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Oz: Diinya iizerinde dogal veya yapay yollardan agilmis olan énemli denizyolu gecitleri
olarak nitelendirilen bogaz ve kanallar jeopolitik, jeostratejik ve jeoekonomik agidan
oldukga onemli bir role sahiptir. Ayrica bu stratejik alanlar bulundugu iilkeler ile denizyolu
ulasiminda bu yollari ve gegitleri kullanan iilkeler agisindan kiiresel éneme sahiptir. Deniz
ticareti basta olmak iizere askeri a¢idan da énemli sayilan bu alanlar yiizyillar boyunca
tilkelerin hdkim olmay istedikleri ve halende bu amag¢ dogrultusunda diinya hdkimiyeti icin
dikkatlerini verdikleri bariz bir sekilde goriilmektedir. Bu kapsamda diinyadaki bazi onemli
bogaz ve kanallarin cografi ozellikleri ile jeopolitik acgidan tasimis olduklari onem
calismada genel hatlariyla incelenmeye ¢alisimistir. Yapilan arastirma ve incelemeler
neticesinde diinyada bir¢ok bogaz ve yapay yollardan a¢ilmig kanallar bulunmasina karsin
Jjeopolitik ve cografi ozellikleriyle bazilarinin daha ¢ok on plana ¢iktiklary goriilmektedir.
Bogazlar ve kanallar her ne kadar karalari aywrici bir rol iistlenmis olsalar da aym
zamanda birlestirici bir yam oldugu da gergektir. Diinya ticaretinin % 80 lere yakininin
onemli deniz yollari ve mesafeyi kisaltict ézellikleriyle bogazlar iizerinden akmast her yil bu
alanlardan milyonlarca yiik, tanker ve yolcu gemilerinin gegisine sahne olmasinda etkili
olmustur. Bu ekonomik boyutunun yani swra askeri agidan da bu alanlar iilke savunmalar
icin tasimis olduklar: énem jeostratejik planlarin belirlenmesi iizerinde de rol oynadigi
goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Bogazlar, Kanallar, Cografya, Jeopolitik

Geographical Characteristics and Geopolitical Importance of Some of
The Important Canals and Straits Around The World

Abstract: The straits and canals, which are considered as important maritime passages
around the world, and which are opened by natural or artificial means, play a very
important role in geo-political, geo-strategic and geo-economic aspects. These strategic
areas are carefully monitored both by the countries that possess them and the countries that
use them for maritime transportation. These areas, which are considered to be important
particularly for the maritime trade and also for the military, are obviously seen as the areas
that the countries have wished to occupy for centuries and they still pay attention in order

*) Prof. Dr., Atatirk Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Cografya Boliimii, (e-posta:
zkoday@atauni.edu.tr)

**) Prof. Dr., Atatirk Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Cografya Béliimii, (e-posta:
skoday@atauni.edu.tr)

***)  Ars. Gor. Atatiirk Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Cografya Boliimii, (e-posta:
ckkaymaz@atauni.edu.tr)



Zeki KODAY S -~
Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler

880 Saliha KODAY Enstitiist Dergisi 2017 21(3): 879-910
Caglar Kivang KAYMAZ

to provide the world domination in the direction of this purpose. In this context, the
geographical characteristics of some of the straits and canals, which are important, and
their importance in terms of geopolitics was tried to be examined in the study. Despite the
fact that many straits and artificial canals exist around the world, it is observed that some
of them are in the forefront due to their geopolitical and geographical characteristics. Even
though the straits and canals play a role that separates the lands, it is also true that they
have a connecting side at the same time. The fact that approximately 80% of world trade
flows through the straits, which have important sea routes and distance shortening
characteristics, have been effective in these areas that have been witnessing the passage of
millions of cargo, tanker and passenger ships every year. It is also observed that these
areas' having military importance for the defenses of the countries as well as this economic
dimension also play a role in determining the geostrategic plans.
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L. Giris

