba ya da nükleer saldırılar için fırlatma rampası613 olarak 

kullanmak maksadıyla gemileri ele geçirmelerinin ne kadar kolay olduğu 

konularına dikkat çekmeye başlamışlardır. Achille Lauro’nın başına gelenleri 

göz önünde bulunduran bazı uzmanlar, A.B.D.’ye havadan yapılan 11 Eylül 

saldırılarının olası bir deniz versiyonundan korkmaya başlamışlar ve bu 

yönde çeşitli senaryolar614 gündeme getirmişlerdir.615

                                                 
612 Bu sistemin kurulmasına ilişkin A.B.D. teklifi görşülürken, özellikle Çin ve İran A.B.D.’nin bu 
teklifinin uluslararası hukuk ilkelerine aykırı olduğu, bunun bir yerde açık denizlerdeki seyrüsefer 
serbestisine müdahale teşkil edeceğini, sahil ve liman devletinin diğer ülkelerin gemilerini en fazla 
200 millik bir mesafenin içine girdiklerinde izleyebileceğini belirtmişlerdir. MSC 110 (79). 
613 Andrea NIEM: “SE Asia’s Maritime Security Becomes Latest Focus in War on Terror”, IWS: The 
Information Warfare Site,  April 2004. <http://www.iwar.org.uk/news-archive/2004/04-29-14.htm.> 
(zt:16 Kasım 2007) 
614 Seneryolar çeşitlidir. Bazı yazarlara göre, ya “uykudaki teröristler” olarak nitelenen ve mürettebatın 
arasına sızan ya da yolcu kılığında bir gemi bordasında bulunan teröristlerin gemiyi ele geçiriyor ve 
gemiyi başka gemilere ya da liman tesislerine karşı bir silah olarak kullanma girişiminde 
bulunuyorlar. Böyle bir saldırı, büyük ticari gemilerin, önemli altyapıyı imha etmek için bir çarpışma 
silahı olarak ya da gemiyi önemli bir su kanalı ya da dar bir boğazda  batırarak tüm trafiği bloke 
etmek için kullanılabilecektir. “Piracy and Terrorism”, The New York Times, April 10, 2004, s. 12. 
Bir diğer seçenek olarak da; teröristler, küresel petrol ticaretini kesintiye uğratmak ve çevreye büyük 
çaplı zarar vermek için bir limandaki ya da liman açığındaki terminalde petrol tankerine ya da uçucu 
bir yakıt (örneğin sıvılaştırılmış doğal gaz gibi) taşıyan büyük bir gemiye saldırabilirler ve yakıtı 
ateşleyerek büyük bir patlamaya sebebiyet verebilirler. Diğer bir senaryo, ticari taşımacılıkta yaygın 
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Mevcut ve olası bu eylemler uluslararası hukuk çerçevesinde 

değerlendirildiğinde, bunların çoğunluğu, ne denizde terör saldırısını 

engellemeye yönelik hiçbir hüküm içermeyen 1958 Cenevre Açık Deniz 

Sözleşmesi ve 1982 B.M.D.H.S.’de tanımlanan haydutluk616 kapsamına 

alınabilmekte, ne de esasen deniz terörizmini hedef alan SUA 

Sözleşmesi’nde tanımlanan suçların içinde mütalaa edilebilmektedir. Aynı 

şekilde, son zamanlarda denizlerde gündeme gelen ve deniz güvenliğini, 

hatta uluslararası güvenliği tehdit eden bazı fiiller SUA Sözleşmesi’nin 

kapsamı içinde görülmemektedir.617 Diğer taraftan, denizde ortaya çıkan bu 

yeni tehditlere karşı sadece tepkisel olmaktan öte gerçek anlamda önleyici 

olabilmek için, devletlerin, sadece muhtemel bir saldırı durumunda değil, 

düzenli bir süreç olarak gemiler konusunda ticari ve askerî istihbaratı 

paylaşmaları ve bu çerçevede önlem almaları gerekmektedir. Bugün büyük 

                                                                                                                                          
konteyner kullanımının, konteynerlerin büyük bir çoğunun içeriğini doğrulamaktaki yetersizliğimizle 
birleşince, KİS, bu silahların sevk sistemleri, ilgili malzeme ya da bildirimi yapılmamış diğer tehlikeli 
malzemelerin yayılması ya da taşınmasında önemli bir etken olabileceğini öngörmektedir. ROACH, s. 
351. Diğer bazı uzmanlar ise, gemi ve konteynerlerin teröristleri limanlarımıza taşımak ve ardından 
sınır kontrollerinden kaçarak gizlice ülkelerimize girmek için kullanılmasından endişe duymaktadırlar. 
Son olarak, hem kamu hem de özel sektördeki pek çok deniz güvenlik uzmanı, küçük botlarla ticari 
gemiler ve askerî  gemilere intihar saldırılarının yapıldığı terör olaylarının artışından büyük kaygı 
duymaktadırlar. Craig H. SMITH: “Threats and Responses: Antiterror Arrest; Kuwait Says a Senior 
Qaeda Member Has Confessed to Planning 2 Attacks in Yemen”, The New York Times, November 
17, 2002, s. 5.   
615 KISERMAN, s. 431. 
616 Uluslararası hukukta haydutluğun tanımı için bkz. yukarıda Birinci Bölüm s. 101 vd. Geçmişte ve 
bir dereceye kadar da bugün, maddi kazanç elde etme dürtüsüyle hareket eden haydutlar, açık 
denizlerde bir gemiye saldırmak için başka bir gemiyi kullanıyor ve suç işliyorlardı. Haydutluk, 
uluslararası örf ve âdet hukukunun genel olarak evrensel yargı yetkisini tanıdığı en eski ve belki de tek 
suç olmasına rağmen, uluslararası örf ve âdet hukuku haydutluğun tam açık bir tanımını da 
yapmamıştır (Yağma niyetinin gerekli bir unsur olup olmadığı; Hükümetlerini devirmeyi amaçlayan 
isyancıların-devlete ait gemiler ve yasaca tanınan muhariplerden farklı olarak- eylemlerini kapsayıp 
kapsamadığı; eylemin aynı gemide gerçekleştirilmiş olması durumunda ne olacağı gibi). KISERMAN,  
s. 429. 
617 Örneğin, KİS, bunları fırlatma vasıtalarının ve birtakım çift kullanımlı malzemelerin yasa dışı 
taşınması; mevcut terörizm sözleşmeleri kapsamında yer alan suçlardan birini işlediği iddia edilen 
kişilerin yargıdan kaçırılması amacıyla gemide taşınması gibi. KISERMAN, s. 430. 
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bölümü hiçbir devletin egemenliği altında olmayan açık denizlerde seyreden 

bir geminin içinde bir teröristin  yolcu olarak bulunduğu veya KİS yapımında 

kullanılabilecek malzemenin yük olarak yer aldığı bilgisine ulaşıldığında, 

anılan gemiye çıkarak araştırma yapılması ilgili bayrak devletinin izni ile 

mümkün olmakta, ancak bu iznin alınması da birtakım usul gerekleri 

nedeniyle çok zaman alabilmektedir.  Esasen açık denizlerdeki “seyrüsefer 

serbestisi” ilkesi gereği, her hâl ve kârda bayrak devletinin izni olmadan bir 

gemiye çıkılması söz konusu olmamakla birlikte, bu alandaki ihtiyaç, daha 

çok bayrak devletinden izin alınma sürecini kısaltmak, bu yönde pratik 

uygulamalar geliştirmektir. 

Bütün bu şartlar altında XXI. yüzyılın başlarında düzenlenen terör 

saldırılarının patlak vermesiyle SUA Sözleşmesi’nin önemi daha da artmış618 

ve terör tehdidi Demokles’in kılıcı gibi küresel ve bölgesel deniz güvenliğinin 

üzerine indiğinde, birçok uzman, SUA Sözleşmesi’nin günümüz tehditlerine 

karşılık verecek şekilde değiştirilmesi gerektiğini dile getirmeye başlamıştır. 

(b) SUA Sözleşmesi Değişiklik Çalışmaları 

A.B.D.’de 11 Eylül 2001 tarihinde meydana gelen terörist saldırıların 

hemen sonrasında, bu saldırıları kınayan ve terörizm karşıtı sözleşmelerin619 

tam uygulanması da dahil olmak üzere bu saldırıların bastırılması ve 

önlenmesi için uluslararası topluluğa çağrıda bulunan B.M. Güvenlik 

Konseyi’nin 1368 ve 1373 sayılı kararları kabul edilmiştir. Bilahare, konu IMO 

                                                 
618 Sözleşmeye taraf olan ülke sayısında artış gözlenmiştir. KISERMAN, s. 431. 
619 Bu sözleşmeler için bkz. yukarıda s. 159, dip not 459. 

 212



gündemine de taşınarak620 IMO Genel Kurulunca “Gemilerin Güvenliği, Yolcu 

ve Mürettebatın Emniyetini Tehdit Eden Terörizm Hareketlerinin Önlenmesi 

İçin Önlem ve Usullerin Gözden Geçirilmesine” ilişkin A.924 (22) Sayılı Karar 

20 Kasım 2001 tarihinde kabul edilmiştir. Genel Kurul’un bu toplantısından 

hemen önce, Ekim 2001’deki IMO Hukuk Komitesi 83. olağan oturumunda, 

IMO Genel Sekreteri’nin talebi doğrultusunda,6211988 tarihli SUA 

Sözleşmesi’nin gözden geçirilmesi kararı alınmış ve çalışma programına 

dahil etmiştir.622 

Hukuk Komitesi, SUA Sözleşmesi’nin gözden geçirilmesine yönelik 

çalışmalarını, ilkini 22 - 26 Nisan 2002’de ve sonuncusunu 18-29 Nisan 2005 

tarihlerinde yaptığı yedi olağan toplantı ile, birini 12-16 Haziran 2004’de ve 

diğerini 31 Ocak - 4 Şubat 2005 tarihlerinde yaptığı iki Oturumlararası 

Çalışma Grubu toplantılarında tamamlamıştır. Bu toplantılar sonrasında 

hazırlanan SUA Sözleşmesi Değişiklik Taslağı 10-14 Ekim 2005 tarihlerinde 

yapılan Diplomatik Konferansa sunulmuş ve “Denizde Seyir Güvenliğine 

Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesi Hakkında Sözleşmeye Ait 2005 

Protokolü kabul edilmiştir.623  

                                                 
620 Bkz., yukarıda s. 200 vd. 
621 Dönemin IMO Genel Sekreteri William O’Neil yaptığı konuşmada, denizde şiddet eylemleri 
gerçekleştiren suçluların, yargılanması ve cezalandırılmasını sağlamanın önemli olduğunu 
vurgulamıştır. William A. O'NEİL: “Opening address to the Twenty-Second regular session of the 
Assembly”, IMO, <http://www.imo.org/Newsroom/mainframe.asp?topic_id=82&doc_id=1703> (zt. 
12.12. 2007).   
622 LEG 83/714, par. 175-179. (Hukuk Komitesi Karar belgeleri “LEG” olarak gösterilir, “83” 
toplantı sayısını gösterir.) 
623 Christopher YOUNG: “Balancing Maritime Security and Freedom of Navigation on the High 
Seas:A Study of the Multilateral Negotiation Process in Action”, The University of Queensland Law 
Journal, Vol. 24:2, 2005, s. 414. 
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Söz konusu Sözleşme’deki değişiklik çalışmalarının yaklaşık 4 yıl 

süren müzakere sürecinde, Sözleşme’nin “Önsöz”, “Tanımlar”, “Koruma”, 

“Suç Fiilleri” ve “Gemiye Çıkma” konularının düzenlendiği maddeler üzerinde 

yoğun tartışmalar yaşanmış ve böylece deniz hukuku açısından özellikle açık 

denizlerde terörist faaliyetlerin önlenmesine imkân tanıyabilecek bir hukuki alt 

yapı yaratılmıştır. Müzakereler boyunca, başta A.B.D. olmak üzere Kanada 

ve Avustralya’dan oluşan bir grup ülke, suç tanımlarının kapsamını 

genişletmeye, terörizm ve KİS imalatına yönelik faaliyetlere karıştığından 

şüphelenilen ticaret gemilerine, açık denizlerde müdahale etme olanaklarını 

mümkün olduğu ölçüde artırmaya yönelik bir tutum sergilemiştir. Buna karşın, 

İran, Hindistan, Pakistan, Güney Afrika Cumhuriyeti, Çin Halk Cumhuriyeti ve 

Brezilya ise bu görüşe karşı bir tutum sergilemişler, bu kapsamda, suç 

tanımlarının kapsamını daha dar tutan bir tanım yapılmasını, bunlarla 

mücadelede ulusal mevzuatının esas alınmasını, nükleer teknolojinin ve çift 

kullanımlı malzemenin denizyoluyla naklini zorlaştıran düzenlemelere yer 

verilmemesini savunan bir tutum izlemişlerdir.624  

Esas itibariyle bu tezin temelini oluşturan “seyrüsefer serbestliğinin 

deniz güvenliği gerekçesiyle sınırlandırılması”na yönelik olarak açık 

denizlerde “gemiye çıkma”yı kolaylaştıracak yeni düzenlemelerin yapıldığı bu 

değişiklik çalışmaları müzakerelerine özet olarak değinilmesinin, “seyrüsefer 

serbestliği”ne getirilmek istenen sınırlamanın mahiyetinin anlaşılmasına ışık 

tutacağı düşünülmektedir. 

                                                 
624 YOUNG, s. 416; KISERMAN, s. 433. 
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IMO Hukuk Komitesi çalışmalarına 22-26 Nisan 2002 tarihinde yapılan 

84. toplantısında başlamıştır. Bu toplantıda yapılan çalışmalar, A.B.D. 

tarafından Komiteye sunulan doküman625 üzerinden başlamıştır. Bu 

çalışmada ağırlık, Sözleşme’de düzenlenen suçların kapsamının 

genişletilmesiyle ilgili konularda olmuştur. A.B.D.’nin teklifinde, “geminin 

emniyetli bir şekilde seyrini tehlikeye sokmasa bile, gemi mürettebatı ya da 

yolcuların ölümüne ya da ciddi şekilde yaralanmalarına yol açabilecek zararlı 

maddeleri (NBC maddeler gibi) kasıtlı  ve yasa dışı olarak yaymak suç teşkil 

eder” ibaresinin Sözleşme’ye dahil edilmesi yer almıştır.626 Toplantıda 

A.B.D.’nin tavsiyesi üzerine kurulan ve liderliğini A.B.D.’nin üstlendiği 

“Yazışma Grubu (Correspondence Group)” kurulmasına ve bu grubun yaptığı 

çalışmaların Komitenin 85. toplantısına sunulmasına karar verilmiştir. 

A.B.D.’nin başkanlığını yaptığı Yazışma Grubunun hazırladığı SUA 

Sözleşmesi’nin değişikliğine ilişkin Taslak, Komitenin 21-25 Ekim 2002 

tarihlerinde yapılan 85. toplantısında sunulmuştur.627 A.B.D., Sözleşme’ye 

dahil edilmesi önerilen suçlar yelpazesinin genişletilmesi yönündeki bu 

                                                 
625 LEG 84/6/1. 
626 A.B.D. teklifinde yeni yapılan suç tanımları ile Sözleşme’de mevcut suçların özellikle; 

 (a) SUA Sözleşmesi ya da terörizme ilişkin diğer sözleşmelerce yasaklanan eylemleri 
gerçekleştirdiği bilinen ya da şüphelenilen kişilere bilerek ve yasa dışı olarak uluslararası 
deniz ulaştırma imkânı sağlanmasının yasaklanmasını, 

 (b) SUA Sözleşmesi ya da terörizme ilişkin diğer sözleşmelerce yasaklanan eylemleri 
destekleyen ikmal maddeleri ve diğer kargoların bilerek ve yasa dışı olarak uluslararası 
deniz ulaştırma araçlarıyla taşınmasını sağlamanın yasaklanmasını,  

(c) Nükleer silahların yayılmasını önlemeye yönelik uygulanabilir uluslararası anlaşmaları 
ihlal ederek KİS ve bunların sevk araçlarıyla ilgili malzemelerin taşınmasını [ya da 
nakliyesi] ve 

(d) Gemi ya da kargosunun silah olarak kullanmanın suç teşkil etmesini içerecek şekilde 
genişletilmesi önerilmiştir. 

627 LEG 85/4.  
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Taslağı sunarken, “hazırlanan Taslağa, Sözleşme’ye taraf herhangi bir 

devletin gemisine başka bir taraf devletin yetkililerinin ‘çıkmasıyla’ ilgili 

usulleri belirleyen bir madde eklenmesini” teklif etmiştir.628 Daha sonra 

A.B.D. bu öneriyi, “gemiye çıkma” ile ilgili diğer uluslararası 

sözleşmelerden629 istifade ederek metin haline getirmiştir.  

İncelenmesinden de görüleceği gibi, gemiye çıkma konusunda ABD 

tarafından hazırlanan taslak metin, uluslararası deniz hukukunun temel 

ilkelerinden olan “bayrak yasası”ına ve “seyrüsefer serbestliği”ne aykırılık 

teşkil etmektedir. A.B.D. bu düzenlemede, açık denizlerde, Sözleşme’nin 3. 

maddesinde tanımlanan suça karıştığından şüphe edilen gemiye bayrak 

devletinden izin alınmadan çıkılmasını genel kural olarak,630 bayrak 

devletinden izin alınmasını ise, devletlerin kendi gemilerine çıkılması 

konusunu münhasır yetkisinde tuttuğunu başlangıçta IMO Genel Sekreteri’ne 

bildirmesi koşuluna bağlanmasını isteyerek, kural dışı bir durum olarak 

tanımlamıştır.631 Kural dışı durumda dahi, şüphelenilen geminin 

                                                 
628 LEG 85/4, par. 10. Taslak madde metni için bkz EK-8. Taslak metinde ayrıca, bayrak devletine 
“gemiye çıkış sonuçları ve geminin, kargo ve mürettebatın kontrolüne ilişkin bilgi” verme ile  “her bir 
tarafın kendi görevlileri ile diğer taraf adına hareket eden diğer taraf görevlilerinin söz konusu tarafın 
yasaları çerçevesinde gerekli yetkiye sahip olmalarını sağlamaları gerektiği” konuları da 
bulunmaktadır. 
629 A.B.D. son 14 yıldır gemiye çıkma konusunda çeşitli sözleşmeler akdedildiğini ve bunlardan 
istifade edilebileceğini belirtmiştir: “1988 Uyuşturucu ve Psikotrop Maddelerin Kaçakçılığına Karşı 
Birleşmiş Milletler Sözleşmesi (United Nations Convention against Illicit Traffic in Narcotic Drugs 
and Psychotropic Substances, 1988)”nin 17. maddesi; “Sınıraşan Örgütlü Suçlara Karşı Birleşmiş 
Milletler Sözleşmesi Eki olan Karadan, Deniz ve Havadan Göçmen Kaçakçılığına Karşı Protokolü ( 
Protocol against the Smuggling of Migrants by Land, Sea and Air, supplementing the United Nations 
Convention against Transnational Organized Crime)”nün 7-9. maddeleri ve yakın tarihde akdedilen 
“Karayibler Bölgesinde Yasa Dışı Uyuşturucu Maddeler ve Psikotropik Maddelerin Deniz ve Hava 
Yoluyla Ticaretinin Önlenmesinde İş Birliği Yapılmasına İlişkin Anlaşma (Agreement Concerning 
Co-operation in Suppressing Illicit Maritime and Air Trafficking in Narcotic Drugs and Psychotropic 
Substances in the Caribbean Area)”nın hükümleri. 
630 Bkz., EK- 8, Taslak Madde 8 bis/1. 
631 Bkz., EK- 8, Taslak Madde 8 bis/1 (ilk cümle) ve 2. 
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uyrukluğunun teyidine ilişkin talebe 4 saat içinde çevap verilmemesi 

durumunda, bayrak devletinden izin alınmadan gemiye çıkılabilmesinin 

mümkün kılınması öngörülmüştür.632

 Uluslararası hukukun özüne ters bu radikal “gemiye çıkma” hükmü 

toplantıda doğal olarak tartışmalara konu olmuş, birçok ülke delegasyonu, bu 

maddenin sadece hukuki değil, aynı zamanda siyasi mülahazalar içermesi 

nedeniyle kaygılarını dile getirmiş, önerilen gemiye çıkış usullerinin 

“seyrüsefer serbestisi” ve “bayrak devleti yargı yetkisi” ilkeleri arasında olası 

uyum eksikliğine ve uygulamalarda kötüye kullanıma müsait olmasına dikkat 

çekmişlerdir.633 Toplantı çerçevesinde yapılan görüşmeler bu madde 

üzerinde yoğunlaşmış ve sonuçta üyelerin çoğunluğu tarafından 

kabullenilecek bir taslak hazırlanması konusunda görüş birliğine 

varılmıştır.634

Gemiye çıkma hükümleri konusunda başlayan tartışma Komitenin 31 

Nisan - 5 Mayıs 2003 tarihinde yapılan 86. toplantısında da devam 

etmiştir.635 Bu toplantıda, Yazışma Grubunun lideri konumundaki A.B.D. 