Cografi konumda agir basan fiziki 6zelliklerden biri de denizler ve okyanuslari
birlestiren ve deniz tasitlarinin gegmek zorunda olduklart gegitlerdir. Bogazlarin ve
kanallarin meydana getirdigi bu gegitler uluslararasi ticari ve siyasal iliskilerde, askeri
stratejide ylizyillar boyunca biiyiik rol oynamustir (Giinel, 2008: 121). Bir baska degisle
bogaz; iki kara arasinda kalan ve iki denizi birlestiren dar deniz parcalarina bogaz
denir. Bogazlar 6zellikle deniz ulagiminda biiyiikk bir 6neme sahiptir. Diinyada bir¢ok
bogaz bulunmaktadir. Ancak bu bogazlardan bazilar1 oldukga biiyiik Onem
tasimaktadir. Inceleme konumuzu olusturan Diinya’daki énemli bogazlar igerisinde
iilkemizde bulunan Istanbul ve Canakkale bogazlar1 da bunlarin basinda gelmektedir.
Diinyada adindan sik¢a bahsedilen bogazlardan diger bazilar1 da sunlardir: Malakka,
Cebelitarik, Bab-iil Mendep, Macellan, Bering, Hiirmiiz, Messina, Formoza ve
Florida’dir. Adindan sik¢a bahsedilen ve diinyanin en stratejik kanallariin basinda ise
Siiveys ve Panama kanallar1 gelmektedir.

Bogazlar gerek deniz yolu ulasimi ve gerekse kopriiller yolu ile karayolu ve
demiryolu ulasimi bakimindan biiyiik 6neme sahiptir. Iste bundan dolay:r bogazlar
insanlik tarihi kadar eski olan bir 6neme ve ayn1 zamanda da ¢esitli sorunlarla karsi
karstya kalmustir (Ozey, 2014: 118).

Zaman ve maliyetle dlgiilen mesafe (Tiimertekin ve Ozgiig, 2007: 498) deniz
ulasiminda giizergahlarinin belirlenmesinde etkili olan en 6nemli unsurlardan birisidir.
Maliyeti diisiirmek ve en kisa mesafeden ulagilmak istenen yere gitmek i¢in bu kriter
bircok alanda kullanildig1 gibi deniz ulagiminda da en sik kullanilan kriterlerden
birisidir.
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Diinya ticaretinin hala en biiyikk boliimii (yaklasik %80’1) deniz yoluyla
yapilmaktadir. Bir iilke ya da bolgede ulasim, ekonomik, toplumsal, hatta siyasal
durumlara bagl olarak farkli bir gelisim ve degisim seyri izlemektedir (Tiimertekin ve
Ozgiig, 2007: 498-505).

Kiiresel diinyada mal ve yolcu akist uluslararast denizlerde ve cesitli iilkelerin
smirinda bulunan cografyanin sundugu dogal yollar olan bogaz veya iilkeler tarafindan
acilan kanallar arasinda gergeklesmektedir. Bununun sonucunda g¢esitli limanlar,
bogazlar ve kanallar deniz ulasiminda stratejik agidan 6nemli birer gii¢ merkezleridir.
Gegmigte ortaya atilan “Denizlere hakim olan bir devlet, diinyaya hakim olur.”
goriisiine dayanan “Deniz Hakimiyet Teorisi” temelleri Osmanli’nin en giiclii oldugu
donemde Tiirk Amirali Kaptan-1 Derya Barbaros Hayrettin Pasa’nin “Denizlere hakim
olan cihana hakim olur.” sdziine dayanmaktadir. Bu goriis bundan yaklagik 400 yil
sonra ise ABD Deniz Akademisi mezunu Amiral Alfred T. Mahan (1840-1914)
tarafindan gelistirilmistir (Ozey, 2014: 118).

Siyasi cografya ile ilgili kavramlardan biri olan jeopolitik, jeo (yer) ve politik
(siyaset-siyasi) kavramlarinin birlesimi ile olusmustur. Siyasi cografyanin alternatifi
olarak ele alinan jeopolitik olaylarin mekanla iligkisini analiz eder. Jeopolitik, gii¢
merkezlerinin, dogal kaynaklarin ve iletisim hatlarin  cografi dagilimini
tanimlamaktayken, jeostrateji ise jeopolitigin bir yorumu olup, jeopolitigin bir sonucu
degildir. Cografi degisim biiylik zaman dilimleri ile 6l¢iiliirken jeostratejik degisiklikler
giinler, aylar ve yillar gibi kisa siirelerle 6lgiiliir. Ulagim yollar1 ve bu yollarin takip
ettigi rotalardaki degismeler ile bir bolgedeki tabii kaynaklarin tespiti, bu kaynaklarin
kullaniminin artmasi veya azalmasina bagli olarak jeopolitik degisir. Jeostratejide ise
hizli ve esnek bir degisim s6z konusudur (Akengin, 2012: 7-10). Jeostrateji, bir iilkenin
veya bir bolgenin cografi 6zelliklerinin strateji iizerindeki etkilerini inceleyen ve bu
etkilerden sonuglar ¢ikaran bir bilim dalidir. Jeostratejik konum, bir bdlgenin veya bir
iilkenin yer stratejisine gore yerinin belirlenmesidir. Jeostratejik konum belirlemede
jeostratejik kriterler ele alinir. Jeopolitigin politik ag¢idan yaptigi isi stratejik agidan
yapar ve milli stratejinin tayini ve stratejinin yiriitiilmesi lizerine cografi faktorlerin
yapacag etkileri inceleyen bir ilimdir (Ozey, 2012: 176).

Jeopolitik en kisa ve anlasilir tarifiyle cografyanin politik olarak yorumudur. Bir
baska ifadeyle geleneksel olarak cografi faktorlerin politika {izerine olan etkilerinin
incelenmesidir (Tarake¢i, 2003: 32). Jeopolitik, jeostrateji ile uyumlu olarak gegitlere
ozel bir onem verilir. Gegitler (berzahlar) iki denizin, ¢ok zaman iki diinyanin,
etkilerinin birbirine yaklastiklar1 ve kacginilmaz olarak kara baglantilarinin gegtigi dar
kara pargalaridir. Tiirk bogazlari, Siiveys, Korent, Panama, Slesving vs. isimleri
insanlik tarihinden ayr diisliniilemez. Zenginlik kaynagi ve miicadele konusu olan bu
gegitler ayn1 zamanda biiyiik girisimlerin yapildig: yerlerdir. Cilinkii denizlerin birbirine
baglanma zorunlulugu gegitlerin 6nemini diinya ¢apina ¢ikaran kanallarin agilmasina
gotlirmiistiir. Siiveys, Panama ve Kiel kanallar1 insan eliyle agilan kanallar olup,
bunlarin kontrolleri politik, ekonomik ve stratejik olmak iizere bir avantaj arz eder
(Tarake1, 2003: 41). Ozellikle gelismis, diinya siyasetinde s6z sahibi olan ve denize
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komsu iilkeler askeri ve ekonomik boyutu ile deniz iizerindeki faaliyetlerine bagl
olarak iilke siyasetlerinde jeopolitik ve jeostratejik planlara olduk¢a Onem
gosterilmektedir.

Asya ve Avrupa arasindaki dar suyolu bogazlari, gerek jeopolitik, gerek stratejik ve
gerekse uluslararasi deniz ulagimi acisindan ilk caglardan baslayarak giiniimiize kadar
tarihin her doneminde onemini koruyarak, devletlerarasi miicadelelere, konferanslara
ve antlagmalara konu teskil etmistir. Tarih icerisinde oldugu kadar giliniimiizde de
ekonomik, siyasi, askeri, jeopolitik ve jeostratejik dnemini higbir sekilde yitirmemis
olan bogazlar, Karadeniz’e kiyisi bulunan devletler ile Akdeniz’e kiyisi bulunan
devletlerarasinda hayati bir bag olusturdugu gibi, bolgeye egemen olmak isteyen gii¢lii
devletler agisindan da diinya politikasindaki dengelerin belirlenmesi, siirdiiriilmesi ve
degistirilmesi noktasinda da belirleyici bir nitelige sahiptir (Sener, 2015: 328).