delegasyonu Komiteye yeni bir değişiklik taslağı sunmuştur.636 Bu taslakta, 

diğer taraf devletlerin önemli kaygıları dikkate alınmıştır. Bu taslak üzerinde 

yapılan tartışmalarda genel olarak, “yabancı gemilere çıkış” ile ilgili bir 

                                                 
632 Bkz., EK- 8, Taslak Madde 8 bis/2 (paragraf 3). Bu durum, müzakere aşamasında eleştirilere konu 
olmuştur. Geminin uyruğunu dahi teyit edemeyen bir devletin, gemisine çıkılmasına zaten izin 
veremeyeceği dile getirilmektedir.  
633 LEG 85/11, par. 89-93. 
634 YOUNG, s. 418. 
635 LEG 86/15, par. 40-93. Gemiye çıkılması konusunda taslak madde hakkındaki müzakerelerin bir 
özeti için bkz., par. 55-83. 
636 LEG 86/5 ve LEG 86/5’de yer alan bir hatanın düzeltilmesini içeren LEG 86/5/Corr.1. 
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maddenin değişiklik taslağında yer alması prensip itibariyle desteklenmiş, 

bununla birlikte, gemiye çıkmaya ilişkin yeni hükümlerin 1982 B.M.D.H.S. 

hükümleri ile uyum içerisinde olması gerektiği,637 bayrak devletinin açık 

denizlerde bulunan gemileri üzerindeki yargı yetkisine saygı gösterilmesi 

gerektiği dile getirilmiş; ayrıca bazı delegeler, gemiye çıkışın sadece bayrak 

devletinin açık yetkilendirmesine bağlı olması gerektiğini,638 bayrak devletinin 

onayı olmadan bir gemiye çıkış hakkının, gemileri, örneğin haydutlar 

tarafından yasa dışı amaçlarla gemiye çıkılmasına karşı savunmasız 

bırakacağını belirtmişlerdir.639  

Hukuk Komitesi 13-17 Ekim 2003 tarihlerinde yapılan 87. toplantısında 

da değişiklik taslağını incelemeye devam etmiştir. Bu toplantıda da A.B.D. 

delegasyonu Komiteye, gemiye çıkma konusundaki önerisini de içeren yeni 

bir değişiklik taslağı sunmuştur.640 Bu toplantıda yapılan müzakereler 

temelinde, metnin geneline ilişkin yapılmış olan değişiklikler kabul edilmiş 

olmakla birlikte, gemiye çıkmaya ilişkin hükümlerde esaslı değişikliklerin 

yapılmasının gerekli olduğu vurgulanmış, açık denizlerde bir taraf devlet 

yetkililerinin diğer bir taraf devletin bayrağını taşıyan gemisine çıkmasının 

sadece istisnai durumlarda söz konusu olabileceği, gemiye çıkılmasına ilişkin 

genel kuralın bayrak devletinin iznine bağlı olması gerektiği belirtilmiştir.641 

Gemiye çıkma yetkisini talep eden devlete izin verilmesi konusunda yapılan 
                                                 
637 LEG 86/15, par. 56. 
638 LEG 86/15, par. 57. 
639 LEG 86/15, par. 58 ve 59. Bazı delegeler, suça ilişkin hükümler ile gemiye çıkma hükümleri 
arasında sıkı bir bağlantı olması nedeniyle, suça ilişkin hükümler belirleninceye kadar, yorumlarının 
bir hazırlık niteliğinde olacağını belirtmiştir. 
640 LEG 87/5/1. 
641 LEG 87/17, par. 111-114. 
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görüşmelerde; bir taraf devletin uyruğunda olduğunu iddia eden geminin 

uyruğunun doğrulanmamasına istinaden,642 diğer taraf devletin gemiye 

çıkmasının, “bayrak devletinin gemi üzerinde geçerli olan yargı yetkisine bir 

saldırı olacağı” ileri sürülerek, “geminin bayrağını taşımaya izinli olup 

olmadığını doğrulayamayan bir devletin bir başka devlete gemiye çıkma 

konusunda yetki vermesinin beklenemeyeceği”, bu nedenle, belirli bir süre 

içinde (4 saat gibi) uyruğu teyit edilmeyen gemiye çıkılabileceği yönündeki 

hükmün uygun olmadığı görüşü ortaya atılmıştır.643   

Komite’nin 88. toplantısı 19-23 Nisan 2004 tarihlerinde yapılmıştır. Bu 

toplantıda da A.B.D. delegasyonu, değişiklik taslağının gözden geçirilmiş yeni 

metnini IMO Hukuk Komitesine sunmuştur.644 Bu metin üzerinden yapılan 

müzakerelerde;645 taraf devletlerin delegasyonlarınca “uluslararası terörizm 

tehdidi nedeniyle” SUA Sözleşmesi’nin “güçlendirilmesine” yönelik güçlü 

destek niyetleri belirtilmiş, taslağın gemiye çıkma konusundaki hükmüne 

ilişkin daha önceki toplantılarda belirtilen, “seyrüsefer serbestliği” ilkesi ve 

“zararsız geçiş” hakkının zedelenmesine ilişkin endişeler tekrarlanmıştır.646  

Hukuk Komitesi’nin çalışmalarını kısa sürede bitirmesine yönelik 

olarak ayrıca bir Oturumlararası Çalışma Grubu oluşturulmuştur. ilk 

Oturumlararası Çalışma Grubu toplantısı 12-16 Haziran 2004 tarihlerinde 

yapılmış ve yapılan müzakerelerde temel konularından biri yine “gemiye 

                                                 
642 Taslak metinde, geminin uyruğunun belirli bir süre içinde doğrulanmaması halinde gemiye 
çıkılması öngörülmekteydi. Bkz. EK-8. 
643 LEG 87/17, par. 117-118. 
644 LEG 88/3. 
645 Yapılan müzakereler için bkz. LEG 88/13, par. 29-83. 
646 LEG 88/13, par. 65-68. 
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çıkma” hükümleri konusundaki taslak madde olmuştur.647 Müzakerelerde, 

gemiye çıkma hükmü konusunda metinde belirtilecek temel ilkenin, gemiye 

çıkmanın bayrak devletinin yetkilendirmesine bağlı olduğu konusunda görüş 

birliğine varılmıştır.648   

Komite’nin 25-29 Ekim 2004’de yapılan 89. toplantısında daha çok 

gemiye çıkma konusunu düzenleyen maddede, bayrak devletinin, bu hakkını 

diğer taraf devlete devretmediği sürece, gemi üzerinde öncelikli yargı 

yetkisine sahip olacağının açıkça belirtilmesi gerektiği vurgulanmış ve bu 

görüş çoğunlukça da destek bulmuştur.649  Müzakerelerde bunun dışında, 

hatalı olarak bir gemiye çıkılması durumunda ortaya çıkacak zarar ve ziyana 

ilişkin ödenecek “tazminat” konusu tartışılmıştır. Komite bu konunun ayrıntılı 

ele alınması için Oturumlararası Çalışma Grubuna gönderilmesine karar 

vermiştir.650  

Hukuk Komitesi, yürüttüğü bu çalışmalarını 2005’de yapılacak 

Diplomatik Konferans’a651 yetiştirmek için  Şubat 2005’te ikinci bir 

Oturumlararası Çalışma Grubu toplantısı düzenlemiş, müteakiben 18-29 

Nisan 2005 tarihlerinde Komitenin 90. Olağan Toplantısı icra edilmiştir. Önce 

                                                 
647 Çalışma Grubunun toplantı raporu LEG 89/4 dokümanının Eki olarak yayınlanmıştır. Gemiye 
çıkma hükümlerinin tartışmları için bkz. par. 66-103.      
648 LEG 89/4, Ek, par. 69. 
649 LEG 89/16, par. 54-55. Görüşmelerde, bayrak devletinin öncelikli yargı yetkisinin belirtilmemiş 
olmasının, maddeye uygun olarak gerçekleştirilen bir gemiye çıkma söz konusu olduğunda tespit 
edilen suçlar üzerinde koşut zamanlı yargı yetkisine sahip olan birkaç devletin olabileceği, örneğin 
mevcut SUA Sözleşmesi çerçevesinde yapılan bir operasyonda, bayrak devletine ek olarak, mağdurun 
vatandaşı olan ülke ile failin vatandaşı olan ülke/ülkeler de yargı yetkisine sahip olacaklardır. Bu tür 
bir durumda, denizde gemiye çıkma hadisesi olduğunda, hangi ülkenin öncelikli yargı yetkisine sahip 
olacağının belirtilmesinde fayda olduğu ifade edilmiştir.  
650 LEG 89/16, par.78. 
651 IMO Genel Kurulunun Kasım 2003 tarihinde yapılan toplantısında kararlaştırılmıştır. YOUNG, s. 
420. 
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Oturumlararası Çalışma Grubunda yapılan görüşmeler, müteakiben 

Komitenin 90. toplantısında yapılan müzakereler sonrasında, Diplomatik 

Konferans’a sunulacak SUA Sözleşmesi Taslak Değişiklik Protokolü 

hazırlanmıştır.652

10-14 Ekim 2005 tarihlerinde Londra’da düzenlenen Diplomatik 

Konferans’ta653 “Denizde Seyir Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin 

Önlenmesi Hakkında Sözleşmeye Ait 2005 Protokolü” kabul edilmiş ve 

Konferansın 14 Ekim 2005’te yapılan son oturumunda törenle 

imzalanmıştır.654 SUA Sözleşmesi’nde yapılan değişiklikler, imzacı 12 

devletin onay sürecini tamamlayarak IMO Genel Sekreterliği’ne bildirmelerini 

takip eden 90 günün sonunda yürürlüğe girecektir. İçinde bulunulan aşamada 

Sözleşme değişiklikleri henüz yürürlüğe girmemiştir.655

Konferans’ta kabul edilen SUA Sözleşmesi’nde; özellikle terörist 

maksatlarla bir ülkenin güvenliğine karşı eylem yapılmasının hedeflenmesi ve 

bu maksatla deniz yolunun kullanılması aşamasında yeni suçlar656 

tanımlamış ve bu suç unsurlarına istinaden gemiye çıkılması (boarding) 

konusunda yeni bir düzenleme getirtilmiştir. Protokol ile ayrıca, terörizmle 

mücadelede önemli bir engel olarak ortaya çıkan siyasi suç nedeniyle 

suçluların iade edilememesi konusuna da bir çözüm getirilmiştir. Kabul edilen 
                                                 
652 LEG 90/4/1. Taslak Protokol ile değiştirilmesi düşünülen Birleştirilmiş SUA Sözleşmesi metni 
için bkz. LEG 90/4/2’nın Eki. 
653 Konferansta Türkiye’nin de içinde bulunduğu 72 ülke Sözleşmeyi imzalamıştır. YOUNG. s. 431. 
654 Konferansın görüşme tutanakları şu belgelerde bulunabilir: IMO Hukuk Komitesinin Konferansa 
sunduğu temel metin için bkz., LEG/CONF.15/3 ve LEG/CONF.15/4; Genel Kurula sunulan nihai 
metin için bkz., LEG/CONF.15/DC/1 to DC 3. 
655 SUA Sözleşmesi 2005 Protokolü Türkiye tarafından da imzalanmış ve onaylanması için TBMM’ye 
gönderilmiştir. Protokol halihazırda (Aralık 2007 itibariyle) TBMM’de onay için beklemektedir. 
656 Sözleşmede tanımlanan yeni suçlar için bkz., EK-9. 
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yeni bir hükümle, Sözleşme kapsamında belirtilen suçların hiçbirisi karşılıklı 

adli yardım ya da iade amaçları bakımından siyasi bir suç, siyasi bir suçla 

bağlantılı bir suç ya da siyasi saiklerden kaynaklanan bir suç olarak ele 

alınamayacaktır.657

SUA Sözleşmesi’nde yapılan değişikliklerin en önemlisi olan “gemiye 

çıkma (boarding)” konusu “Madde 8 bis”658de düzenlenmiştir. Söz konusu 

hüküm; ilke olarak, bayrak devletinin açık onayı olmaksızın, talepte bulunan 

devlet tarafından gemiye çıkılamayacağını hükme bağlamıştır. Ancak, bu 

ilkeye, bazı koşullara bağlı olarak istisna getirilmiştir. Buna göre, bayrak 

devletinin bu Sözleşme’ye ilişkin onay belgesini IMO Genel Sekreterliği’ne 

tevdi ederken veya ettikten sonra;  

- Bayrak devleti tarafından “milliyetin bildirilmesi talebinin” alındığının 

teyit edilmesinden itibaren “dört saat içinde” tepki verilmemesi659 , 

- Gemiye çıkma konusunda talepte bulunulması,660durumlarında, 

talep eden devletin “gemiye çıkma” yetkisinin doğacağının önceden kabul 

edildiğinin IMO Genel Sekreterliği’ne bildirilmesi koşuluyla, talep eden devlet, 

bayrak devletinden ayrıca izin almadan gemiye çıkabilecektir. 

IMO Hukuk Komitesinin 85. toplantısında görüşmeye başlanan gemiye 

çıkma hükümlerine ilişkin ilk metin661 ile Konferans’ta kabul edilen bu nihai 

metnin hükümleri karşılaştırıldığında; üç yıl süren müzakerelerde nereden 

                                                 
657 Md. 11 bis. 
658 Madde metni için bkz., EK-10. 
659 Md. 8 bis 5 (d). 
660 Md. 8 bis 5 (e). 
661 Bkz., EK-8. 
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nereye gelindiği açık bir şekilde görülmektedir. İlk metinde uluslararası 

hukukun temel ilkesi olan seyrüsefer serbestliğinin özüne zarar verecek bir 

sınırlandırma talep edilmişken,662 bu konuda IMO Hukuk Komitesi’nde 

yapılan müzakereler sonunda, gemiye çıkma konusunda bayrak devletinin 

yetkisi esas alınmış, ama deniz güvenliğinin sağlanması amacıyla, yine 

bayrak devletinin önceden vereceği izine bağlı olarak, diğer devlet gemisinin 

de gemiye çıkabilmesine imkân sağlanmıştır. 

Üzerinde uzlaşılan bu madde metni ve buna ilişkin yapılan 

müzakereler dikkatle incelendiğinde; mevcut uluslararası sözleşmelerle 

sınırları belirlenmiş ve esasen aynı zamanda bir örf ve âdet hukuku kuralı 

olan seyrüsefer serbestliğinin açık denizlerde “güvenlik” nedeniyle de 

sınırlandırılması ihtiyacı doğduğu; bu çerçevede, seyrüsefer serbestliğinin 

mevcut sözleşme hükümlerine aykırı olamayacak şekilde, devletlerin kendi 

iradeleriyle, yani, ya bir anlaşma ile ya da SUA Sözleşmesi’nde değişiklik 

yapan 2005 Protokolü’nün kabulü aşamasında IMO Genel Sekreterliği’ne 

bildirimde bulunularak sınırlanmaya başlandığı görülmektedir. Bu 

düzenlemeye uygun hayata geçirilen devlet uygulamalarının, önümüzdeki 

dönemde seyrüsefer serbestliğinin ahdî kurallarla sınırlandırılmasına yönelik 

girişimlere zemin teşkil edeceği anlaşılmaktadır.663

 

                                                 
662 Milliyetin bildirilmesi talebinin alınmasından sonra geçecek 4 saat içinde bir cevap alınamadığında 
gemiye çıkılması öngörülüyordu. 
663 LOGAN, s. 271. 
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SONUÇ 

Yerkürenin üçte ikisini kaplayan ve çoğunluğu hiçbir ülkenin 

egemenliği altında olmayan denizler, sahile kıyısı olmayanlar dahil bütün 

ülkelere, onların güvenlik ve refahı için çok önem arz eden ulaşım ağı 

sağlamaktadır. Bu nedenledir ki, denizler tarihin ilk yıllarından itibaren hem 

devletler arasındaki mücadelelere konu olmuş, hem de bu mücadelelerde 

vasıta olarak kullanılmıştır. 

Eski çağlardan beri uluslararası ticaretin gerçekleştirilmesinde 

ayrıcalıklı bir yere sahip olan denizler üzerindeki devlet uygulamalarının 

rekabeti ve bunun karşısında denizlerin serbestliği fikri, denizlerin 

günümüzdeki düzeninin temelini oluşturmuştur. Bu dönemde denizlerin 

serbestliği fikri ile denizler üzerinde bazı devletlerin egemenlik iddialarının 

çatışması uzun süre bir çözüme kavuşturulmasa da, zaman içinde bu iki 

iddiayı da dikkate alan, bir çeşit senteze ulaşılmıştır. Buna göre, devletler 

sahilden belli uzaklığa kadar olan deniz alanlarında (karasuları ve bitişik 

bölge) egemenlik haklarını kullanabilecek, bu alanların ötesindeki deniz 

alanlarında, yani açık denizlerde “serbesti” düzeni hakim olacaktır. Ancak, 

“açık denizlerin serbestliği” ilkesi olarak tanımlanan ve bütün devletlerin 

yararlanmasına açık olan bu deniz alanlarındaki serbesti ilkesi, bu alanlarda 

bir düzenin bulunmadığı anlamına gelmemektedir. Açık denizlerdeki bu 

düzen, devletler tarafından ve devletlerin alacağı önlemlerle 

gerçekleştirilecektir. Devletler, bu konuda yetkilerini, kural olarak  yalnız kendi 



bayrağını taşıyan gemiler üzerinde kullanabilir. Açık denizlerdeki düzenin 

sağlanması konusundaki bu temel kurala “bayrak yasası” adı verilmektedir. 

Başlangıçta örf ve adet hukuku kuralı olarak ortaya çıkan ve 

müteakiben hem 1958 Cenevre Açık Deniz Sözleşmesi hem de 1982 

B.M.D.H.S. ile kodifiye edilen “açık denizlerin serbestliği” ilkesi, bugün, barış 

zamanında, “seyrüsefer ve açık denizler üzerinde uçma”, “denizaltı kablo ve 

boru hattı döşeme”, “balıkçılık ve canlı kaynakları avlama”,  “bilimsel 

araştırma”, “yapay ada ve diğer tesisleri inşa etme” konularında bütün 

devletlerin eşit koşullarda yararlanabileceğini öngörmektedir. Anılan bu 

sözleşmeler, devletlerin bu serbestileri diğer devletlerin çıkarlarını da 

gözeterek kullanmaları gerektiğini de hükme bağlamıştır 

Dünya ticaretine konu malların neredeyse tamamına yakınının 

taşındığı deniz ulaştırmasının kesintisiz ve engelsiz olarak yapılabilmesi, açık 

deniz serbestilerinin en başında yer alan “seyrüsefer serbestliği” sayesinde 

mümkün olmaktadır. Seyrüsefer serbestliği uluslararası hukukta artık 

yerleşmiş temel kural halini almıştır. Bu çerçevede, denizde kıyısı olsun veya 

olmasın, her devlet kendi bayrağını taşıyan gemileri açık denizde seyrüsefer 

ettirmek hakkına sahiptir. Diğer taraftan, gemilerin seyrüsefer serbestliğini 

kullanacakları açık deniz alanlarına çıkmaları veya bu alanlardan limanlarına 

geri dönmeleri için karasuları ve iç sular üzerindeki ülkesel egemenliğin 

seyrüsefer serbestliği yararına sınırlanması da kabul edilmektedir. 

Gemicilik, tarihin ilk yıllarından itibaren hep tehlikeli bir iş olmuştur. Bu 

tehlikelere karşı da önlemler alınmıştır. İlk dönemlerde sadece doğa 

şartlarına ve deniz haydudu saldırılarına karşı olan önlemler, değişen şartlar 
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nedeniyle zaman içinde farklılıklar göstermiştir. Bu kapsamda, 1912 yılındaki 

Titanic faciası “deniz emniyetini”, 1967 yılındaki Torrey Canyon kazası “deniz 

çevresinin korunmasını”, 1985 yılındaki İtalyan yolcu gemisi Achille 

Lauro’nun kaçırılması olayı da “deniz güvenliği” konularını denizcilik 

dünyasının dikkatine getirmiştir.  Ancak, bu çerçevede alınan tedbirler daha 

çok “seyir emniyeti” ve “deniz çevresinin korunması”na yönelik olmuş, “deniz 

güvenliği” fazla ön plana çıkmamıştır. 

11 Eylül 2001’de A.B.D.’ye yapılan terör saldırıları, dünyadaki hiçbir 

devletin terörizme karşı tam anlamı ile koruma altında olamayacağını ve 

teröristlerin eylem şekillerinin bilinenlerin ötesine geçtiğini göstermiştir. 

A.B.D.’nin Afganistan’a müdahalesi sonrasında dağılan Taliban ve Al Kaide 

militanlarının deniz yoluyla kaçtığı, bunların denizlerde de bu tür saldırıları 

gerçekleştirebilecek imkan ve kabiliyete sahip olduğu değerlendirmeleri, 

başta A.B.D. olmak üzere devletleri deniz güvenliğine yönelik yeni tedbirler 

almaya yöneltmiştir. Bu kapsamda, A.B.D. ve NATO’nun öncülüğünde 

denizlerde denetimi arttıracak önlemler alınmış, IMO’da denizde teröre ilişkin 

olarak başta SUA Sözleşmesi olmak üzere diğer ilgili sözleşmelerde 

değişiklik çalışmaları başlatılmıştır. Bu tedbirlerin temelinde, denizlerdeki 

seyrüsefer serbestliği sağlanırken, yerkürenin üçte ikisini oluşturan bir alanın 

kontrolsüz bir duruma ve yasa dışı faaliyetlerin yaşam alanı haline 

getirilmesinin engellenmesi düşüncesi hakim olmuştur. Dolayısı ile 

denizlerdeki yasa dışı faaliyetlere yönelik alınan her tedbir, beraberinde 

denizlerdeki “seyrüsefer serbestliği” ile “deniz güvenliği” arasında bir 

“dengenin” bulunması zorunluluğunu gündeme getirmiştir. 
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Bu çerçevede başlatılan girişimler ve ilgili sözleşmelerde 

gerçekleştirilen değişiklikler daha çok A.B.D.’nin öncülüğünde yapılmıştır. 

Açık denizlerde geçerli olan ve uluslararası deniz hukukunun temelini 

oluşturan “seyrüsefer serbestliği” ve  “bayrak yasası” ilkelerinin sınırlarını 

zorlayan bu girişimlerin başında, NATO’nun, A.B.D.’ye yapılan terörist 

saldırıları ittifaka yapılmış bir saldırı olarak niteleyip, 5. madde kapsamında 

Akdeniz’de başlattığı Etkin Çaba (Active Endeavur) Harekâtı gelmektedir. Bu 

harekât kapsamında, deniz güvenliğinin sağlanmasına yönelik diğer 

faaliyetler yanında, yasadışı faaliyetlere karıştığından şüphelenilen “gemilere 

çıkma (boarding) harekâtı” icra edilmiştir. Bu çerçevede, özellikle A.B.D. 

gemilerinin, izlenmekte olan şüpheli gemiye, sadece gemi kaptanının 

rızasına dayanarak çıkmaları ve denetimde bulunmaları, seyrüsefer 

serbestliğine yönelik önemli bir ihlal olarak kaydedilmiştir. A.B.D., bu yöndeki 

uygulamalarını, Al Kaide  teröristleri ve Taliban’ın deniz yolu ile Pakistan  

veya Hindistan üzerinden kaçmasını önlemek için  Arap Denizi, İran Körfezi 

ve Kızıldeniz’de de sürdürmüş, bölgedeki ticaret gemilerini sorgulamış, 

şüpheli gördüklerine çıkarak arama yapmıştır.  

A.B.D., milli olarak yürüttüğü bu faaliyetlerin yanında ayrıca, 31 Mayıs 

2003 tarihinde, diğer ülkelerin gönüllü katılımına açık, KİS, bunları fırlatma 

vasıtaları ve ilgili diğer malzemenin karada, denizde ve havada  yayılmasının 

engellenmesi, ticaretinin durdurulması maksadıyla Kitle İmha Silahlarının 

Yayılmasının Önlenmesi Girişimi (Proliferation Security Initiative-PSI)’ni 

başlatmıştır. Bugün 84 ülkenin desteklediği bu girişim çerçevesinde, daha 

çok açık denizlerde yasa dışı eylemlerin önlenmesine yönelik faaliyetlerde 
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bulunulmaktadır. Yine bu faaliyetler kapsamında da, özellikle A.B.D. gemileri 

tarafından, yasa dışı faaliyetlere karıştığından şüphelenilen gemilere 

çıkılmakta ve arama yapılmaktadır. A.B.D.’nin önderliğinde başlatılan bu 

girişim, önce mevcut uluslararası sözleşmeler çerçevesinde tanımlanmaya 

çalışılmış, B.M. Güvenlik Konseyi kararları girişimin hukuki dayanağı olarak 

gösterilmiştir. Bu yöndeki argümanların pek kabul görmemesi üzerine, bayrak 

devleti yasası gereği, deniz ticareti alanında önde olan devletlerle ikili 

“gemiye çıkma anlaşmaları” yapılması yoluna gidilmiştir. Bu anlaşmalar ile 

taraf devlet gemileri, yayılmayla ilgili kargo taşıdığından şüphelenilen diğer 

taraf gemilerine çıkma, arama yapma ve gerekirse gemiye ve kargosuna el 

koyma konusunda yetkilendirilmektedir. A.B.D. bu kapsamda önce dünyanın 

en büyük gemi siciline sahip iki devlet olan Liberya ve Panama ile daha sonra 

Belize, Güney Kıbrıs Rum Yönetimi, Marşal Adaları ve Hırvatistan ile 

anlaşma yapmıştır. A.B.D. yaptığı bu ikili anlaşmalar sayesinde, dünya deniz 

ticaret filosunun yarısından fazlasının gemilerine çıkmak ve araştırma 

yapmak konusunda ön onay almış bulunmaktadır. Gemiye çıkma 

anlaşmaları, KİS, bunların taşıyıcı sistemleri veya ilgili maddelerin yasa dışı 

olarak taşındığından şüphelenilen deniz araçlarına çıkılmasını sağlayan, 

yayılmaya karşı iş birliğinin gerçek birer örnekleri olarak gösterilmektedir.  

Diğer taraftan, A.B.D. öncülüğünde IMO’da da bir dizi çalışma 

başlatılmıştır. Bu kapsamda, genelde daha çok “deniz emniyeti” ve “deniz 

çevresinin korunması” alanlarına yönelik tedbirler geliştiren, standartlar 

getiren IMO’nun dikkati bu defa “deniz güvenliğine” yönelmiştir. IMO’da 

başlatılan çalışmalar çerçevesinde, deniz emniyeti ile ilgili olan SOLAS’74 
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Sözleşmesi ile denizde yasa dışı eylemlerin önlenmesine yönelik olan SUA 

Sözleşmesi’nde değişiklikler yapılmıştır. SOLAS’74 Sözleşmesi’nde yapılan 

değişikliklerle, bu Sözleşme’ye “deniz güvenliği”nin arttırılmasına yönelik 

tedbirler içeren yeni bir bölüm eklenmiştir. SUA Sözleşmesi değişiklik 

çalışmaları ise, esasen açık denizlerde A.B.D.’nin 11 Eylül terör 

saldırılarından sonra uygulamaya başladığı gemiye çıkma ve araştırma 

yapma eylemine hukuki zemin hazırlanmasına yönelik olmuştur. A.B.D. 

tarafından başlangıçta önerilen düzenlemede uluslararası hukukun temel 

ilkesi olan seyrüsefer serbestliğinin özüne zarar verecek şekilde bir 

sınırlandırma talep edilmiştir. A.B.D.’nin teklif ettiği bu düzenlemede, açık 

denizlerde, suça karıştığından şüphe edilen gemiye bayrak devletinden izin 

alınmadan çıkılması genel kural olarak, bayrak devletinden izin alınması ise 

kural dışı bir durum olarak tanımlamıştır. Ama, IMO’da yapılan 

müzakerelerde, A.B.D.’nin uluslararası hukukun temel ilkelerine aykırı olan 

bu teklifi kabul görmese de, Sözleşme’de yapılan değişiklikle, özellikle terörist 

maksatlarla bir ülkenin güvenliğine karşı eylem yapılmasının hedeflenmesi ve 

bu maksatla deniz yolunun kullanılması aşamasında oluşacak yeni suçlar 

tanımlanmış; gemiye çıkma konusunda bayrak devletinin yetkisi esas 

alınmış, ama deniz güvenliğinin sağlanması amacıyla, yine bayrak devletinin 

önceden vereceği izine bağlı olarak, diğer devlet gemisinin de gemiye 

çıkabilmesine imkân sağlanmıştır. 

Bir örf ve adet hukuku kuralı olarak ortaya çıkan seyrüsefer serbestliği, 

kodifiye edildiğinden bu yana, çeşitli nedenlerle sınırlandırılmıştır. Bu 

çerçevede, karasularının üç deniz mili olarak uygulandığı dönemde daha 
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geniş alanlarda kullanılan bu serbesti, zamanla karasularının genişlemesiyle 

daha dar bir alana sıkıştırılmıştır. 1982 B.M.D.H.S. ile ihdas edilen münhasır 

ekonomik bölge ile bu defa, karasularının ötesinde 200 millik deniz alanında, 

başta “deniz çevresi” olmak üzere, “canlı kaynakların korunması” ve “seyir 

emniyeti” nedeniyle seyrüsefer serbestliğinin sınırlandırılmasına imkan 

verilmiş ve devletler de bu yönde çeşitli uygulamalar başlatmıştır. Devletlerin 

bu uygulamaları IMO tarafından onaylanmaya başlanmıştır.  

11 Eylül terör saldırıları sonrasında oluşan yeni güvenlik ortamı, 

seyrüsefer serbestliği üzerindeki sınırlamalara bu defa da “deniz güvenliği” 

mülahazalarını eklemiştir. Ancak, deniz güvenliğinin sağlanması amacıyla 

seyrüsefer serbestliğinin sınırlandırılmasına yönelik olarak henüz ne 

uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı oluşmuş ne de ilgili uluslararası deniz 

hukuku sözleşmeleri hükümlerinde bir değişiklik yapılmıştır. Bununla birlikte, 

hem devletlerin yaptıkları ikili anlaşmalar ile “bayrak yasası” çerçevesinde 

sahip oldukları yetkileri diğer devletlere devretme yönündeki uygulamaları 

hem de SUA Sözleşmesi gibi diğer uluslararası sözleşmelerde gemiye 

çıkmayı kolaylaştırıcı yönde yapılan değişiklikler, açık denizlerdeki seyrüsefer 

serbestliğinin artık eskisi gibi olmadığını ortaya koymaktadır. Bu yeni güvenlik 

ortamında devletlerin iradi uygulamalarıyla seyrüsefer serbestliğinin günden 

güne daha fazla sınırlandırıldığı, bu çerçevede, “seyrüsefer serbestliği” ve 

“deniz güvenliği” arasındaki dengenin bozulduğu görülmektedir. Giderek 

artacağı anlaşılan devletlerin bu iradi uygulamalarının, seyrüsefer 

serbestliğinin gelecekte ahdî kurallarla sınırlandırılmasına yönelik girişimlere 

zemin oluşturacağı düşünülmektedir.  
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EK:1 

IMO Dışındaki Denizcilikle İlgili Örgütler 

• Uluslararası Çalışma Örgütü (International Labour Organisation-ILO) 

• Deniz Kazaları Araştırmacıları Uluslararası Forumu (Marine Accidents 
Investigation Forum -MAIIF) 

• Uluslararası Fener Otoriteleri Birliği (International Association of Marine 
Aids TO Navigation and Lighthouse- IALA)  

• Uluslararası Kurtarma-Yardım Birliği (International Salvage Union-ISU)   

• Uluslararası Can Kurtarma Botu Federasyonu (The International Lifeboat 
Federation -ILF) 

• Uluslararası Mobil Uydu Örgütü (International Maritime Satellite 
Organization -INMARSAT)  

• Uydu Destekli Arama-Kurtarma Sistemi (COSPAS-SARSAT)  

• Uluslararası Telekomünikasyon Birliği (International Telecommunication 
Union -ITU) 

• Uluslararası Hidrografi Örgütü (International Hydrographic Organization -
IHO)  

• Hükümetler arası Oşinografi Komisyonu (Intergovernmental 
Oceanographic Commission -IOC)  

• Uluslararası Deniz Ticaret Odası (International Chamber of Shipping -
ICS) 

• Baltık Uluslararası Deniz Ticaret Konseyi (BIMCO)  

• Uluslararası Ticaret Odası Denizcilik Bürosu (International Chamber of 
Commerce -ICC- International Maritime Bureau IMB)  

• Uluslararası Bağımsız Tanker Donatanları Birliği (International 
Association of Independet Tanker Owners-INTERTANKO)  

• Uluslararası Akdeniz Bilimsel Araştırma Komisyonu (Mediterranean 
Science Commision- CIESM)  

• Uluslararası Kılavuz Kaptanlar Birliği (International Maritime Pilots' 
Association - IMPA)  

• Uluslararası Denizcilik Üniversiteleri Birliği (The International Association 
of Maritime Universities -IAMU)  
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EK-2 

Deniz Emniyeti İle İlgili Sözleşmeler 
 

● 1979 Uluslararası Denizde Arama Kurtarma Sözleşmesi 
(International Convention on Maritime Search and Rescue - SAR 
979)664

 
Hamburg’da bir konferansta 27 Nisan 1979’da kabul edilen ve  22 Haziran 

1985’de yürürlüğe giren 1979 Sözleşmesi’nin amacı, nerede bir kaza olursa 

olsun, denizde tehlike altında olan insanların kurtarılmasının bir arama 

kurtarma (Search and Rescue-SAR) kuruluşu tarafından eşgüdümlenmesi ve 

gerektiğinde komşu SAR kuruluşlarının işbirliğiyle gerçekleşebilmesi için 

uluslararası bir arama kurtarma planı geliştirmektir. 

Gemilerin tehlike altındaki deniz araçlarının yardımına gitmesi, gerek 

geleneklerde gerekse uluslararası anlaşmalarda var olsa da (örneğin, 

SOLAS’74), SAR Sözleşmesi’nin kabulüne kadar arama kurtarma 

operasyonlarını kapsayan uluslararası bir sistem yoktu.  

SAR Sözleşmesi’nin teknik gerekleri beş bölüme ayrılmış bir EK’te yer 

almaktadır. Bu Sözleşme’nin tarafları kendi sahil sularında uygun SAR 

hizmetlerinin sağlanması için gerekli düzenlemeleri yapmakla yükümlüdür.  

Sözleşme taraflara, komşu devletlerle SAR bölgelerinin kurulması, 

tesislerin paylaşımı, ortak prosedürlerin benimsenmesi, eğitim ve irtibat 

ziyaretleri ile ilgili SAR anlaşmaları imzalamalarını teşvik etmektedir. 

Sözleşme, diğer  tarafların arama kurtarma birimlerinin kendi karasularına 

girişini kolaylaştırmak için önlemler almaları yükümlülüğünü getirmektedir.  
                                                 
664 International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979, IMO Publications, London, 
1979. 
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Sözleşme’de, kurtarma koordinasyon merkezleri ve alt merkezleri de 

dahil, alınması gereken hazırlık önlemleri belirtilmekte; acil durumlarda veya 

uyarı durumlarında ve SAR operasyonları sırasında takip edilmesi gereken 

operasyon prosedürleri ana çizgileriyle sunulmaktadır.  

Sözleşme’nin tarafları, gemilerin denizlerde bulundukları mevkileri bir 

sahil telsiz istasyonuna bildirdikleri gemi rapor hizmetleri oluşturmak 

zorundadırlar. Bu sayede; bir deniz aracıyla olan bağlantının kopması 

durumunda, arama operasyonunun başlaması arasındaki zaman aralığı 

kısalacak, ayrıca gerektiğinde, tıbbi yardım da dahil yardım sağlayabilecek 

deniz araçlarının hızlı bir şekilde bölgeye ulaşması temin edilmiş olacaktır.  

1979 SAR Sözleşmesi’ni müteakip, IMO Deniz Emniyeti Komitesi dünya 

okyanuslarını 13 arama-kurtarma alanına bölmüştür ve bu alanların her 

birinde, ilgili ülkeler kendi sorumluluğu dahilinde sınırlı arama kurtarma 

bölgelerini tesis etmiştir.  

● 1966 Uluslararası Yükleme Sınırı Sözleşmesi (International 
Convention on Load Lines - LL 1966)665

 
Uzun zamandan beri, bir geminin yüklenebileceği draftlarda yapılacak 

sınırlandırmaların, geminin emniyetine önemli bir katkıda bulunduğu kabul 

edilmektedir. Bu sınırlar, hava ve su geçirmez bütünlüğün dışında, 

Sözleşmenin esas amacı olan fribord şeklinde verilir. 1930 yılında kabul 

edilen ilk Uluslararası Yükleme Hatları Sözleşmesi, sonradan fribordun ayrıca 

yeterli stabilite sağlaması ve aşırı yükleme sonucu gemi güvertesinde oluşan 

                                                 
665 Load Lines 2005, IMO Publications, London, 2005. 
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aşırı gerilimi önlemesi gerektiğinin kabul edilmesine rağmen, yedek 

yüzücülük esasını temel almaktaydı. 

IMO tarafından 5 Nisan 1966 tarihinde kabul edilen ve 21 Temmuz 

1968’de yürürlüğe giren 1966 Yükleme Hatları Sözleşmesi’nde gemilerin 

fribordlarının altbölümle ve hasar denge hesaplarıyla belirleyen hükümler 

bulunmaktaydı. 

Kurallar, değişik bölge ve değişik mevsimlerde mevcut olan potansiyel 

tehlikeleri hesaba katar. Sözleşme’nin teknik ekleri kapılara, freeing portlara, 

ambar ağızlarına ve diğer konulara dair güvenlik önlemlerini içerir. Bu 

önlemlerin esas amacı geminin fribord güvertesi altındaki sugeçirmez 

bütünlüğünü sağlamaktır. 

Belirlenen yükleme hatları, güverte çizgisi ile birlikte geminin her iki 

yanında vasata işaretlenmelidir. Güvertesinde kereste yükü taşıyan gemiler 

için güverte yükü dalgaların etkisine karşı koruma sağladığı için daha küçük 

bir fribord belirlenir. 

● 1971 Özel Ticari Yolcu Gemileri Anlaşması (Special Trade Passenger 
Ships Agreement - STP 1971)666

 
Hint Okyanusu’nun çevresindeki sınırlı bir deniz alanında yapılan inanç 

seyahatleri türünden deniz yolculukları bir zamanlar oldukça popüler olup, bu 

bölgedeki ülkeler için büyük önem arz etmiştir. Bu türden, çok miktarda yolcu 

taşıması yapan gemilerle ilgili özel kurallar ilk olarak “1931 Simla Kuralları” ile 

düzenlenmiştir. Ancak, 1948 ve 1960 SOLAS Sözleşmelerinin kabulü ile 

                                                 
666 International Conference on Special Trade Passenger Ships (STP), 1971, IMO Publications, 
London, 1972.  
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geçerliliği kalmayan bu kuralların yenilenmesi ihtiyacı doğmuştur. Bu ihtiyacı 

dikkate alan IMO 1960 SOLAS Sözleşmesi kuralına atfen, özel ticari yolcu 

gemilerinin emniyet gereksinimlerini belirlemek için 1971'de bir uluslararası  

konferans düzenlemiştir. Konferans sonucunda, 1960 SOLAS Sözleşmesi’nin 

II ve III. Bölümündeki kurallara değişiklik getiren “1971 Özel Ticari Yolcu 

Gemileri Kuralları” kabul edilmiş ve bu kurallar 1974 tarihinde yürürlüğe 

girmiştir. Daha sonra başta Dünya Sağlık Örgütü (WHO) olmak üzere, başka 

kuruluşların da işbirliğiyle, söz konusu gemilerde yolcu taşımacılığının 

emniyet konularını içeren teknik kurallar geliştirilmiş ve bu kurallar da “Özel 

Ticari Yolcu Gemileri İçin Alan İhtiyaçları Protokolü, 1973” olarak kabul 

edilmiştir. Bu Protokole ait Ek’te, Özel Ticari Yolcu Gemilerinde yolcu 

taşımacılığın emniyet konularını içeren teknik kurallar bulunmaktadır. Özel 

Ticari Yolcu Gemileri İçin Alan İhtiyaçları Protokolü, 1971 Özel Ticari Yolcu 

Gemileri Anlaşması’nın tamamlayıcısıdır. 