Stratejik dnemi yliksek bogazlara sahip olan iilkeler diinya diizeyinde olusan politik
giicler dengesinde etkin roller oynamakta ve bunun yaninda bir takim avantajlara sahip
olabilmektedir. Ayrica diger ulasim olanaklarina gore ekonomik agidan son derece
kazangli olan deniz ulagiminin giin gegtikce yayginlagsmasi bogazlarin dnemini de
gittikce artirmaktadir. Stratejik 6neme sahip yeryiiziinde bulunan dar bogazlarin sayisi
yaklasik 200 kadardir. Bunlarin genisligi 24 deniz milinin altinda olanlarinin sayisi ise
109’dur. Bu bogazlarin derinligi ve denizalti faaliyetlerine uygunlugu stratejik degerini
biiyiik oOlgiide etkilemektedir. Deniz ulasim yogunlugu ve stratejik Onemi bilyiik
bogazlara gegcis sayilarina gore Ornek verilecek olunursa Dover Bogazi giinde 350
gemi, Cebelitarik Bogazi giinde 200 gemi, Hiirmiiz Bogaz1 giinde 80 gemi, Malakka
Bogaz1 giinde 140 gemi ve Bab-iil Mendep Bogazi’ndan ise giinde 50 gemi
geemektedir. Son yillarda Hiirmiiz, Bab-iil Mendep, Siiveys ve Cebelitarik bogazlariin
stratejik 6nemi ¢ok artmustir. Ciinkii diinya petrol gereksinmelerinin biiyiik bir bolimii
bu bogazlardan dis pazarlara sunulmaktadir. Ozellikle ABD’nin petrol dis alimmin
%11,5’1 bu bogazlar araciligi ile gerceklestirilmektedir. Bu nedenle bu bogazlarin
stratejik dnemi ABD igin giin gegtikce artmaktadir (Sevgi, 1988: 239).

Bogazlar ozellikle iki bakimdan uluslararasi 6neme sahiptir. Birincisi stratejik ve
askeri bakimdan, ikincisi ise ekonomik ve ticari bakimdandir. Ornegin Istanbul ve
Canakkale bogazlar stratejik ve askeri bakimdan 6nemi Asya ile Avrupa arasindaki
baglantiyr saglamasindan ve Ote yandan Karadeniz ile Akdeniz ve oradan da
okyanuslar arasindaki baglantiyr gergeklestirmesinden kaynaklanmaktadir. Boylece
Avrupa ve Asya arasindaki karasal baglantilarda, askeri amacgli gegislerde dogal bir
engel olarak kullanilmasi imkéani vardir. Ayrica, Karadeniz’e kiyidas devletlerin
Akdeniz’e ve oteki agik denizlere ¢ikisinda ya da Karadeniz’e girmelerinde bogazlarin
dogal bir askeri engel olusturmasi s6z konusu olmaktadir. Dolayisi ile bogazlart elinde
tutan bir askeri kuvvet kara ve deniz harekatlar1 bakimindan cografi olarak 6nemli
avantajlara sahip olmaktadir (Pazarci, 1989: 840).

Jeopolitik ve jeostratejik agidan O6nemli cografi unsurlar olmasi sebebiyle gegis
ozellikleri iilkelerin tarih sahnesinde yasanan savaslar, yapilan antlasmalar ulusal veya
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daha cok uluslararas1 hukuk ile belirlenmis dnemli maddeler icermektedir. Bunun yani
sira gegciglerle ilgili diizenlemeler Uluslararas1 Seyriisefere Ac¢ik Bogazlar basligi
altinda incelenmis ve Aralik 1982 yilinda Jamaika’nin Montego Bay sehrinde imzaya
acilan Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So&zlesmesi de bogazlar konusuna yer
verilmistir 10 Aralik 1982 yilinda imzalanmasina karsilik 16 Kasim 1994 tarihinde
yiiriirliige giren Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nde gegis rejimleri gibi
belli basli konular da ele alinmistir (Vank, 1998: 86-87). Uluslararasi bogazlardan gegis
rejimini diizenleyen en 6nemli bir diger kurallar biitiinii ise 1958 Cenevre Karasulari ve
Bitisik Bolge Sozlesmesi’dir. S6z konusu sozlesmeler incelendigi zaman karsimiza
dort cesit gecis ¢cikmaktadir: Serbest gegis, “adhoc” (6zel) gegis, zararsiz gegis ve
transit gegis rejimleri uluslararasi hukuk cercevesinde miimkiin olan gecis rejimidir
(Demir, 2014: 121-122).