● 1972 Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Kurallarına ait 
Sözleşme (Convention on the International Regulations for 
Preventing Collisions at Sea-COLREG,1972)667

 
Denizde Çatışmayı Önleme Kuralları (COLREG), denizde emniyet 

kuralları arasında öteden beri geleneksel olarak uygulanmaktaydı. Bu 

kurallar, uluslararası düzeyde uygulanan ilk deniz emniyeti kuralları arasında 

anılmaktadır. 1863 yılından beri uluslararası kurallar arasında yer alan 

COLREG, bugüne kadar çeşitli zamanlarda değişiklikler geçirmiş ve 

yenilenmiştir.668  

                                                 
667 COLREG, Consolidated Edition 2003, IMO Publications, London, 2003. 
668 Focus on IMO, <www.imo.org> (zt: 1 Ocak 2008) 
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1972 Sözleşmesi, 1960 SOLAS Sözleşmesi ile eş zamanlı olarak kabul 

edilmiş olan 1960 tarihli Çatışma Kuralları’nın yerini alması ve bu kuralların 

güncellenmesi için tasarlanmıştır.  

1972 tarihli COLREG Sözleşmesi ile gelen en önemli yenilik, trafik ayrım 

şemalarının tanınmasına ilişkindir ve bu bağlamda, Kural 10, güvenli hızın 

saptanması, çatışma riski ve trafik ayrım şemaları içinde ya da bunların 

yakınlarında gemi operasyonlarının idaresine ilişkin yol gösterici niteliktedir. 

İlk trafik ayrım şemaları, 1967'de Dover Boğazı’nda kurulmuştur. Önceleri 

gönüllülük temelinde yürütülmekteyse de, 1971’de IMO Genel Kurulu trafik 

ayrım şemalarına uymayı zorunlu hale getiren bir düzenleme kabul etmiş ve 

COLREG bu yükümlülüğü netleştirmiştir.  

COLREG Sözleşmesi, beş bölüme ayrılmış 38 kural içermektedir. Bölüm 

A- Genel, Bölüm B- Manevra ve Seyir Kuralları, Bölüm C- Işıklar ve Şekiller, 

Bölüm D- Ses ve Işık Sinyalleri ve Bölüm E- İstisnalardır. Ayrıca, ışıklar, 

sinyaller ve bunların konumlandırılmasına, ses dalgası uygulamalarına, kısa 

mesafede çalışan balıkçı teknelerine ve uluslararası tehlike sinyallerine ilişkin 

teknik gereklilikleri kapsayan 4 tane ek vardır. “Yolların Kuralları” olarak da 

anılan COLREG Sözleşmesi, seyir ve çevre emniyetini sağlamak amacıyla 

deniz araçlarına kumanda eden kişilerin uygulamaları gereken hareket 

biçimlerini belirleyen ve düzenleyen kurallardır. 
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● 1972 Uluslararası Emniyetli Konteynerler için Uluslararası  Sözleşme 
(International Convention for Safe Containers - CSC 1972)669

 
1960’larda malların deniz yoluyla sevkıyatı için yük konteynırlarının 

kullanımı ve özel konteynır gemilerinin geliştirilmesi üzerine 1967 yılında 

IMO, deniz taşımacılığında konteynırların kullanımının güvenliğini inceleme 

görevi üstlenmiştir. Bu dönemde konteynır, ele alınması gereken en önemli 

konu olarak ortaya çıkmıştır. 

IMO, Avrupa Ekonomik Komisyonu ile işbirliği içerisinde, bir taslak 

sözleşme hazırlamış ve 1972’de tamamlanan Sözleşme, B.M. ve IMO’nun 

ortak düzenlediği bir konferansta 2 Aralık 1972’de kabul edilmiş ve 6 Eylül 

1977 tarihinde yürürlüğe girmiştir. 

Uluslararası taşımacılıkta kullanılan konteynerlerin sağlamlığını ve 

güvenliğinin tasdikiyle ilgili bir prosedür oluşturan sözleşmenin iki amacı 

vardır. Birincisi, doğruluğu yıllar içinde saptanmış bazı testler ve incelemeler 

yaparak konteynerlerin elleçlenmesinde ve taşınmasında azami insan 

güvenliği sağlamaktır; ikincisi ise tüm taşıma modlarına uygulanabilecek 

yeknesak bir güvenlik sistemi oluşturarak konteynerlerin uluslararası 

taşınmalarını kolaylaştırmaktır. 

Getirilen kurallar, hava taşımacılığında kullanılan özel konteynerler 

dışındaki tüm modlarda kullanılan konteynerleri kapsamaktadır. Sözleşme 

uyarınca, konteynerlerin güvenliği taraf ülke tarafından veya onun 

belirleyeceği bir kurum tarafından onaylanacaktır. Konteyner üreticileri ise, 

                                                 
669 International Convention for Safe Containers (CSC) 1972, IMO Publications, London, 
1996. 
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uygun bulunan konteyner üzerine teknik standartlara uygunluğu gösteren 

bilgileri yazacaklardır. Taraf ülkelerin verdiği uygunluk, diğer ülkeler 

tarafından da kabul edilmiş olmalıdır. Uyum bilgileri olan bir konteyner 

uluslararası taşımacılıkta asgari güvenlik kontroluna tabi tutulacaktır. 

Bu sözleşme, dünya tonajının % 61.25’ine sahip olan 66 ülke tarafından 

uygulanmaktadır.   

● 1976 Uluslararası Uydular Aracılığıyla Deniz Haberleşmesi  Örgütü 
Sözleşmesi (Convention on the International Maritime Satellite 
Organization - INMARSAT 1976)670

 
Dünyanın ilk telekomünikasyon uydusu TELSTAR’ın 1962’de uzaya 

konuşlandırılmasından hemen sonra IMO, denizde oluşabilecek tehlikeli 

durumlarda uydu iletişiminin önemini anlamış ve Şubat 1966’da bu 

kapsamda çalışmalar başlatmıştır. Bu çalışmalar sonunda 1976’da İşletme 

Anlaşması (Operating Agreement) ile Uluslararası Uydular Aracılığıyla Deniz 

Haberleşmesi Örgütü Sözleşmesi (The Convention on the International 

Maritime Satellite Organization) kabul edilmiştir. 

Sözleşme, INMARSAT’ın amacını; deniz iletişiminin geliştirilmesi, 

böylelikle deniz iletişiminde can güvenliğinin, verimliliğin, genel deniz 

muhabere hizmetlerinin ve telsiz tespit imkânlarının geliştirilmesine katkıda 

bulunulması olarak belirlemiştir. 

INMARSAT’ın uydular aracılığıyla denizde tehlike ve emniyet hizmetleri 

sunma zorunluluğu, SOLAS’74 Sözleşmesinde yapılan değişiklik sonucu 

                                                 
670 International Conference on The Establishment of an International Maritime Satellite 
System, 75/76, IMO Publications, London, 1976. 
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ihdas edilen Küresel Denizcilik Tehlike ve Emniyet Sistemi (Global Maritime 

Distress Safety System-GMDSS ) ile getirilmiştir. Belirli bölgelerde seyreden 

gemilerin tehlike ve emniyet çağrıları ve denizcilik uyarıları alabilmeleri için 

INMARSAT telekomünikasyon cihazlarını taşımaları zorunlu tutulmuştur. 

Günümüzde GMDSS’te SOLAS’74 Sözleşmesi’ne taraf ülkelerin kullandığı 

tek mobil uydu sistemi INMARSAT’tır. 

1998’de INMARSAT Genel Kurulu, şirketi Nisan 1999’dan itibaren 

özelleştirmeyi kararlaştırmıştır. Bu kapsamda, yeni bir yapılanmaya gidilmiş 

ve bu kapsamda; INMARSAT ikiye bölünmüştür. Bunlardan biri, INMARSAT 

Ltd.’dir. Bu şirket INMARSAT’ın ticari işlerini gören kamu limitet şirketidir. Bu 

şirket, INMARSAT’ın tüm ticari faaliyetlerini üslenmiş olup, İngiliz Hukuk 

sitemine göre düzenlenmiştir. Şirket 2003 yılı sonuna kadar tamamen 

özelleştirilmiştir. Diğeri ise, Uluslararası Mobil Uydu Örgütü (IMSO)’dur. 

INMARSAT’ın kamusal hizmetlerini ve GMDSS zorunluluklarını uygun bir 

şekilde yerine getirebilmesi için oluşturulmuş Hükümetlerarası yapıdır. IMSO, 

INMARSAT’ın yerine IMO toplantılarına gözlemci olarak katılmaktadır. 

IMSO’nun merkezi Londra’dadır ve 87 üye ülkesi vardır. Amacı, 

geleneksel yöntemlerle kara yolundan ulaşılması mümkün olmayan yerlerde 

çalışan ya da yaşayanlara hiçbir ayrımcılık yapılmadan adil bir şekilde 

INMARSAT Ltd. tarafından hizmet verilmesini garantilemektir. 

Sözleşme’de bugüne kadar çeşitli değişiklikler yapılmıştır. Bu kapsamda, 

sistemin gemilerin yanı sıra uçak ve kara araçlarına da hizmet verme 

yönündeki genişlemesi sağlanmış; Örgütün ismi “Uluslararası Mobil Uydu 
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Örgütü”ne (International Mobile Satellite Organization) dönüştürülmüştür ve 

kısaltması INMARSAT olmuştur. 

● 1977 Uluslararası Balıkçı Teknelerinin Emniyeti için Torremolinos 
Sözleşmesi (The Torremolinos International Convention for the 
Safety of Fishing Vessel - SFV 1977)671

 
Balıkçı teknelerinin güvenliği, IMO’nun kuruluşundan bu yana önemli bir 

konu olmuş, fakat balıkçı tekneleri ile diğer tip gemiler arasındaki büyük 

tasarım ve işletim farkları, bunların SOLAS’74 Sözleşmesi ve Yükleme Sınırı 

Sözleşmesine dahil edilebilmelerinde önemli bir engel oluşturmuştur. Diğer 

teknelerin limanda yüklenmelerine karşılık, balıkçı tekneleri boş seyir etmek 

ve kargolarını denizde yüklemek zorundadırlar.  

IMO’nun bu yöndeki çalışmaları sonunda İspanya/Torremolinos’da bir 

konferansta kabul edilen 1977 Sözleşmesi, balıkçı teknelerinin güvenliğine 

ilişkin ilk uluslararası sözleşme olmuştur. 1977 Sözleşmesi; yeni, güverteli, 

denize açılan 24 metre ve üzeri uzunlukta, kendi yakaladıkları ürünleri 

işleyebilenler de dahil edilmek üzere, balıkçı teknelerine ait ekipman ve yapı 

için güvenlik şartlarını içermektedir.  

Sözleşme, balıkçı teknelerine yönelik sağlamlık şartlarını içermesinin yanı 

sıra yapım, su geçirmezlik ve ekipman; makine ve elektronik tesisat ve henüz 

boş kalan makine alanları; yangın koruma, tespit, söndürme ve yangınla 

savaş; mürettebatın korunması, cankurtaran gereçleri; acil durum 

prosedürleri, mürettebat yoklama ve talimler; telsiz telgraf ve telsiz telefon ile 

gemilerin seyir ekipmanları ile ilgili kısımları da içermektedir.  

                                                 
671 Safety of Fishing Vessels, 1977/1993, IMO Publications, London, 1995. 
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● 1978 Uluslararası Gemi Adamlarının Eğitimi, Belgelendirme ve 
Vardiya Tutma Esasları Sözleşmesi (International Convention on 
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for 
Seafarers - STCW 1978)672

 
Önceden, gemilerde çalışan zabitlerin ve rütbelilerin eğitim, belgelendirme 

ve vardiya tutması her bir hükümet tarafından, çoğunlukla diğer ülkelerdeki 

pratiklere referans olmaksızın yapılmaktaydı. Sonuçta, tüm endüstriler içinde 

deniz taşımacılığı en fazla uluslararası nitelik taşıyan bir iştigal alanı olsa da, 

standartlar ve usuller fazlasıyla çeşitlilik arz etmekteydi.  

Bu durumun ortaya çıkardığı sıkıntıların aşılması amacıyla IMO bir 

çalışma başlatmış ve gemiciler için eğitim, belgelendirme ve vardiya tutma 

konularıyla ilgili ülkelerin karşılaması gereken asgari standartları tanımlayan 

bir sözleşme hazırlamıştır. 1978 yılında yürürlüğe giren Sözleşme; 

gemicilerin eğitimi, belgelendirmesi ve vardiya tutması konularına ilişkin 

uluslararası düzeyde temel standartlar getiren ilk Sözleşmedir. 

Sözleşme’nin önemli özelliklerinden bir tanesi de, sözleşmeye taraf 

olmayan devlet gemisinin taraf olan devlet limanına uğraması durumunda, 

taraf olmayan devlet gemisine de uygulanıyor olmasıdır. Sözleşme’nin 10. 

maddesi, tarafların tüm gemilere denetim önlemleri uygulamasını 

gerektirmektedir. Bir devletin bayrağını taşıma yetkisine sahip olan ve taraf 

olmayan gemilerin, bir devletin bayrağını taşıma yetkisine sahip olan ve taraf 

olan gemilere kıyasla daha iyi muamele görmesinin söz konusu olacağı 

sınıra dek bu önlemlerin uygulanması mümkündür.  
                                                 
672 STCW , IMO Publications, London, 2001. 
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EK: 3 
Dünyanın Önemli Deniz Ulaştırma Yollarını Bünyesinde Barındıran Kritik Geçit ve Boğazlar 

Bering Boğazı 

Bab-ül Mendep Boğazı 
Panama Kanalı 

Macellan Boğazı

Malakka Boğazı 

Dover Boğazı 

Hürmüz Boğazı 

Süveyş Kanalı
Cebeli Tarık Boğazı

Türk Boğazları



EK:4 
Denizde Terör Eylemleri Listesi673

TARİH YER  OLAY 

1960 KÜBA 
Havana'da patlayıcı boşaltan bir yük gemisinde patlama 
oldu. 100'e kişi hayatını kaybetti. Olayı kimse 
üstlenmedi.  

1960 TRINIDAD  

Texaco Trinidad’a karşı eylem yapan petrol işçileri 
tarafından şirketin petrol tankerlerinin vanaları açılmış 
ve milyonlarca litre petrol, yağ ve gaz yağı denize 
dökülmüştür. 

1961 KARAYİP 
DENİZİ 

"Santa Maria" isimli Portekiz gemisi Portekiz’deki 
Solazar rejimine karşıt bir grup tarafından kaçırıldı. 11 
gün sonunda gemi serbest bırakıldıktan sonra eylemci 
gruba Brezilya tarafından siyasi sığınma hakkı tanındı.  

1963 KÜBA 
"Alfa 66" ve  "İkinci Cephe" isimli iki Küba Sürgün Grubu 
tarafından demir atmakta olan Sovyet yük gemisine 
saldırıda bulunuldu. 

1963 KÜBA 
"L Komandoları" isimli Küba Sürgün Grubu tarafından 
top ve mayınla S.S.C.B. yük gemisine saldırıda 
bulunuldu ve gemi batırıldı. 

1964 KÜBA 

Küba Sürgün Grubu üyelerinin bulunduğu bir bot "Sierra 
Aranzazu" isimli İspanyol yük gemisine top ve makineli 
tüfekle saldırdı. Üç mürettebat hayatını kaybetti. Gemi 
ciddi hasar aldı ve boşaltıldı. 

1968 ABD "El Poder Cubano" isimli Küba Sürgün Grubu tarafından 
Portekiz yük gemisine ateş açıldı. 

1968 ABD 
İki Japon gemisine yapılan bombalı saldırı muhtemelen 
"El Poder Cubano" isimli Küba Sürgün Grubu tarafından 
gerçekleştirildi.   

1968 KIZILDENİZ Filistin Kurtuluş Örgütü üyeleri tarafından "Coral Sea" 
isimli Libya tankerine roketatar ile saldırıda bulunuldu. 

1968 ABD 

Florida açıklarında bir İngiliz yük gemisi muhtemelen "El 
Poder Cubano" isimli Küba Sürgün Grubu tarafından 
konulduğu düşünülen bombanın patlaması sonucu ciddi 
hasara uğradı. 

1968 ABD 
Miami açıklarında demirli bir İngiliz gemisi su altından 
gelen bir patlamayla hasara uğradı. "El Poder Cubano" 
isimli Küba Sürgün Grubu olayı üstlendi. 

1970 İSRAİL 
Mühimmat taşıyan bir kamyon İsrail limanında yükünü 
boşaltırken infilak etti. El Fetih ve PFLP olayı ortak 
olarak üstlendi. 

1970 KUZEY DENİZİ 
Oslo-Kiel hattında çalışan "Jahre Line" isimli feribota 
bomba ihbarı yapıldı. Hiçbir istekte bulunulmadı. Gemi 
Kiel'e geri döndü. 

                                                 
673 Tore BJORGO: Maritime Terrorism: A Threat to Shipping and the Oil Industry?, 1991, s. 78-94. 

 244



 

1971 MOZAMBİK 
Silahlı Devrimci Hareket isimli örgüt üyeleri Mozambik 
açıklarındaki Portekiz gemisindeki patlamanın 
sorumluluğunu üstlendi. 

1971 TÜRKİYE Amerikan ordusuna ait bir yolcu gemisi bomba 
patlaması sonucu hasara uğradı. 

1971 HOLLAND  
Beş kişilik bir grup tarafından Rotterdam’daki petrol 
istasyonunda bulunan petrol tankerlerinde yaklaşık bir 
milyon dolarlık zarara yol açılmıştır.  

1972 KARAYİP 
DENİZİ 

Kloster Cruise Şirketi’ne "Talep edilen 100.000 dolarlık 
fidye ödenmez ise ‘Sunward’ isimli geminin 
güvertesinde bir bomba patlayacağını" bildiren bir tehdit 
mektubu geldi. 4 saat sonra gemide bir patlama oldu, 
fakat yaralanan kimse olmadı. Olay sonuçsuz kaldı.   

1972 KIBRIS 
Filistin Kara Eylül Örgütünün Kıbrıs - İsrail seferini 
yapan İtalyan gemisini kaçırma planının öğrenilmesi ile 
eylem engellendi. 

1973 ABD 
California kıyılarındaki "Island Princess" isimli Norveç 
gemisinde patlayıcı madde bulundu. Tehdit telefonları 
ederek 250.000 dolar isteyen kişi yakalandı. 

1973 LÜBNAN 
250 Amerikalı turisti taşıyan Yunanistan'a ait yolcu 
gemisi İsrail'e giderken Beyrut Limanında, patlama 
sonucu battı.   

1973 ABD 
Miami'de yük bekleyen iki gemi muhtemelen Küba 
Sürgün Grubu üyelerinin yerleştirdiği bombaların 
patlaması sonucu hasara uğradı. 

1973 NORVEÇ 

1973 yılı petrol krizi esnasında, Norveç petrol 
istasyonlarının faaliyet dışı kalmasını amaçlayan üç 
Arap terörist hakkında alınan bilgi nedeniyle alarm 
durumuna geçilmiştir. Herhangi bir olay yaşanmadan 
kriz atlatılmıştır.  

1974 ABD 
Bahama Adaları - Miami arasında çalışan iki yolcu 
gemisine sahip Eastern Steamship Lines Şirketinin 
Miami'deki bürosunda bomba patladı. Yaralanan olmadı

1974 ABD 
Bahama Cruise Lines Şirketinin Miami bürosunda 
patlama oldu. "Latin-Amerikan Anti Komünist Ordusu" 
isimli örgüt olayı üstlendi. 

1974 JAPONYA 

Wilh Wilhelmsen isimli Norveç firmasının "Themis" isimli 
gemisine  FKO tarafından gönderilen bir mektupta 
5.000.000 Yen istendiğini ve gemide uzaktan kumandalı 
3 tene bomba olduğu yazıyordu. Yapılan araştırmalar 
sonuçsuz kaldı. 

1974 FRANSA 
Piarre Overnay Tugayı isimli radikal sol örgüt tarafından 
300 araç ile iskelede duran bir mavnaya yangın 
bombaları ile saldırıda bulunuldu. 180 araç hasar gördü.

1974 MISIR Singapur'a ait bir geminin altına yerleştirilen bomba 
omurgada 44 metrelik bir delik oluşturdu. 

1974 ARJANTİN Bilinmeyen kişilerce bir Arjantin gemisinin omurgasına 
konulan bomba patladı. Gemi ciddi hasar aldı. 
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1974 PAKİSTAN 

Uluslararası Müslüman Gerillalar isimli örgüte ait üç 
silahlı kişi tarafından Karachi Limanında demirli 
Yunanistan'a ait bir gemi kaçırıldı. Yapılan anlaşmalar 
sonucu olay sona erdi. 

1974 PORTEKİZ 
"Niassa" isimli Portekize ait personel taşıma gemisine, 
solcu radikal grup "Devrimci Tugaylar" tarafından 
yerleştirilen bomba patladı. 

1974 SİNGAPUR  
“Birleşik Kızıl Ordu”ya mensup iki Japon ve 
FKÖörgütüne mensup iki Arap tarafından Singapur’daki 
Shell rafinerisini havaya uçurma girişiminde bulundu.  

1975 PORTO RİKO 
Militan Küba Sürgün Grubu tarafından San Juan 
limanında demirli olan "Maksim Gorki" isimli Sovyet 
yolcu gemisinin güvertesine bomba atıldı. 

1975 ABD 
"Jaws" isimli bir örgüt tarafından "Goldfinder II" isimli 
Bahama'ya ait bir geminin omurgasına yerleştirilen 
bomba patladı. 

1975 BASRA 
KÖRFEZİ 

Bir Arap örgütünün balıkadam kullanarak gemi kaçırma 
eylemi planlamakta olduğu hakkındaki rapor, Basra 
Körfezi'ndeki gemilerin tedbirlerini arttırmasına yol açtı. 

1975 ARJANTİN 
"Monteneros" ve "Halkın Kurtuluş Ordusu" isimli iki 
radikal solcu  grup Santa Fe Limanındaki binalara 
çeşitli  bombalı saldırılarda bulundu. 

1975 FİLİPİNLER 30 Müslüman Ayrılıkçı Asi bir Japon yük gemisine 
saldırdı. 

1975 ARJANTİN 
"Monteneros" tarafından Arjantin donanmasına ait bir 
destroyere yerleştirilen bombanın patlaması sonucu 
orta derecede hasar meydana geldi. 

1975 FİLİPİNLER 

Altı kişilik bir Japon grup, on kişilik bir silahlı grup 
tarafından Basilian Adasına kaçırıldı. Daha sonra, 
Filipinli yetkililer ile grup araında bir anlaşmaya varıldı 
ve kişiler serbest bırakıldı. 

1975 İRLANDA 
İrlanda'nın Greencastle Limanındaki bir balıkçı 
teknesine  30'dan fazla bomba yerleştirildi. Yerleştirilen 
bombalardan sadece iki tanesi patladı.  

1975 KUZEY DENİZİ  
ELF Şirketine ait bir petrol platformunda yer alan bir 
dalış ekipmanına sabotaj düzenlendi. Sabotajı kimin 
düzenlediği konusu açıklığa kavuşmadı. 

1975 İSKOÇYA  
İskoç Milliyetçisi bir grup tarafından Kuzey Denizinden 
İskoçya’ya uzanan bir İngiliz petrol boru hattı üzerindeki 
pompa istasyonları hasara uğratıldı.   

1976 PORTEKİZ Sovyet yük gemisine bomba atıldı. Eylemden "Anti 
Komünist Hareket Cephesi" isimli örgüt sorumlu tutuldu.

1976 LÜBNAN 
Yunanistan'a ait üç kargo gemisi, gece omurgalarına 
yerleştirilen mayınların patlaması sonucu battı. Eylemi 
sağ kanattan Lübnanlı bir grubun yaptığı değerlendirildi.
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1976 ABD 

Elizabeth Limanında demirli bir Sovyet yük gemisi 
omurgasına yerleştirilmiş patlayıcının patlaması sonucu 
hasar aldı. Eylemi "Omega 7" isimli Castro karşıtı 
grubun yaptığı değerlendirildi. 

1976 LÜBNAN 

Muhtemelen El Fetih örgütüne gitmek üzere silah 
taşıyan Yunanistan'a ait bir yük gemisi, üç adet mayının 
patlaması sonucu battı. Eylemi sağ kanattan Lübnanlı 
bir grubun yaptığı değerlendirildi. 

1976 ABD 
Liberya'ya ait bir petrol tankeri Amerika'nın doğu kıyıları 
açıklarında battı ve çevre felaketine sebep oldu. 
Tankerin kasten batırıldığı değerlendirildi.  

1976 KÜBA Küba açıklarında bir Sovyet gemisi Küba Sürgün Grubu 
tarafından havan atışına maruz kaldı. 

1976 BAHAMALAR Sovyet yük gemisi ateşe verildi. 

1976 ABD 
Florida kıyılarında avlanmakta olan tekneye yapılan 
silahlı saldırıda bir balıkçı hayatını kaybetti. Olayı Kübalı 
Sürgün Grubu üstlendi. 

1977 UZAK DOĞU 
Seyir halindeki "Rasa Sayang" isimli Norveç gemisine 
en az altı kez ateş açılmış ve kundaklama girişiminde 
bulunuldu. Olay sonuçsuz kaldı. 

1977 B. AFRİKA 

Cezayir destekli Polisaro Cephesi isimli örgüt tarafından 
bir İspanyol trolüne makineli tüfek ve havan topu ile 
saldırıda bulunuldu. Örgüt tarafından kaçırılan üç balıkçı 
daha sonra serbest bırakıldı. 

1977 PERU 

Rıhtımdaki bir Küba balıkçı gemisi mayın aracılığı ile 
patlatıldı. Geminin tamamı hasar gördü fakat 
mürettebata herhangi bir zarar gelmedi. Olayı 
"Uluslararası 6'ncı Bölge Komandoları" isimli örgüt 
üstlendi.  

1977 ANGOLA  
Özgürlük Cephesi örgütüne mensup gerillalar tarafından 
Gulf Oil Company tarafından işletilen petrol damıtma 
tesisinin havaya uçurulması tehdidinde bulunuldu. 

1978 FİLİPİNLER 
Müslüman Ayrılıkçı Asiler tarafından bir yük gemisinin 
güvertesine çıkıldı.Yükü boşaltılan gemi denizde 
başıboş bırkıldı. Yolcu ve mürettebat rehin alındı. 

1978 ABD "USS Trepang" isimli nükleer denizaltıyı çalmak üzere 
hazırlık yapan bir grup FBI tarafından yakalandı. 

1978 KUZEY DENİZİ  

Kraliyet Donanmasının bomba imha uzmanları 
tarafından İskoçya açıklarındaki "Claymore Alpha" isimli 
İngiliz sondaj platformuna yerleştirilen bomba etkisiz 
hale getirildi.  

1978 İSRAİL  

İsrail Donanması tarafından Filistinli Fetih örgütünün 
patlayıcı yüklediği bir kargo gemisi Kızıl Deniz’de Sina 
kıyıları açıklarında batırıldı. Geminin İsrail’in Eliat 
Limanında patlatılmak suretiyle yüzlerce can kaybına 
yol açılmasını amaçlayan plan böylece etkisiz hale 
getirildi. 
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1979 İNGİLTERE 

İngiliz Kraliyet ailesinin saygın üyelerinden Earl 
Mountbatten özel yatında uzaktan kumandalı bir bomba 
patlatılarak öldürüldü. Olayın sorumluluğunu PIRA 
üstlendi. 

1979 BASRA 
KÖRFEZİ 

Umman'daki Amerikan deniz gücü, Hürmüz Boğazında 
yapılabilecek olası bir gemi kaçırma veya tanker 
batırma eylemine karşı uyarıldılar. 

1979 PORTEKİZ 
Amerikan hayvan hakları savunucuları "Sierra" isimli 
gemide ciddi maddi hasara yol açtılar. Olayı 
gerçekleştiren grup tutuklandı. 

1979 DANİMARKA  Shell’in Jutland’daki petrol rafinerisini yıkma tehdidinde 
bulunuldu. 

1979 HOLLANDA  

Fetih örgütünden iki kişi Rotterdam’daki petrol 
istasyonlarını havaya uçurmak için Hollanda’ya 
giderken Avusturya ve Batı Almanya sınırında 
yakalandı. 

1979 NORVEÇ  

Kuzey Denizi’nin İngiltere tarafında yer alan 
"Cormorant" isimli Norveç petrol platformuna yönelik bir 
bomba tehdidinde bulunuldu. Yapılan araştırmalar 
sonuçsuz kaldı. 

1980 BELÇİKA 
"Andrea Smits" isimli nükleer atık gemisi yük almak 
üzere iken çevreciler tarafından seyrüsefer ve telsiz 
sistemlerine zarar verildi. 

1980 İTALYA 
Cenova limanında tamir gören bir Libya gemisi 
omurgasına konulan bombanın patlaması üzerine 
batma tehlikesi geçirdi. 

1980 ABD 

Kendilerini "Patriotic Skindivers of America" olarak 
adlandıran bir örgüt, "Nicolay Karamzin"  isimli Sovyet 
gemisine bomba koyma tehdidinde bulundu ve 
Sacramento Limanının mayınlı olduğunu iddia etti. 

1980 ABD 
Florida'daki Lauderdale üssüne gelen tehdit telefonunda 
ziyarete gelen "Hermes" isimli İngiliz uçak gemisinde 
bomba olduğu söylendi. Gemi tahliye edildi. 

1980 B. AFRİKA Polisaro gerillaları tarafından bir İspanyol trolü 
Moritanya'ya kaçırıldı.  

1980 K. AFRİKA Polisaro gerillaları tarafından bir Portekiz trolü Batı 
Sahra'ya kaçırıldı.  

1980 B. AFRİKA Polisaro gerillaları tarafından bir Fas trolü kaçırıldı. 

1980 B. AFRİKA Polisaro gerillaları tarafından bir İspanyol trolü Batı 
Sahra'ya kaçırıldı.  

1980 ANGOLA  Bir grup gerilla tarafından liman istasyonlarına ve yakıt 
tankerlerine saldırıda bulunuldu. 

1981 FİLİPİNLER 
"Filipinli Komünist Yeni Halk Ordusu" isimli örgütün 50 
üyesi tarafından bir feribota saldırıda bulunuldu. Olayda 
5 kişi hayatını kaybetti.  
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1981 İRLANDA 
Yedi IRA üyesi tarafından bir İngiliz yük gemisinin 
güvertesine yerleştirilen patlayıcıların patlaması sonucu 
gemi su aldı. 

1981 İSRAİL Yunanistan'a ait bir gemi Hayfa Limanına girerken 
patlama oldu. 

1981 FRANSA 

İngiliz Donanmasına ait hidrografik araştırma gemisinin 
omurgasına yerleştirilen patlayıcı, Fransız donanma 
dalgıçları tarafından etkisiz hale getirildi. Olayın 
sorumluluğu "Bobby Sands Group" isimli bir örgüt 
tarafından üstlenildi. 

1981 İSPANYA 
Santander Limanında demirli İspanyol destroyerinin 
omurgasına yerleştirilmiş bomba patladı. Olayda 
yaralanan olmadı. 

1981 ATLANTİK  
OKYANUSU 

İran devriye botu İran'dan Fransa'ya giderken İspanya 
açıklarında kaçırıldı.  

1981 KUZEY DENİZİ  Kuzey Denizinde bulunan bir platforma ve helikoptere 
saldırı tehdidinde bulunuldu. 

1981 KUZEY DENİZİ  
Kuzey Denizindeki İngiliz petrol platformunda sahte bir 
bomba bulundu. Bombayı kimin yerleştirdiği tespit 
edilemedi. 

1981 İSKOÇYA  
Inverness/İskoçya’da bulunan bir petrol istasyonunda, 
Kraliçenin ziyareti esnasında, bir patlama meydana 
gelmiştir.  

1981 ABD  
California kıyılarında Texaco platformunda hizmet veren 
gemilerden birine bomba yerleştirildiği ihbarı alındı. 
Yapılan araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1981 ABD  

Bir grup Greenpeace göstericisi, petrol çıkarma 
faaliyetlerinin önemli balıkçılık bölgelerine olumsuz etki 
yapma ihtimali üzerine bir gösteri yapmak maksadıyla 
Massachusetts kıyılarındaki bir petrol platformuna 
çıkmaya teşebbüs etti.  

1982 FİLİPİNLER Filipinlere ait bir feribottaki patlama sonucu iki kişi 
hayatını kaybetti. 

1982 ABD "Princess Marguerite" isimli Kanada feribotu bir dizi 
bomba ihbarı aldı. Yapılan araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1982 ABD 

"Queen Elizabeth II" isimli yolcu gemisi New York 
limanından ayrıldıktan sonra yapılan bir ihbarda, 
gemide üç tane plastik patlayıcı olduğu belirtildi. Yapılan 
araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1982 İRLANDA 
PIRA üyesi 12 kişi, Kuzey İrlanda ve İrlanda 
Cumhuriyeti arasında kalan sularda, bir İngiliz gemisinin 
güvertesine çıktılar ve gemiyi havaya uçurdular. 

1982 LÜBNAN FKÖ kontrolünde olan Tyr Limanında Lübnan'a ait bir 
ticaret gemisi patlatıldı. 

1982 BREZİLYA Rio de Janerio Limanında demirli "Herkül" isimli 
Liberya'ya ait gemide bomba bulundu. 

 249



 

1982 ABD 

Delaware açıklarında Liberya'ya kayıtlı bir Yunanistan 
tankerinin güvertesine çıkan FBI ajanları tarafından 
kaptanı öldürmek ve 290.000 varil petrolü denize 
dökmekle tehdit eden 24 mürettebat tutuklandı. 

1982 NORVEÇ  

Norveç’e yeni geldiği tahmin edilen bir grup Lübnanlı 
terörist grubunun ELF Petrol Şirketine bir saldırı 
planladığından şüphe edildi. Herhangi bir olay 
gerçekleşmedi. 

1982 ABD  
Haraç almak isteyen bir grup tarafından, bir petrol 
şirketinin  deniz aşırı petrol tesislerinden birine sabotaj 
düzenleme tehdidinde bulundular. 

1982 KUZEY DENİZİ  

“Safe Concordia” platformundaki helikopter yakıtı 
tankerinin içerisinde anormal ölçüde su olduğunun 
tespit edilmesi üzerine, platforma bir sabotaj 
düzenlenmesi ihtimalinden şüphe edildi. 

1982 LÜBNAN  
Tripoli’deki bir petrol istasyonuna bir füze saldırısı 
düzenlenmesi esnasında, Irak ham petrolü getiren bir 
Lübnan tankeri vuruldu. Saldırıyı üstlenen olmadı. 

1983 FALKLAND  
ADALARI 

Stanley Limanında demirli bulunan "Kraka" isimli 
Danimarka yük gemisinde patlama oldu. Saldırı Arjantin 
Aşırı Milliyetçisi "Artigas-Giachino Command" isimli 
örgüt tarafından üstlenildi. 

1983 ABD 
New York limanında demirli "HMS Hermes" isimli uçak 
gemisine bomba tehdidinde bulunuldu. Yapılan 
araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1983 ABD 
San Francisco'daki sahil güvenlik üssüne bomba 
ihbarında bulunuldu. Yapılan araştırmalar sonuçsuz 
kaldı. 

1983 CALIFORNIA  
California kıyılarına bir petrol istasyonu kurulmasında 
görev alan bir vinç mavnasına bomba ihbarında 
bulunuldu. Yapılan araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1983 NİKARAGUA  
Corinto Limanında neredeyse ülkenin tüm petrol 
rezervini barındıran beş tanker patlatıldı. Çıkan yangın 
nedeniyle 20.000 kişi şehirden tahliye edildi.  

1984 KIZILDENİZ 
En az 18 tanker Kızıldeniz girişine yerleştirilen 
mayınlardan dolayı hasar gördü. Olayın sorumluluğunu 
İslami Cihad Örgütü üstlendi. 

1984 NİKARAGUA 

Nikaragua'nın Corinto, Puerto Sandino ve El Bluff 
Limanlarına yerleştirilen mayınlardan dolayı İngiliz ve 
Sovyet balıkçı tekneleri ve gemileri hasar gördü. 
Mayınların patlaması balıkçılarda ve gemilerin diğer 
müretebatında yaralanmalara sebep oldu. 

1984 BELÇİKA  
Savaşçı Komünist Hücreler isimli bir Belçikalı terörist 
grubu tarafından Belçika’daki NATO yakıt boru hattının 
çeşitli noktalarında yangın çıkarıldı.  

1984 NORVEÇ  
Stavanger’deki bir helikopter üssüne yönelik sahte 
bomba ihbarında bulunuldu. İhbar üzerine kalkışlar 
ertelendi. 
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1985 BATI SAHRA Polisario gerillaları tarafından Batı Sahra kıyılarındaki 
bir gezi teknesi batırıldı. 

1985 AKDENİZ "Filistin Kurtuluş Cephesi" üyeleri tarafından "Achille 
Lauro" isimli İtalyan yolcu gemisi kaçırıldı.  

1985 AVUSTURALYA 
"Coral Princess" isimli İngiliz yolcu gemisi Pasifik'te 
seyir halindeyken bomba ihbarı aldı. Yapılan 
araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1985 KIBRIS El-Fetih üyeleri tarafından Larnaka Limanında yelkenli 
bir teknede bulunan üç İsrailli vurularak öldürüldü. 

1985 PORTEKİZ 
Lizbon Limanında demirli NATO gemilerine, Portekizli 
solcu radikal  grup "FP-25" tarafından havan atışı 
yapıldı. Gemilerden isabet alan olmadı. 

1985 BATI SAHRA 

Polisaro gerillaları tarafından Batı Sahra kıyılarındaki 
Fas bayraklı bir ispanyol trolüne saldırıda bulunulmak 
sureti ile batırıldı. Bir balıkçı öldürüldü ve altısı esir 
alındı.  

1986 İTALYA Sicilya'nın Messina Limanında demirli iki İsveç gemisi 
patlama sonucu battı.  

1986 BATI AFRİKA Namibe'de "Kapitan Vislobokov" ve "Kapitan Chirkov" 
isimli iki Sovyet gemisi patlama sonucu hasar aldı. 

1986 BATI SAHRA 
Polisario gerillaları tarafından Morocco ve Kanarya 
Adaları arasında seyreden İspanyol yük gemisine 
saldırıda bulunuldu. 

1986 BATI SAHRA Polisaro gerillaları bir Romanya balıkçı teknesine roket 
saldırısında bulundu. 

1986 BATI SAHRA 
Polisaro gerillaları tarafından batı sahra kıyılarındaki 
Portekiz balıkçı teknesine yapılan saldırıda bir balıkçı 
öldürüldü.  

1986 İZLANDA 
Radikal hayvan hakları örgütlerinden "Sea Shepherd 
Conservation Society" tarafından Reykjavik Limanındaki 
iki balıkçı gemisi batırıldı. 

1986 BATI SAHRA Polisaro gerillaları tarafından Fas bayraklı İspanyol 
balıkçı teknesine yapılan saldırıda bir balıkçı öldürüldü.  

1986 KUVEYT  

Kendilerini “Muhammed Peygamber’in Devrimci 
Güçleri” olarak adlandıran Şii Müslüman bir grup 
tarafından bir petrol üssüne bombalı saldırıda 
bulunuldu. 

1986 KUVEYT  Aynı Müslüman Şii grup tarafından yine aynı petrol 
üssüne yönelik sabotaj faaliyetinde bulunuldu.  

1987 NORVEÇ 
Kloster  Denizcilik Şirketine ait seyir halindeki üç gemiye 
bomba ihbarı yapıldı. Asılsız ihbarı yapan kişi yakalandı 
ve haips cezasına çarptırıldı. 

1987 BATI SAHRA Polisario Gerillaları tarafından bir İngiliz yatı batırıldı. 

1987 AKDENİZ Bir Fransız yatı Gaza Strip kıyılarında kaçırıldı.   
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1987 BATI SAHRA 
Polisaro gerillaları kıyıya 25 km. uzaklıktan bir İspanyol 
trolüne saldırıda bulunuldu. Fas askerileri makineli 
tüfeklerle öldürüldü.  

1987 NORVEÇ  Stavanger’deki polis teşkilatına Norveç Petrol Şirketine 
yönelik olarak bomba ihbarında bulunuldu. 

1988 KARAYİP 
DENİZİ 

Kloster Denizcilik Şirketine ait seyahat gemisine bomba
tehdidinde bulunuldu. 

1988 YUNANİSTAN 
Aşırı Filistinci Ebu Nidal Grubu tarafından "City of 
Poros" isimli yolcu gemisine terörist saldırıda bulunuldu. 
9 kişi hayatını kaybetti. 

1989 KUZEY DENİZİ 
28 yaşındaki akli dengesi yerinde olmayan bir İngiliz 
yolcu "Dana Anglia" isimli yolcu feribotunda yangın 
çıkmasına neden oldu. 

1989 KUZEY DENİZİ "Holger Danske" isimli feribotun iki ayrı bölümünde 
yangın çıktı. Kundakçının kim olduğu tespit edilemedi. 