Petrol kaynaklar1 yoniiyle zengin bdlge enerjisinin taginmasi biiyiik oranda gemi
tasimacilify ile gergeklestirilmektedir. Bunun temel sebebi ise gemi tagimaciliginin
daha ekonomik olmasidir (Demir, 2014: 110). Konunun uzmanlarina goére deniz
tagimaciligi demiryoluna gore 3 kat, kara tasimaciligina gére 7 kat, hava tasimaciligina
gore ise 22 kat daha ucuza mal olmaktadir (Giirdeniz, 2009: 219). Deniz
tasimaciliginin tercih edilmesi deniz yollarinin Snemini artirirken, ayni zamanda
hassasiyetini de artirmaktadir (Demir, 2014: 110). 2000 yili sonrasi ortalama gemi
tonajlarmin  hizla biyidigi bilinmekte ve bu siirecin hizla devam edecegi
diisiiniilmektedir. Son 2-3 yilda Panama Kanali’nin genislemesinin agiklanmasiyla
biiyiik tonajli gemi sipariglerinde artis da gézlemlenmistir. Limanlarin da bu donemler
icerisinde hizla kapasite genisletmesi gemi biiyiikliiklerinin ortalamasinin artmasinin
nedenlerindendir (Unsan, insel ve Helvacioglu, 2007: 236). Bu durum denizyolu
ulasiminin nedenli biiyiime ve gelisme gosterdiginin bir kamti niteligindedir. Oyle ki
her ne kadar biiyiime ve gelismeden sz ediyor olsak da bunun farkli bir boyutu daha
mevcuttur. Sanayilesmenin hizla arttig1 diinyamizda, tehlikeli madde tasiyan gemilerin
sayisi ve dolayisiyla tasinan iriinlerin listesi de artacak olmasidir. Deniz yoluyla
tasimacilik en ucuz yol oldugundan, o6zellikle de tasimanin yapilacagi yere gore
degisen bir sekilde, daha ¢ok tercih edilmektedir. Tehlikeli madde tasiyan gemiler,
denizlerin kirlenmesine neden olmakta, ayni zamanda kiy1 devletleri igin tehlike arz
etmektedir. Bu nedenle g¢esitli o6zel diizenlemeler yapilmis olup, bu konuda
Milletleraras1 Denizcilik Orgiitii (MDO, IMO) 6n plana ¢ikmaktadir (Uzun, 2003: 851).

Deniz Ticareti 2015 Istatistikleri (2015: I)’ne gore, bugiin diinya deniz ticaret filosu
1,5 milyar DWT’a, diinya deniz ticaret hacmi de 9 milyar tona ve parasal deger
bakimindan diinya deniz ticareti 9 trilyon $’lik bir biiyiikliige ulagsmistir. Bir denizci
iilke olarak Tiirkiye’nin bu biiytikliikteki pastadan daha fazla pay almasi kaginilmaz
hale gelmistir. Bununla birlikte limanlar, denizyolu ile gelen yiikiin demiryolu veya
karayolu ulasim sektorlerine, kiyr gemiciligine ait daha kiigiik gemilere, karaici
suyollarina ya da deniz ulagimina aktarilmasi igin gerekli teknik donanima sahip
yerlerdir. Diinyada onemli basglica limanlar (Tablo 1); Singapur (Singapur), Sanghay-
Hong Kong-Shenzhen-Ningbo-Tiengin (Cin), Busan (Giiney Kore), Dubai (Birlesik
Arap Emirlikleri), Rotterdam (Hollanda), Antwerp (Belgika), Port Klang (Malezya),
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Hamburg-Bremen (Almanya), Tokyo-Ciba (Japonya), Colombo (Sri Lanka), Cakarta
(Endonezya), Valancia (Ispanya), Giiney Lowisiana-Houston-Los Angeler-Long Beach
(ABD) ve Port Headland (Avustralya)’dir (Atalay, 2011b: 414; Tiimertekin ve Ozgiic,
2012: 533). Denizyolunun gelismesiyle birlikte limanlarinda onemi giderek
artmaktadir.