1989 KUZEY DENİZİ 
İsveç-İngiltere arasında seyir halinde olan "Thor 
Scandinavia" isimli Danimarka feribotunda kasten 
çıkarıldığı düşünülen yangında iki kişi hayatını kaybetti. 

1990 KARAYİP 
DENİZİ 

Kendilerini "Panamalı Devrimci Güçler" olarak 
tanımlayan bir grup tarafından Kloster Cruise Şirketine 
ait "Royal Viking Star" isimli yolcu gemisine bomba 
ihbarında bulunuldu. Yapılan araştırmalar sonuçsuz 
kaldı. 

1990 DANİMARKA 
Kophenag-Oslo arasında seyreden Norveç-Danimarka
feribotuna bomba ihbarında bulunuldu. Yapılan 
araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

1990 SKAGERRAK 
"Scandinavian Star" isimli Danimarka yolcu feribotunda 
üç  bölümde aynı anda başlayan bir yangın sonucunda 
158 yolcu ve mürettebat hayatını kaybetti.  

1990 İNGİLTERE Galler'den İrlanda'ya gitmekte olan "Norron" isimli İngiliz 
feribotunda çıkan yangında bir yolcu hayatını kaybetti 

1990 NORVEÇ 
"Peter Wessel" isimli Danimarka-Norveç feribotuna 
bomba ihbarı yapıldı. Gemi Lavrik'e geri döndü. Yapılan 
araştırmalar sonuçsuz kaldı. 

- CALIFORNIA  California’daki petrol platformlarına yönelik olarak 
bomba tehdidinde bulunuldu.  
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EK-5 

ABD Yetkililerinin Basın Açıklaması674

 

ALTINCI FİLO AKDENİZ’DE İKİ TİCARET GEMİSİNDE  

ARAMA FAALİYETİ İCRA ETMEKTEDİR675

 

 GAETA, ITALYA (27 Ocak 2002) 

 

 ABD Altıncı Filosu, Doğu Akdeniz’de icra ettiği görev çerçevesinde, 

uluslararası sulardaki iki ticaret gemisine eş zamanlı olarak rızaya dayalı gemiye 

çıkma (boarding) faaliyeti gerçekleştirmiştir. 

 USS Ramage (DDG 61), USS Ross (DDG 71), USS Hayler (DD 997) ve USS 

La Salle (AGF 3) gemileri bu faaliyete yaklaşık olarak öğle saatlerinde (merkezî 

Avrupa saati) iştirak etmişlerdir. 

 Kaptanı Muhammet olan ticaret gemisi önlenmiş ve USS Ramage gemisi 

tarafından Kıbrıs’ın yaklaşık 26 deniz mili açıklarında gemiye çıkılmıştır. Ticaret 

gemisi Hajji Rahmeh de USS Ross, USS Hayler ve USS La Salle tarafından Kıbrıs’ın 

yaklaşık 75 deniz mili kuzeybatısında önlenmiştir. Bu gemilerin ikisi de Suriye siciline 

kayıtlı gemilerdir. 

 Her iki olayda da, ABD Deniz Kuvvetleri unsurlarınca, gemiye çıkmak, geminin 

yükü, yük manifestoları ve ulusal tescil belgeleri üzerinde denetlemelerde bulunmak 

için gemi kaptan(lar)ından izin istenmiş ve alınmıştır. 

 

                                                 
674 BABAOĞLU,  s. A-1. 
675 Tercümesi tarafımızdan yapılmıştır. 
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 Her iki ticaret gemisi de şüpheli hareketlerde bulunmuş ve birkaç hafta 

gözetim altında tutulmuşlardır. ABD Avrupa Komutanı, Altıncı Filo Komutanına 

gemileri önlemesi ve denetlemeyi icra etmek için izin talebinde bulunması konusunda 

emir vermiştir. 

 Rızaya dayalı bu gemiye çıkma operasyonları, gemi kaptan(lar)ı ve 

mürettebatı ile iş birliği içinde yapılmış ve yasal ticari taşımacılığının emniyetini ve 

refahını temin etmek için planlanmıştır. Geçtiğimiz haftalarda, Amerikan Donanması, 

koalisyon ülkeleriyle iş birliği halinde Akdeniz’deki ticari faaliyetlerin denetlemelerini 

arttırmış ve denizde önleme faaliyetlerini yürütmeye yönelik ilave eğitimlerini 

tamamlamıştır. Bu operasyonlar, Akdeniz’i, terörizmle ilişkili olan herhangi bir 

faaliyette kullanmak isteyen kişileri önlemeyi amaçlamaktadır. 

 Bu gemiler üzerindeki yükler, yük manifestoları ve ulusal tescil belgeleri 

üzerinde yapılan denetlemeler sonucunda önemli uyuşmazlık bulgularına 

rastlanmamış ve kaçak eşyaya/malzeme bulunmamıştır. Kaptanlar ve mürettebat, 

denetlemeler esnasında, uyumlu ve iş birliği içinde bulunmuşlar ve denetleme 

ekiplerinin gemiden ayrılmalarını müteakiben gemilerini seyrine müsaade edilmiştir. 

Bu operasyonlar gemilerin hiçbirine bir zarar verilmeden tamamlanmıştır. 

 İki Gemi: 

 USS Ross (DDG 71), USS Hayler (DD 997), bugün Doğu Akdeniz’in açık 

sularında denizde denetim harekatı (MIO) icra etmek maksadıyla ticari gemi Hajji 

Rahmeh’e yaklaşırken USS La Salle (AGF 3) de onlara katılmıştır. Bu gemiye çıkma 

operasyonları, gemi kaptan(lar)ı ve mürettebatı ile koordineli bir biçimde yapılmıştır. 

Bunlar (bu operasyonlar) yasal ticari taşımacılığının emniyetini ve refahını temin 

etmek ve Akdeniz’i terörizmle ilişkili olan herhangi bir faaliyette kullanmak isteyen 

kişileri önlemek için planlanmıştır. 
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 Kaptan Muhammed ve Hajji Rahmeh Gemisine Yapılan Denizde Denetim 

Harekatı (MIO)’nın Arka Planı-27 Ocak 2002 

SORU  1: Altıncı Filo hangi yetki ile bu gemilere çıkmıştır? 

CEVAP  1: Bu gemiye çıkma faaliyetleri, geminin kaptanının tam yetkisi/izni ile 

yürütülmüştür. Geminin kaptanı gemiye çıkma ve araştırma yapma yetkisini vermiştir. 

Kaptanın “rızası” faaliyeti yasal/meşru kılmıştır. 

SORU  2: Şüpheli gemilerin gözetim altında tutulması esnasında hangi güçler 

kullanıldı? 

CEVAP  2: Biz gelecekteki operasyonlarımızı tehlikeye atabilecek olması nedeniyle, 

istihbarat, gözlem ve keşif metodlarımız ya da imkân ve kabiliyetlerimiz konusunda 

açıklama yapmıyoruz. 

SORU 3: Bu gemiler şüpheli gemiler listesinde miydi? 

CEVAP 3: MIO devam eden istihbarat faaliyetlerini temel alan ve bunlar tarafından 

desteklenen operasyonlardır. Şüpheli gemiye çıkma kararı şüpheli faaliyetlere 

dayanmaktadır. İstihbarat toplama ve değerlendirme kriterini ya da metodolojisini 

tartışmak, amaca zararı verir ve gelecekteki operasyonları tehlikeye atar. Biz 

istihbarat kaynakları veya gelecekteki operasyonları tartışmayız. 

SORU 4: Şüpheli gemiye kim çıktı? 

CEVAP 4: USS Ramage ve USS Ross’tan (birbirinden) bağımsız ekipler gemiye 

çıkma harekatını icra etmiştir. Her bir gemiye çıkma ekibi güvenlik ve araştırma 

teknikleri konusunda yetiştirilmiş yaklaşık 12 askerî personelden müteşekkildir. Bir 

gemiye çıkma subayı ekibe liderlik etmekte ve geminin dokümanlarını gözden 

geçirmektedir. Diğer personel, gerektiği takdirde (ilave) güvenliği sağlamak için ABD 

Donanmasına ait gemilerde bekleme halindedir. 
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EK:6 

PSI Önleme Kuralları Beyanı (Statement of Interdiction Principles)676

Önleme Kuralları Beyanı, devletlerin, yayılmayla ilgili olan nükleer, 

biyolojik ve kimyasal silahların, ilgili malzemelerin ve bunları fırlatma 

vasıtalarının sevkıyatının önlenmesi için ulusal bütün imkanlarını 

kullanmasını öngören siyasi bir taahhüttür. Ulusal ve uluslararası hukuk 

çerçevesinde uygulanmak üzere, KİS’lerin yayılmasının önlenmesini isteyen 

tüm devletler tarafından aşağıda belirtilen önleme kurallarına siyasi taahhüt 

verilmesi istenmektedir. 

1. Tek başına veya diğer devletlerle birlikte, KİS, bunların taşıyıcı 

sistemleri veya ilgili maddelerin, yayılma açısından endişe uyandıran devlet 

veya devlet olmayan aktörler tarafından nakledilmesi veya taşınmasını 

önlemek için etkili önlemlerin alınması. “Yayılma açısından endişe uyandıran 

devlet veya devlet olmayan aktörler” ifadesi, genel anlamda PSI’nin katılımcı 

devletleri tarafından yayılma faaliyetinde bulunduğu tespit edilen ülke veya 

diğer oluşumları kastetmektedir. Bu şekilde tanımlanmak için söz konusu 

ülke veya diğer oluşumlar,  

 a. Kimyasal, biyolojik veya nükleer silah ve bunlara ilişkin taşıyıcı 

sistemleri geliştirme veya edinme yönünde çaba gösteriyor olmalı veya, 

 b. KİS, bunların taşıyıcı sistemleri veya ilgili maddelerin naklini 

(alım, satım veya arabuluculuk faaliyetleri) gerçekleştiriyor olmalıdırlar. 

                                                 
676 SONG, s. 16-17. Tercüme tarafımızca yapılmıştır. 
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2. Şüphelenilen yayılma faaliyetlerine ilişkin gerekli istihbarat 

değişiminin süratli şekilde yapılması, PSI kapsamında diğer devletler 

tarafından sağlanan bilgilerin gizliliğinin korunması, önleme harekat ve 

yeteneklerine yeterli kaynak tahsis edilmesi ve önleme çabalarında 

katılımcılar arasında mümkün olan en yüksek eşgüdümün sağlanması. 

3. İlgili ulusal kurumların ihtiyaç duyulduğu takdirde güçlendirilmesi ve 

gerekirse ilgili uluslararası hukuk ve hukuki çerçevelerin uygun biçimde 

güçlendirilmesi. 

4. Kendi ulusal kurumlarının izin verdiği ölçüde ve uluslararası hukuk 

kapsamında yükümlülükleriyle uyumlu bir biçimde, KİS ve bunları taşıyıcı 

sistemleri veya ilgili maddelerden oluşan kargolara yönelik önleme çabalarını 

destekleyici spesifik önlemler alınması: 

a. Bu tür kaçak kargoyu taşımamak veya taşınmasına yardımcı 

olmamak ve hükümranlık alanlarındaki kişilerin bu tür faaliyetleri icra etmesini 

önlemek. 

b. Resen veya bir başka devletin yeterli gerekçeyle yapılan talebi 

üzerine, bu tür kaçak kargoyu yayılma açısından endişe uyandıran devlet 

veya devlet olmayan aktörlere veya aktörlerden taşıdığından şüphelenilen 

uyruğundaki gemiyi kendi iç veya karasularında, veya herhangi bir başka 

devletin karasuları dışındaki bölgelerde durdurup aramak ve kaçak kargo 

tespit edildiğinde el koymak. 

c. Uygun koşullarda, uyruğundaki gemilerin başka devletlerce 

durdurularak aranmasına ve KİS bağlantılı kargo tespit edildiğinde el 

konulmasına izin vermek. 
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d. Kendi iç sularında, karasularında ve eğer ilan edilmişse bitişik 

bölgelerinde bu tür kargoyu yayılma açısından endişe uyandıran devlet veya 

devlet olmayan aktörlere veya aktörlerden taşıdığından şüphelenilen gemileri 

durdurarak aramak ve tespit edilen kaçak kargoya el koymak; limanlarına, iç 

sularına veya karasularına giren veya bunları terk eden ve bu tür kargo 

taşıdığından şüphelenilen gemilere ilişkin olarak, bunların giriş yapmadan 

durdurulup aranacağına ve tespit edilen kaçak kargoya el konulacağına dair 

şartlar koymak. 

e. Resen veya bir başka devletin yeterli gerekçeyle yapılan talebi 

üzerine, bu tür kaçak kargoyu yayılma açısından endişe uyandıran devlet 

veya devlet olmayan aktörlere veya aktörlerden taşıdığından şüphelenilen ve 

kendi hava sahalarından transit geçiş yapan uçakları indirerek aramak ve 

kaçak kargo tespit edildiğinde el koymak, bu tür kaçak kargo taşıdığından 

şüphelenilen uçaklara, kendi hava sahalarından transit geçiş hakkı 

tanımamak ve bunu uçuş gerçekleşmeden önce bildirmek. 

f. Kendi limanları, hava alanları veya diğer tesislerinin, yayılma 

açısından endişe uyandıran devlet veya devlet olmayan aktörlere veya 

aktörlerden taşınan bu tür kargo için geçiş noktası olarak kullanılması 

durumunda, bu tür kaçak kargo taşıdığından şüphelenilen gemi, uçak veya 

diğer ulaşım vasıtalarını aramak ve tespit edilen kaçak kargoya el koymak. 
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Ex EXPLORING THEMIS 
(UK) Kas 05 

Ex ANADOLU GEYİĞİ 
(Turkiye) May 06 
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EK-7 
PSI Tatbikatları 



EK: 8 
ABD’nin SUA Sözleşmesine İthal Edilmesini Teklif Ettiği  

Gemiye Çıkma Maddesinin İlk Taslağı 
 

Madde 8 bis677

 

1. Taraflardan biri, bu maddenin 2. paragrafında yazılı tedbirleri 

uygulayacağını Genel Sekretere bildirmiş olmadıkça; taraflardan birine (“ilk 

Taraf”) bağlı kolluk kuvvetleri ya da diğer resmi görevlileri;  

(a) Diğer Tarafın uyruğunda olduğunu iddia eden, 

(b) Herhangi bir Devletin karasularının dışında bulunan ve, 

(c) Madde 3’de tanımlanan eylemlere karışma şüphesi bulunan ya da 

bunların hedefi olduğu konusunda makul bir nedeni olan bir gemiyle 

karşılaştıklarında, söz konusu gemiye çıkıp gemiyi, yükü ve personeli arama 

ve 3. maddede tanımlanan eylemlere karışıp karışmadıklarını tespit etmek 

üzere gemideki personeli sorgulama yetkisine sahiptirler. 

2. Bir taraf (ilk Taraf), diğer taraflardan birine (talep eden Taraf) bağlı 

kolluk kuvvetleri ya da diğer resmi görevlilerinin, 

(a) İlk Tarafın uyruğunda olduğunu iddia eden, 

(b) Herhangi bir Devletin karasularının dışında bulunan, ve 

(c) Madde 3’de tanımlanan eylemlere karışma şüphesi bulunan ya da 

bunların hedefi olduğu konusunda makul bir nedeni olan bir gemiyle 

karşılaştıklarında; talep eden Tarafın, ilk Taraftan uyrukluk iddialarının teyit 

edilmesini isteyebileceğini ve bu iddianın teyit edilmesi halinde, talep eden 

Tarafın kolluk kuvvetlerinin ya da diğer resmi görevlilerinin şüpheli gemiye 

çıkıp gemiyi, yükü ve gemi personelini arayabilmeleri ve 3. maddede 

                                                 
677 Tercüme tarafımızdan yapılmıştır. 
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tanımlanan eylemlerin gemide gerçekleşip gerçekleşmediğini tespit etmek 

için gemideki kişileri sorgulayabilmeleri konusunda yetkilendireceğini Genel 

Sekreter’e bildirebilir.  

Ilk Taraf, uyruğu teyit edemez ise, bu Taraf, talep eden Tarafın kolluk 

kuvvetleri ya da diğer resmi görevlilerinin gemiye çıkmalarına ve arama 

yapmalarına izin verebilir, ya da uyruk iddialarını reddedebilir. 

Uyruğun teyidi konusundaki sözlü talebi takip eden 4 saat içerisinde ilk 

Taraftan bir cevap gelmez ise, talep eden Taraf şüpheli gemiye çıkabilir ve 

gemiyi, yükü ve gemideki personeli arayabilir ve 3. maddede tanımlanan 

eylemlerin gemide gerçekleşip gerçekleşmediğini tespit etmek için gemideki 

kişileri sorgulayabilir.  

Bildirim her zaman geri alınabilir. 

 

ARTICLE 8 bis 

 

1. Except where a Party has notified the Secretary-General that it will 

apply the provisions of paragraph 2 of this Article, when law enforcement or 

other authorized officials of one Party (“the first Party”) encounter a ship:  

(a) Claiming the nationality of another Party, 

(b) Located seaward of any State’s territorial sea, and 

(c) Reasonably suspected of being involved in, or reasonably believed 

to be the target of, acts described in Article 3, such officials are authorized to 

board and search such ship, its cargo and persons on board, and to question 

the persons on board in order to determine whether a person or persons on 

board that ship are, or have engaged in, conduct described in Article 3. 
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2. A Party (“the first Party”) may notify the Secretary-General that 

whenever law enforcement or other authorized officials of another Party (“the 

requesting Party”) encounter a ship: 

(a) Claiming the nationality of the first Party, 

(b) Located seaward of any State's territorial sea, and  

(c) Reasonably suspected of being involved in, or reasonably believed 

to be the target of, acts described in Article 3, the requesting Party may 

request that the first Party confirm the claim of nationality and if such claim is 

confirmed, authorize the law enforcement or other authorized officials of the 

requesting Party to board and search the suspect ship, its cargo and persons 

on board, and to question the persons on board in order to determine if 

conduct described in Article 3 is taking or has taken place aboard that ship.   

If the first Party is unable to confirm nationality, that Party may 

authorize the boarding and search by the law enforcement or other officials of 

the requesting Party, or refute the claim of nationality. 

If there is no response from the first Party within four (4) hours of an 

oral request to confirm nationality, the requesting Party may board and 

search the suspect ship, its cargo and persons on board, and question the 

persons found on board in order to determine if conduct described in Article 3 

is taking or has taken place aboard that ship. 

The notification can be withdrawn at any time. 
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EK:9 

SUA Sözleşmesi’ne İthal Edilen Yeni Suç Tanımlarına İlişkin Maddeler 

Madde 3bis 

1 Herhangi bir şahıs kanuna aykırı ve kasıtlı olarak aşağıdaki fiilleri 

işlerse işbu Sözleşmenin anlamı çerçevesi içinde suç işlemiş sayılır: 

(a) Eğer fiilin amacı, niteliği veya kapsamı gereği, bir toplumu 

yıldırmak, veya bir hükümet veya uluslararası örgütü  bir fiili 

yapmaya veya yapmaktan imtina etmeye zorlamak ise: 

(i) Ölüme, ciddi yaralanma veya hasara yol açan veya 

açabilecek bir biçimde bir gemide veya bir gemiye karşı 

herhangi bir patlayıcıyı, radyoaktif malzemeyi veya NBC 

silahını kullanırsa veya bir gemiden bu malzemeleri tahliye 

ederse; veya  

(ii) Bir gemiden, ölüme, ciddi yaralanma veya hasara yol açan 

veya açabilecek bir miktar veya yoğunlukta petrol, 

sıvılaştırılmış doğal gaz veya alt paragraf (a)(i)’de 

belirtilmemiş diğer zararlı veya zehirli maddeyi tahliye 

ederse; veya 

(iii) Bir gemiyi ölüme, ciddi yaralanma veya hasara yol açacak 

bir biçimde kullanırsa; veya 
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(iv) İç hukukta belirtildiği üzere, şartlı veya şartsız, alt paragraf 

(a)(i),(ii) veya (iii)’de belirtilen suçların işleme tehdidinde 

bulunursa; veya 

(b) Bir gemide aşağıdaki malzemeleri taşırsa: 

(i) İç hukukta belirtildiği üzere, şartlı veya şartsız olarak, bir 

toplumu yıldırma veya bir hükümet veya uluslararası bir 

kuruluşu bir fiili yapmaya veya yapmaktan imtina etmeye 

zorlama amacıyla ölüm, ciddi yaralanma veya hasara yol 

açmak veya yol açma tehdidinde bulunmak için 

kullanılmasına niyetlenildiğini bilerek hertürlü patlayıcı veya 

radyoaktif malzeme; veya 

(ii) Madde 1’de tanımlanan şekilde bir BCN silahı olduğunu 

bilerek herhangi bir BCN silahı; veya 

(iii)Kapsamlı bir UAEK koruma koşulları anlaşmasına uygun 

olmayan koruma koşulları altında nükleer patlama 

faaliyetinde veya diğer nükleer faaliyette kullanılmasına 

niyetlendiğini bilerek, herhangi kaynak malzeme, 

bölünebilen özel madde veya bölünebilen özel maddenin 

işlenmesi, kullanılması veya üretilmesi için tasarlanmış veya 

hazırlanmış teçhizat veya malzeme; veya 

(iv)Benzeri amaç için kullanma niyetiyle, bir BCN silahının 

tasarlanmasına, üretilmesine veya dağıtılmasına önemli 
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ölçüde katkıda bulunan techizat, malzeme, yazılım veya ilgili 

teknoloji. 

2 Paragraf 1(b)(iii) kapsamındaki veya nükleer bir silahla veya diğer 

nükleer patlayıcı aletlerle ilgili olduğu ölçüde paragraf 1(b)(iv)’de 

belirtilen bir madde veya malzemenin taşınması, bahsi geçen madde 

veya malzemenin Nükleer Silahların Yayılmasın Önlenmesi 

Andlaşması’nın bir taraf Devletinin ülkesinden veya kontrolü 

olmadan nakli, aşağıda yer alan durumlarda işbu Sözleşmenin 

anlamı çerçevesinde suç oluşturmayacaktır: 

(a) Madde veya malzemenin, devlet içi dahil, nakil veya alındı 

sonucunun, Nükleer Silahların Yayılmasının Önlenmesi 

Andlaşması altında yer alan ilgili Taraf Devlet’in 

yükümlülüklerine aykırı olmadığı sürece ve, 

(b) Nükleer Silahların Yayılmasının Önlenmesi Andlaşması’nın bir 

Taraf Devleti’ne ait madde veya malzemenin veya diğer nükleer 

silah veya nükleer patlayıcı silahların sevkiyat sistemi 

amaçlanarak bu gibi cihaz ve  silahların elde 

bulundurulmasının, Andlaşma’da yer alan ilgili taraf Devletin 

yükümlülüklerinin aksine olmadığı sürece . 

Madde 3ter 

Herhangi bir şahıs başka bir şahsı, bu şahsın madde 3, 3bis ve 

3quater’da veya Ek’de listelenen anlaşmalardan herhangi birinde belirtilen 

suçları oluşturan bir fiili işlediğini bilerek ve o şahsın cezai takibattan 
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kaçmasına yardım etme niyetiyle kanuna aykırı ve kasıtlı olarak bir gemide 

taşıyorsa işbu Sözleşme’nin anlamı çerçevesinde suç işlemiş olur. 

Madde 3quater 

Ayrıca herhangi bir şahıs aşağıdaki fiilleri işlerse işbu Sözleşme’nin 

anlamı çerçevesinde suç işlemiş olur: 

(a) Madde 3, paragraf 1, madde 3bis veya madde 3ter’de belirtilen 

suçların işlenmesi ile bağlantılı olarak herhangi bir şahsı kanun dışı 

ve kasıtlı olarak yaralar veya öldürürse; veya 

(b) Madde 3, paragraf 1, madde 3bis, paragraf 1(a)(i),(ii) veya (iii)’de 

veya işbu maddenin alt paragraf (a) veya (b)’sinde belirtilen bir suçu 

işlemeye teşebbüs ederse; veya 

(c) Madde 3, madde 3bis, madde 3ter veya işbu maddenin alt paragraf 

(a) veya (b)’sinde belirtilen suçlarda suç ortağı olarak yer alırsa; 

veya 

(d) Diğer şahısları madde 3, madde 3bis, madde 3ter veya işbu 

maddenin alt paragraf (a) veya (b)’sinde belirtilen suçları işlemeleri 

için yönetir veya örgütlerse; veya 

(e) Madde 3, madde 3bis, madde 3ter veya işbu maddenin alt paragraf 

(a) veya (b)’sinde belirtilen suçların bir veya daha fazlasının ortak bir 

amaç için faaliyet gösteren bir grup şahıs tarafından, kasıtlı ve: 
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(i) Grubun suç teşkil eden eylemini veya suç işleme amacını, bu fiil 

veya amacın madde 3, 3bis veya 3ter de belirtilen bir suçun 

işlenmesini içerdiği durumlarda, ilerletmek amacıyla; veya 

(ii) Grubun madde 3, 3bis veya 3ter’de belirtilen suçlardan birisini 

işleme niyetinde olduğunu bilerek, suça iştirak ederse. 
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EK:10 

SUA Sözleşmesi’ne İthal Edilen Gemiye Çıkma Metni 

Madde 8bis 

1. Akit Devletler işbu Sözleşmenin kapsadığı yasadışı eylemlerin önlenmesi 

için uluslararası hukuka uyumla mümkün olduğu kadar kapsamlı olarak 

işbirliği içinde bulunacaklar ve işbu maddeye göre yapılan taleplere 

mümkün olduğu kadar çabuk cevap vereceklerdir. 

2. İşbu maddeye göre yapılan talepler, eğer mümkünse, şüpheli geminin 

adını, IMO gemi tanımlama numarasını, sicil limanını, kalkış ve varış 

limanlarını ve diğer herhangi ilgili bilgiyi içermelidir. Eğer bir talep sözlü 

olarak nakledilirse, talepte bulunan Devlet en kısa zamanda talebi yazılı 

olarak teyit edecektir. Talepte bulunulan Devlet yazılı veya sözlü olarak 

talebi aldığını acilen teyit edecektir.    

3. Akit Devletler, bir gemiye açık denizdeyken çıkmanın ve yükünü kontrol 

etmenin tehlikelerini ve zorluklarını dikkate alacak ve ilgili devletlerin 

üzerinde anlaştıkları diğer uygun tedbirlerin bir sonraki uğrak limanında 

veya başka herhangi bir yerde daha güvenli bir şekilde uygulanıp 

uygulanamayacağı hususunu göz önüne alacaklardır.   

4. Kendi bayrağını taşıyan bir gemide Madde 3, 3bis, 3ter veya 3quater’da 

belirtilen suçlardan birisinin işlendiğine, işlenmekte olduğuna veya 

işlenmek üzere olduğuna inanmak için makul nedenleri olan bir Akit 

Devlet, diğer Akit Devletler’den saldırının önlenmesi veya bastırılması 

için yardım isteyebilir. Bu şekilde talepte bulunulan Akit Devletler, kendi 
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imkanları çerçevesinde bu yardımı gerçekleştirmek için azami çabayı 

göstereceklerdir. 

5. Bir Akit Devlet’in (“talepte bulunan Taraf”) kanun uygulayıcısı veya diğer 

yetkili memurları başka bir Akit Devlet’in (“birinci Taraf”) bayrağını 

taşıyan veya sicil işaretlerini gösteren bir gemiyle herhangi bir Akit 

Devlet’in karasularının dışında karşılaşırsa ve talepte bulunan Taraf’ın 

geminin veya gemide bulunan bir şahsın madde 3, 3bis, 3ter ve 

3quater’da belirtilen bir suçun işlenmesinde yer aldığına, almakta 

olduğuna veya almak üzere olduğuna inanmak için makul nedenleri 

varsa ve talepte bulunan taraf gemiye çıkmak istiyorsa, 

(a) Paragraf 1 ve 2 ile uyumlu olarak ilk Taraf’tan uyrukluk iddiasını 

doğrulamasını isteyecek; ve 

(b) Eğer vatandaşlık doğrulanırsa, talepte bulunan Taraf, madde 3, 

3bis, 3ter ve 3quater’da belirtilen bir suçun işlenmiş, işlenmekte 

veya işlenmek üzere olup olmadığının anlaşılması için gemiyi 

durdurmayı, gemiye çıkmayı, gemiyi, gemideki insanları ve geminin 

yükünü aramayı ve gemideki insanları sorgulamayı içerebilecek 

uygun önlemleri almak için ilk Taraf’tan (bundan sonra “Bayrak 

Devleti” olarak bahsedilecektir) yetkilendirme isteyecektir. 

(c) Bayrak Devleti:  

(i) Paragraf 7’ye uygun olarak kabul ettirebileceği şartlara tabi 

olarak talepte bulunan Taraf’ı gemiye çıkmak ve gerekli 

önlemleri almak için yetkilendirecek; veya 
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(ii) Gemiye çıkma ve arama işlerini kendi kolluk kuvvetleri veya 

diğer görevlilerle yürütecek; veya 

(iii) Paragraf 7’ye uyumla kabul ettirebileceği şartlara tabi olarak 

gemiye çıkma ve aramayı talepte bulunan Taraf’la beraber 

yürütecek; veya 

 

(iv) Gemiye çıkma ve arama yetkisi vermeyi reddedecektir. 

Talepte bulunan Taraf bayrak Devleti’nin açık yetkilendirmesi 

olmadan gemiye çıkmayacak veya alt paragraf (b)’de belirtilen 

önlemleri almayacaktır. 

(d) Bir Akit Devlet onay, kabul, tasvip veya katılım belgesinin tevdi 

edilmesi esnasında veya tevdi edilmesinden sonra, birinci Taraf’tan 

vatandaşlığın doğrulanması talebinin alındığının onaylanmasından 

itibaren dört saat içinde birinci Taraf’tan bir tepki gelmemişse, kendi 

bayrağını taşıyan veya kendi sicil işaretlerini gösteren gemilerle ilgili 

olarak, Genel Sekreter’i talepte bulunan Taraf’ın gemiye çıkmak; 

gemiyi, yükünü ve gemideki insanları aramak, uyrukları hakkındaki 

evrağı bulmak ve incelemek için gemideki insanları sorgulamak  ve 

madde 3, 3bis, 3ter ve 3quater’da belirtilen bir suçun işlenmiş, 

işlenmekte veya işlenmek üzere olup olmadığını belirlemek için 

yetkilendirildiği konusunda bilgilendirebilir. 

(e) Bir Akit Devlet onay, kabul, tasvip veya katılım belgesinin tevdi 

edilmesi esnasında veya tevdi edilmesinden sonra,  Genel 

Sekreteri, talepte bulunan Taraf’ın, kendi bayrağını taşıyan veya 
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kendi sicil işaretlerini gösteren gemilerle ilgili olarak, bir gemiye 

çıkmak; gemiyi, yükünü ve gemideki insanları aramak ve gemideki 

insanları madde 3, 3bis, 3ter ve 3quater’da belirtilen bir suçun 

işlenmiş, işlenmekte veya işlenmek üzere olup olmadığının 

belirlenmesi amacıyla sorgulamak için yetkilendirildiği konusunda 

bilgilendirebilir. 

İşbu paragrafa göre yapılan bilgilendirmeler herhangi bir zamanda geri 

alınabilir. 

6. Madde 3, 3bis, 3ter ve 3quater’da tanımlanan bir suç delili bu maddeye 

göre yürütülen bir gemiye çıkma işleminin sonucu olarak bulunursa, 

bayrak Devleti, talepte bulunan Devleti bayrak Devletinden 

yetkilendirmenin iptali yönünde bir talimat alıncaya kadar gemiyi, yükünü 

ve gemideki insanları alıkoymak için yetkilendirebilir. Talepte bulunan 

Taraf vakit geçirmeden, bu maddeye göre yapılan gemiye çıkma, arama 

ve alıkoyma faaliyetlerinin sonuçlarıyla ilgili olarak Bayrak Devleti’ni 

bilgilendirecektir. Talepte bulunan Devlet ayrıca, bu Sözleşme’ye konu 

olmayan yasadışı bir hareketin kanıtını bulursa Bayrak Devleti’ni ayrıca 

bilgilendirecektir. 

7. Bayrak Devleti, işbu Sözleşme’nin diğer hükümleri ile uyumlu olarak, 

talepte bulunan Taraf’ın ilave bilgi alması ve alınacak sorumluluklar ile 

önlemlerin kapsamına ilişkin durumlar dahil, paragraf 5 veya 6 

çerçevesindeki yetkilendirmeyi şarta bağlayabilir. İnsan hayatı için yakın 

olan tehlikenin ortadan kaldırılması için gerekli olmayan veya ilgili iki 
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veya çok taraflı anlaşmalardan kaynaklanmayan hiç bir ek önlem bayrak 

devletinin yetkilendirmesi olmadan alınamaz.    

8. İşbu Sözleşme’ye uygun tüm gemiye çıkmalar için, bayrak Devleti, 

alıkonulan bir gemi üzerinde gemiye el koyma, müsadere, tutuklama ve 

cezai kovuşturmayı içeren yargı yetkisini kullanma hakkına sahiptir. 

Bununla beraber, Bayrak Devleti, anayasası ve kanunlar çerçevesinde, 

Madde 6 anlamında yargı yetkisine sahip diğer herhangi bir devletin 

yargılama yetkisine rıza gösterebilir.  

9. İşbu maddedeki yetkilendirilmiş işlemleri yürütürken, gemideki 

görevlilerin ve insanların güvenliğini sağlamak için gerekli olması veya 

görevlilerin yetkilendirildikleri işlemleri yapmalarına mani olunması 

durumları haricinde güç kullanımından sakınılacaktır. Bu maddeye uygun 

gerekli ve makul güç kullanımı minimum dereceyi aşmayacaktır. 

10. Koruma Koşulları: 

(a) Bir Akit Devlet bir gemiye karşı iş bu maddeye göre önlemler alırsa; 

(i) Denizde can güvenliğini tehlikeye atmama gerekliliğini hesaba 

katacaktır; 

(ii) Gemideki tüm insanlara onların temel insanlık haysiyetlerini 

koruyan bir biçimde ve uluslararası insan hakları hukukunu 

içeren uluslararası hukukun uygulanabilir hükümlerine uyumla 

davranıldığından emin olacaktır; 

(iii) İşbu maddeye uyumlu gemiye çıkma ve aramaların uygulanan 

uluslararası hukuka göre yürütüldüğünden emin olacaktır; 

(iv) Geminin ve yükünün emniyet ve güvenliğini hesaba katacaktır; 
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(v) Bayrak Devleti’nin ticari ve hukuki menfaatlerine zarar vermeme 

gereğini hesaba katacaktır; 

(vi) Mümkün olan yollarla, gemi ve yükü için alınan herhangi bir 

önlemin çevreye uygun  olduğundan emin olacaktır; 

(vii) Madde 3, 3bis, 3ter ve 3quater’da belirtilen suçların herhangi 

birisi ile ilgili olarak hakkında işlemler başlatılan şahıslara, yer 

göz önüne alınmadan, paragraf 2 madde 10’da belirtilen 

korumaların sağlandığından emin olacaktır; 

(viii) Gemi kaptanının gemiye çıkma niyetinden haberdar edildiğinden 

ve gemi sahibi ve bayrak Devleti ile irtibata geçme fırsatı verilmiş 

olduğundan veya verildiğinden emin olacaktır; 

 

(ix) Geminin usülüne aykırı bir şekilde alıkonulmasından veya 

geciktirilmesinden kaçınmak için makul çabaları gösterecektir. 

(b) Bir bayrak Devleti tarafından gemiye çıkma yetkilendirmesinin 

bizatihi kendi yükümlülüğüne sebep olmaması şartıyla, Taraf 

Devletler işbu maddeye göre alınan önlemlerden kaynaklanan 

kendilerine atfolunabilir hasar, zarar veya kayıptan;        

(i) Gemide alınan önlemleri haklı çıkaran herhangi bir fiilin 

işlenmemiş olması şartıyla, bu önlemlerin alındığı zeminlerin 

temelsiz olduğu ispatlanırsa; veya 

(ii) Bu önlemler yasadışı olursa veya işbu maddenin hükümlerinin 

uygulanması için mevcut bilgilerin ışığında makul düzeyde 

istenilenleri aşarsa, 
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sorumlu olacaklardır. Akit Devletler bu hasar, zarar veya kayıpla ilgili 

olarak etkili başvuru sağlayacaklardır. 

(c) Bir Akit Devlet bir gemiye karşı işbu Sözleşme’ye göre önlemler 

alması halinde: 

(i) Uluslararası deniz hukukuna göre kıyı Devletlerinin haklarını, 

yükümlülüklerini ve yargı yetkisini kullanmasını; veya 

(ii) Bayrak Devleti’nin gemiyi ilgilendiren idari, teknik ve sosyal 

sorunlar üzerindeki kontrol ve yargılama  yetkisini kullanmasını 

etkilemek için müdahale etmeme gerekliliğini hesaba katacaktır. 

(d) İşbu maddeye göre alınan herhangi bir önlem kolluk kuvvetleri veya 

savaş gemileri veya askeri uçaklar  veya devlet hizmetinde olduğu 

ve bu amaçla yetkilendirildiği açıkça işaretlenmiş ve tanımlanabilir 

gemi veya uçaklarda bulunan yetkililer tarafından uygulanacak ve 

madde 2 ve 2bis’e rağmen işbu maddenin hükümleri uygulanacaktır. 

(e) İşbu maddenin amaçları bakımından “kolluk kuvvetleri veya diğer 

yetkili memurlar” hükümetleri tarafından usulüne göre yetkilendirilmiş 

kolluk kuvvetlerinin veya diğer devlet makamlarının üniformalı veya 

diğer şekilde açıkca tanımlanabilir üyeleridir. Kolluk kuvvetinin işbu 

Sözleşmenin altındaki özel amaçları için, kolluk kuvveti veya diğer 

yetkili memurlar gemiye çıkarken devlet tarafından düzenlenmiş 

uygun kimlik belgelerini gemi kaptanına göstereceklerdir. 

11. İşbu madde, ziyarete dayalı gemiye çıkma, zaruret veya tehlikede 

bulunan insanlara, gemilere veya mallara yardım ulaştırma veya bayrak 

Devletince kanun uygulanması veya diğer işlemler için yetkilendirme 
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verilmesi durumları dâhil bir Akit Devlet tarafından uluslararası hukuka 

uygun olarak herhangi bir Devlet karasularının dışında yürütülen gemiye 

çıkmalara uygulanmaz veya bunları sınırlandırmaz. 

12. Akit Devletler işbu maddeye göre yapılan ortak operasyonlar için 

standart işlem usulleri geliştirmeye ve uygun olduğu üzere bu standart 

işlem usullerinin uyumlu hale getirilmesi görüşü ile diğer Akit Devletlere 

danışmaya teşvik edilirler. 

13. Akit Devletler işbu maddeye göre yürütülen kolluk işlemlerini 

kolaylaştırmak amacıyla birbirleri arasında anlaşmalar veya 

düzenlemeler akdedebilirler. 

14. Her Akit Devlet kendi kolluk kuvvetlerinin veya diğer yetkili memurlarının 

ve diğer Akit Devletlerin kendi adına çalışan kolluk kuvvetleri veya diğer 

yetkili memurlarının iş bu maddeye göre işlem yapabilmeleri için 

yetkilendirildiklerinden emin olmak için uygun önlemleri alacaktır. 

15. Onay, kabul, tasvip ve katılım belgesini tevdi ederken veya tevdi ettikten 

sonra her Akit Devlet, yardım taleplerinin alınması ve cevaplanması, 

uyrukluğun doğrulanması, uygun önlemlerin alınması konusunda 

yetkilendirme işlemlerini yapacak idareyi veya gerekli olduğu yerlerde 

idareleri atayacaktır. İrtibat bilgilerini de içererek bu atamalar, taraf 

olunmasından sonraki bir ay içinde, atamanın yapılmasından sonraki bir 

ay içinde diğer Akit Devletlere bildirecek olan Genel Sekretere 

bildirilecektir. Her Akit Devlet atamalar veya irtibat bilgilerindeki herhangi 

bir değişikliğin, Genel Sekreterlik vasıtasıyla acilen ilan edilmesini 

sağlamakla yükümlüdür. 
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ÖZET 

Seyrüsefer serbestliği, uluslararası deniz hukukun temel ilkelerinden 

biridir. Buna göre, denize kıyısı olsun olmasın her devlet bayrağını taşıdığı 

gemisini açık denizlerde seyrüsefer ettirme hakkına sahiptir. Bu ilke, 

devletlerin denizler üzerindeki egemenlik iddiaları ile denizlerin serbestliği 

prensibinin hayata geçirilmesine yönelik mücadele sonunda, başlangıçta örf 

ve adet hukuku prensibi olarak ortaya çıkmış, sonra hem 1958 Cenevre Açık 

Deniz Sözleşmesi hem de  1982 B.M.D.H.S. ile kodifiye edilmiştir.  

Devletlerin denizler üzerindeki egemenlik hakları başlangıçta karasuları 

ve bitişik bölge ile sınırlıyken oldukça geniş deniz alanlarında kullanılan 

seyrüsefer serbestliği, 1982 B.M.D.H.S. ile kabul edilen 200 deniz mili 

genişliğindeki münhasır ekonomik bölgede deniz çevresi ve canlı kaynakların 

korunması nedeniyle bazı sınırlamalara tabi tutulmuştur.  

Son dönemde, özellikle 11 Eylül terör saldırılarından sonra “denizde 

güvenlik” ön plana çıkmış, hiçbir devletin egemenliğinde olmayan açık 

denizlerde seyreden ve sadece bayrak devletinin yargı yetkisine tabi olan 

gemilerin terör aracı haline gelebileceği korkusu tüm büyük bir güvenlik 

endişesine neden olmuştur. Bu güvenlik endişesi, dünya ticaretine konu olan 

malların % 90’nın  taşındığı deniz ulaştırmasının kontrolünden, limanlardaki 

güvenliğe kadar etkili olacak uluslararası hukuk araçlarının yeniden gözden 

geçirilmesini gündeme getirmiştir. ABD öncülüğünde bu yönde başlatılan 

çalışmalarda, denizdeki yasa dışı faaliyetlerin önlenmesi ile  “seyrüsefer 

serbestliği” arasındaki hassas dengenin korunması zorunluluğu yönündeki 

görüş etkin olmuştur. Bununla birlikte, güvenlik endişesiyle seyrüsefer 



serbestliğinin sınırlanmasına yönelik devlet uygulamalarının, gelecekte bu 

yönde oluşacak ahdi sınırlamaların zeminini teşkil edeceği düşünülmektedir. 
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ABSTRACT 

Freedom of navigation is one of the basic principles of the 

International Law of  Sea. According to this principle, all states, whether 

coastal or land-locked, enjoy the right of freedom of navigation on the high 

seas. This principle, first, emerged as a principle of customary international 

law as a result of conflicting state claims for sovereignty  rights on one side 

and freedom of the seas on the other. Then, this principle was codified in, 

both 1958 United Nations Convention on the High Seas, and 1982 United 

Nations Convention on the Law of the Sea. 

At the beginning, sovereignty rights of states were limited to territorial 

seas and adjacent belt of sea, leaving remainder of the seas subject to 

freedom of navigation. However, after the adoption of 200-nautical mile wide 

exclusive economic zone concept for the purpose of conserving the natural 

resources and the protection of the marine environment in 1982 United 

Nations Convention on the Law of the Sea, freedom of navigation was 

limited. 

Recently, especially after terrorist attacks of September 11th, the 

concept of “security on seas” has gained importance. The fear of probable 

use of ships, which are only subject to national jurisdiction of flag state while 

on the high seas, for terrorist purposes caused significant security concerns. 

These security concerns made the review of wide range of legal tools, which 

could be effective from the control of sea transportation, as 90 percent of the 

goods traded each year is moved by ship, to security of the ports, a current 
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issue. It was accepted in these new studies innovated by the USA that 

sensitive balance between the needs for preventing illegal acts on seas and 

principle of freedom of navigation must be preserved. However, it seems that 

states practice aiming at restriction of freedom of navigation due to security 

concerns, will probably constitute the first seeds of the conventional 

restrictions in the future.    
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	Roma İmparatorluğu’nun son dönemine kadar yolcular genellikle aşırı yüklenen gemilerde güverte üzerinde ve yükler arasında yolculuk ediyorlardı. Gemiler, denizciler ve yolcular kötü hava koşullarına karşı yeterince donanıma sahip değildiler. O yıllarda uygulanan başlıca güvenlik önlemleri arasında “müşterek avarya”  uygulamaları, belirli fırtına zamanlarında gemilerin seferden men edilmesi uygulamaları bulunmaktaydı. Açık deniz taşımacılığı Akdeniz’de XII. yüzyılda, Kuzey Avrupa’da XV. yüzyıldan sonra başlamıştır. Orta Çağ’da, denizcilikte bilinen ilk “seyir emniyeti” kuralı “yükleme sınırlaması”  uygulamasıdır.  Belli başlı Akdeniz Limanları’nda, gemilerin yükleme sonrası sahip olabilecekleri en büyük su çekimi (draft) seviyesi çok açık kurallarla belirtilmiştir. Örneğin, Venedik’te 1255 yılında gemilerin her iki bordasına işaretlenmiş olan yükleme hattını (markasını) geçecek şekilde gemiyi yükleme yasaklanmıştır. Aynı uygulama aşağı yukarı aynı tarihte Marsilya, Barselona, Cagliari ve diğer bazı limanlarda da yapılmıştır. Buna rağmen o tarihlerde özellikle kış aylarında fırtınaların batırdığı çok sayıda gemi olduğu bilinmektedir. Örneğin, Adriyatik Denizi’nde 1545 yılında meydana gelen bir fırtınada 50 geminin battığı bazı kaynaklarda yer almıştır.   
	XVI. yüzyıldan itibaren, seyir emniyeti ile ilgili önlemlerin, bu çerçevedeki kuralların ve yasal düzenlemelerin daha geniş kapsamlı olarak geliştiği görülmektedir. Bu dönemde “deniz ve yola elverişlilik” denetimlerinin ilk uygulamalarına şahit olunmaktadır. Yine aynı dönemde, ilk sörvey (denetim)  uygulamaları başlamıştır. Gemilerin yapı ve donanımlarının yeterliliğini tespit etmek amacıyla denetim yapıldığı bilinmektedir. Denetim sistemini ilk olarak ortaya çıkaran ve uygulayanlar Kuzey Avrupa ülkeleri olmuştur. Alman mevzuatında 1400’lü yıllarda bu şartlara gönderme yapıldığı anlaşılmaktadır. Akdeniz’de de sörveyin bir müddet sonra yaygın şekilde uygulandığı görülmektedir. 1500’lü yıllarda, yüklemeden önce ve sonra yapılan çifte sörvey uygulaması kuralına rastlanmıştır.  
	XVII. yüzyıl, çeşitli maddi güvence ve risk paylaşımı denetimlerinden sonra, hâlen günümüzde de geçerliliğini koruyan “üçüncü bir tarafın belirli bir bedel karşılığı riski üzerine alması” şeklinde bir çözüme ulaşıldığı zaman dilimidir. Bu yöntem, bilinmeyen risklerin ortak paylaşımı niteliği taşıdığı için bugüne kadar geçerli olan en akılcı çözüm olmuştur. 
	Denizcilik alanında en önemli kilometre taşlarından birisi XIX. yüzyılda yelkenlerin yerini buhar makinesine bırakmasıdır. Bu sayede deniz taşımacılığı, sadece hız kazanmamış aynı zamanda emniyet açısından da çok önemli gelişme kaydetmiştir. Gemiler yol almak ve manevra için kendi güçlerini kullanmaya başlayınca, geminin doğal kuvvetlere karşı önemli bir avantajı ortaya çıkmıştır. Bunun yanında, demir ve daha sonra çeliğin tekne yapımında kullanılması, yine denizde güvenlik açısından çok önemli bir başka tarihî adımdır. Ancak bu önemli gelişmelere rağmen, denizciler ve deniz yolcuları karşı karşıya oldukları tehlikelere karşı tam anlamıyla emniyette olamamışlardır. Özellikle bu tarihlerde kıtalararası denizyolu ile yolcu taşımacılığının artması nedeniyle denizlerin tehlikelerine maruz kalan insan sayısı artmıştır. Örneğin, sadece 1820 yılının kış mevsimi boyunca Kuzey Denizi’nde 2 binden fazla gemi batmış ve 20 binden fazla can kaybı meydana gelmiştir   
	Denizde meydana gelecek kazalara karşı önleyici ya da can kaybını azaltıcı tedbir olarak konulan ve uygulanan kurallarla ilgili olarak, Fransa ve İngiltere’nin 1800’lerde önemli değişiklik ve gelişmelere öncülük ettikleri görülmektedir. Ulusal bazda olan bu gelişmelerin, denizde can ve mal emniyetinin temin edilmesi yönünde sağladıkları katkı kuşkusuz çok önemlidir. Bunun ötesinde, uluslararası kuralların gelişmesi asıl önemli değişim olarak tarihe geçmiştir. Denizde can ve mal kaybına yönelik ortak standart kurallar geliştirilmeden önce, açık denizlerde kaza meydana gelmesi durumunda ciddi trajediler yaşanmaktaydı. Zira, bu tarihlerde denizde meydana gelen bir acil durumda geminin batması halinde, gemidekilerin kısıtlı sayıdaki tahta filikalara çıkmaktan, gemiden geriye kalan yüzer cisimlere tutunmaktan  ve oradan geçecek başka gemileri beklemekten başka yapabilecekleri fazla bir şeyleri bulunmamaktaydı. 
	Uluslararası kural olarak ilk ortaya çıkan düzenleme 1857 yılında kabul edilen “Uluslararası İşaret Kodları” olmuştur ve bunu 1863 yılında kabul edilen “Çatışmayı Önleme Kuralları” izlemiştir. Bu kuralların ardından 1912 yılında batan ve 1503 kişinin hayatını kaybetmesi ile sonuçlanan Titanic faciası sonrasında denizde can ve mal güvenliği kurallarını düzenleyen SOLAS’74 Sözleşmesi doğmuştur.   
	Bundan sonraki en önemli gelişme IMO’nun kuruluşu olmuştur. 6 Mart 1948’te kurulması kararlaştırılan IMO’nun kuruluşu hakkındaki mevzuat 17 Mart 1958 tarihinde yürürlüğe girmiştir. Deniz emniyeti ile uluslararası teknik, yasal ve idari tüm düzenlemelere ev sahipliği yapan, bu düzenlemelerin alt yapısını oluşturan ve uluslararası sözleşme haline gelerek tüm dünyada geçerli olmasını sağlayan kurum olarak IMO’nun önemi büyüktür.   
	Uluslararası ticarete konu olan eşyanın bir yerden başka bir yere taşınması çok büyük oranda gemilerle yapılmaktadır. Dünya genelinde bu oran yaklaşık % 90 civarındadır. İkinci Dünya Savaşı’nın ardından endüstri ülkelerinin kendilerini hızla toplamasıyla birlikte ülkeler arasındaki ticaret hacmi sürekli artış göstermektedir.  Ticaret hacmindeki artışa paralel olarak, gerek hammadde kaynaklarından endüstriyel bölgelere taşınan yüklerde, gerekse endüstriyel bölgelerden uluslararası pazarlara taşınan endüstri ürünlerinde görülen hızlı artış, deniz taşımacılığına olan talebi doğrudan etkilemiştir. Örneğin, 1965’de 6 bin milyar ton/mil olan dünya deniz ticaret hacmi, 4 kat artarak 2004 yılında 27 bin milyar ton/mile ulaşmıştır.   Bunun sonucunda, dünya deniz ticaret filosunda parça bazında ve tonaj bazında büyük bir artış meydana gelmiştir. Bu gelişmede, öncelikle “geleneksel denizci milletler” olarak anılan devletlerin deniz ticaret filoları büyümüş ve ardından talebin devam etmesi sebebiyle, deniz taşımacılığında belirli bir düzeye erişmiş olan ülkelerin, sürekli filolarını yenileme siyaseti, gelişmekte olan ülkelerin denizcilerine de ucuz ikinci el gemiler alarak deniz taşımacılığı sektörüne girme veya filolarını büyütme olanağı sağlamıştır. Böylece dünya deniz ticaret filosu –bazı dönemler dışında- 1990’ların ortalarına kadar hızla büyümüştür. Bu arada filo hem adet olarak artmış, hem de tonaj olarak büyük boyutlara ulaşmıştır.   
	XX. yüzyılın son yarısında yaşanan bu gelişmeler özellikle temel enerji kaynağı olarak petrolün yaygın tüketimi, ham petrol taşımacılığına olan talebi –belirli zaman dilimleri haricinde- her zaman zinde tutmuştur. Örneğin, 1997 yılındaki 4.9 milyar tonluk toplam dünya deniz taşımacılığı hacminin % 43’ünü tanker taşımacılığı oluşturmuştur.  Bunun sonucunda, özellikle ham petrol tankerleri sayısı ve tonaj bazında büyük artış göstermiştir. Bu hızlı gelişmeyle birlikte deniz taşımacılığı sektöründe birçok olumsuz faktör de ortaya çıkmıştır. Bu faktörleri genel olarak şu şekilde sıralamak mümkündür: 
	● Uluslararası sularda sefer yapan gemilerin sayısında meydana gelen büyük artış, deniz trafiğini olumsuz yönde etkileyerek, seyir emniyeti ile ilgili yeni riskler doğurmaktadır.  
	● Gemilerin tonajlarının büyümesi sonucunda, manevra yetenekleri ve seyir yapabilecekleri emniyetli sular bakımından bazı yeni kısıtlamalar ortaya çıkmaktadır. 
	● Filoların hızlı büyümesi, sadece deniz trafiğini ve dolayısıyla seyir emniyetini tehdit etmemekte, aynı zamanda bu hızlı büyüme, yukarıda belirtildiği gibi önemli ölçüde eski ve yaşlı geminin navlun piyasalarında pay kapma yarışına dâhil olmasına sebep olmuştur.  Bu gemiler genellikle yaşlı, teknik donanım olarak yetersiz, niteliksiz personelle donatılmış ve profesyonel işletme kriterlerinden uzak bir şekilde işletilen gemiler olarak denizde emniyet unsurunun karşısına en önemli tehditlerden birisi olarak çıkmaktadır. 
	● Gemilerin tonajlarının büyümesi, taşınan yük miktarının artmasını sağlamıştır. Böylece yapıları gereği, “tehlikeli yük” olarak nitelendirilen yüklerin özellikle çevre emniyeti açısından oluşturduğu risk önemli ölçüde artmıştır. 
	● Dünya genelinde deniz ticaret filosunun hızlı büyümesi, özellikle zabitan sınıfı gemi adamlarına olan ihtiyacı arttırmıştır. Teknolojik gelişmelerin deniz taşımacılığına kazandırdığı yenilikler, personel giderlerinin artması gibi nedenler dünya genelinde ileri denizci ülkelerin denizcilerinin giderek aktif deniz hayatından çekilmeleri sonucunu doğurmuştur. Bu durumun bazı sosyal nedenlerle de ilişkili olduğu bir gerçektir. Diğer taraftan, dünya deniz ticaret filosunun genel olarak büyüme trendinde olduğu bilinmektedir. Özellikle son yıllarda filo-zabitan sınıfı gemi adamı arasındaki dengesizlik, bazı az gelişmiş veya gelişmekte olan ülkelerden gelen kişiler ile ortadan kaldırmaya çalışılmıştır. Kısa süreli, herhangi bir standarda bağlı olmaksızın uygulanan kalitesiz eğitim programları ile belgelendirilerek denizcilik piyasalarına çıkarılan bu insanlar, özellikle “kolay bayrak”  ülkelerine kayıtlı gemilerde istihdam edilmişlerdir. Sonuç olarak, insan faktörü ve yetersiz, niteliksiz zabitan sorunu olarak adlandırılan yeni bir durum deniz güvenliğini tehdit eden faktörlerden birisi olarak gündemdeki yerini almıştır. 
	● İnsan faktörü ile ilgili diğer bir temel sorun, gemilerdeki personel sayısının aşağıya çekilmesine bağlı olan aşırı iş yükü ve “yorgunluk” (fatigue) sorunudur. Özellikle son yirmibeş yılda bilgisayar teknolojisinde yaşanan ilerleme her alanda olduğu gibi deniz taşımacılığı sektöründe kullanılan donanım ve aygıtların modernleştirilmesini, yeni teknoloji ile desteklenerek otomatik kontrol sistemlerinin kullanımını sağlamıştır. Deniz ulaştırmasında; işletmeden, haberleşmeye, seyir yardımcılarından, yük donanımlarına kadar birçok alanda kolaylıklar getiren bu gelişmelerin teorik olarak denizde emniyet açısından olumlu etkisi olacağı varsayılmıştır. Hatta bu tür varsayımlara dayanılarak, gemi adamları sayısının aşağılara çekilmesinde sakınca görülmemiştir. Ancak bu konu ile ilgili eldeki istatistikler, teoride geçerli olan “emniyet” unsurunun gerçek hayatta farklı tezahür ettiğini ortaya koymaktadır. Bu konu denizde emniyet konusunda karşı karşıya olunan temel sorunlardan birisi olarak ele alınmalıdır. 
	Dünya ticaretinde meydana gelen bu gelişmeler ve bunlara paralel yukarıda bahsi geçen faktörlere bağlı olarak “denizde can, mal ve çevre emniyeti sorunu” giderek önemini arttırmış ve dünya çapında gündemde yer alan bir konu olmuştur. Bu noktada, denizden ve denizcilikten şu veya bu şekilde menfaat sağlayan ülkelerde ortaya çıkan sorunların çözümüne yönelik arayışlar başlamıştır. Uluslararası deniz taşımacılığı sektörünün neden olduğu emniyet sorununun olumsuz sonuçlarından en çok etkilenen ülkeler, doğal olarak “liman ülkeleri”, “denize kıyısı olan ülkeler” ve özellikle “uluslararası seyrüsefere açık dar su yollarına kıyısı olan ülkeler”dir. Bununla birlikte, diğer ülkeler kısa vadede kıyı ülkeleri kadar olumsuz etkilenmeseler de, sorun tüm ülkeleri ilgilendiren ortak bir sorundur. Zira, önlem alınmaması halinde, yerkürenin yaklaşık % 71’ini oluşturan denizlerin doğal yapısının bozulmasına ve ekolojik dengesizliklere kadar gidebilecek kirlenme sorunu, sonuçta tüm insanları ve gelecek nesilleri büyük bir felaketle karşı karşıya bırakacaktır.   
	Denizcilik sektöründeki bu olumsuz faktörlerin etkisinin ortadan kaldırılması amacıyla, başta IMO olmak üzere denizcilikle ilgili kurumlar bir dizi uluslararası sözleşme hazırlamışlar ve halen ihtiyaca göre bu çalışmalarını sürdürmektedirler. 
	Uluslararası nitelikteki terörist faaliyetlerin önlenmesi, bastırılması, bu faaliyetlere karışanların takip edilmesi ve cezalandırılabilmesi için etkili ve uygulanabilir nitelikte önlemlerin alınması, büyük ölçüde devletler arasında yakın iş birliği imkânlarının geliştirilmesine bağlı bulunmaktadır. Bu kapsamda, denizcilik faaliyetlerinin uluslararası niteliği dolayısıyla denizde terörist faaliyetlerin önlenmesi ve bu faaliyetlere karışanlara gerekli yaptırımların uygulanabilmesine duyulan ihtiyaç, uluslararası deniz hukukunda da kendisini hissettirmiştir. Gerçekten, seyrüsefer serbestliği prensibi dolayısıyla gemilerin tüm dünya denizlerinde serbestçe dolaşmaları, uluslararası ticaret ve taşımada deniz yolunun ucuzluğu, kolaylığı ve sağlamış olduğu diğer avantajlar dolayısıyla, bu imkânların kötüye kullanılması olasılığının yüksek olması karşısında, uluslararası terörizmin önlenmesinde deniz hukuku sahasında yürütülecek çalışmalar, çok daha önem taşımaktadır.  
	Bu gerçeği farkeden B.M. Teşkilatı ile bu teşkilatın bir uzmanlık kuruluşu olan IMO bünyesinde yürütülen çalışmalar sonucunda, denizde seyrüsefer güvenliğinin tehdit edilmesi, gemilere veya gemilerde bulunanlara karşı yasa dışı eylemlerde bulunulmasının önlenmesine yönelik gerekli tedbirlerin alınması amacıyla IMO bünyesinde yürütülen çalışmalar sonucunda alınan kararlara  da uygun olarak Roma’da bir Diplomatik Konferans yapılmıştır. Bu konferans sonunda, 10 Mart 1988 tarihinde Denizde Seyir Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair Sözleşme (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation -SUA)  ile Kıta Sahanlığında Bulunan Sabit Platformların Güvenliğine Karşı Yasa Dışı Eylemlerin Önlenmesine Dair Protokol (Protokol for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Fixed Platforms Located on the Continental Shelf - SUA Protokol)  imzalanmıştır.  1992 tarihinde yürürlüğe giren ve denizde seyir güvenliğine karşı yasa dışı eylemlerin önlenmesi ve faillerin kovuşturulması, cezalandırılması için etkin ve uygulanabilir önlemler bulunması ve benimsenmesi hususunda devletler arasında iş birliğinin geliştirilmesi amacıyla imzalanan Sözleşme’ye Türkiye de 1998 yılında taraf olmuştur.  
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