Tablo 1: Diinya tizerindeki bogaz ve kanallarin gemi trafigi

No | Adi Gemi Trafigi | No | Adi Gemi Trafigi
1. | Istanbul Bogazi (2016) 42,553 8. | Sonde Bogazi -

2. | Canakkale Bogazi (2016) | 44,035 9. | Dover Bogazi -

3. | Cebelitarik Bogazi - 10. | Bering Bogazi -

4. Bab-iil Mendep Bogazi - 11. | Macellan Bogaz | -

5. | Hiirmiiz Bogazi - 12. | Suveys Kanali 13,552

6. | Messina Bogazi - 13. | Kiel Kanal1 23945

7. Malakka Bogazi - 14. | Panama Kanal1 12,755

Kaynak: Akten, (2003: 243).

Tablo 2: Diinyadaki 2016 yilinda liner gemi sayis1 ve kapasitesi yoniiyle en bilyiik bes
sirket

Sirketler Gemi Kapasite Sirketler Gemi Kapasite
sayisli sayisl
3007
Maersk 616 392 Hapag-Lloyd 174 956 194
Mediterranean Shipping 465 2 661 Evergreen 189 937 957
Company 135
CMA CGM 435 19%i9 Hag’ﬁ%”g 132 | 651549
China Ocean Shipping 1554 Hanjin
(Group) Company 268 434 Shipping 101 617665

Kaynak: United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD), Review of
Maritime Transport, 2016: 40.

Ik bakista deniz yollarmin genellikle dogu-bati dogrultusunda oldugu dikkat
¢ekmektedir. Bu durum diinya denizyollart dagilisinda bir 6zelliktir. Bu durum
okyanuslarda gemilerin gelisi giizel seyir etmedikleri ve belirli giizergahlar1 takip
ettikleri gozlenmektedir. Bunda iktisadi agidan geminin nitelik ve niceliklerine, liman
ve kanal licretlerine, yakit temin yerleri ve fiyatlarina, taginan malin tiirdi, yiikleme-
bosaltma fiyatlar etkili olmaktadir. Fiziki sartlar agisindan ise riizgar yonii ve siddeti,
okyanus akitilari, sis, firtina ve buz daglari, tehlikeli siglik yerler ve kayalar ile
diinyanin yuvarlakligi etkili olmaktadir (Tiimertekin, 1987: 178). Diinya Ol¢iisiinde
deniz yolu trafiginin belli giizergahlarda yogunlastig1 ve siirekli olarak bu giizergahlar
iizerinde deniz ulasim araclarinin sefer halinde oldugu goriilmektedir (Atalay, 2011b:
411; Harita 1).
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Bat1 Avrupa ve Dogu Kuzey Amerika’y1 birbirine baglayan deniz yollarinin en
6nemlisi Kuzey Atlantik yoludur. Bunda kuskusuz, her iki kitanin diinyanin en 6nemli
tarim, sanayi, ticaret ve bunlara bagli cesitli faaliyetlerin gelismis olmasi etkili
olmaktadir. Terminalleri batida merkezi Amerika ile Hudson Korfezi, doguda Akdeniz
ile Kuzey Iskandinavya ve Kuzeybati Rusya olan bu yollar 1838’de ilk transatlantik
gemi sirketinin faaliyete geg¢mesi ile hizla gelismis ve bu giin yiizlerce sirketin
gemilerinin galistig1 bir yol haline gelmistir (Tiimertekin ve Ozgiig, 2007: 528).

Bati Avrupa, Akdeniz ve Hint Okyanusu yolu, Bati Avrupa’dan baslayip
Akdeniz, Siiveys Kanali, Kizildenizi izleyerek Hint Okyanusu’na oradan Dogu Afrika,
Giiney Asya, Dogu Asya ve Yeni Zelanda’ya kadar uzamr (Tiimertekin ve Ozgiic,
2007: 529).

Umit Burnu yolu, Avustralya, Yeni Zelanda, Endonezya ve Basra Korfezi'ni Bati
Avrupa’ya baglayan bu yolda Bati Avrupa’dan ayrilan ve Umit Burnunu dolasan
gemiler yolun Avustralya ve Yeni Zelanda arasinda kalan kismindaki firtina ve buz
yiiziinden biiyiik daire yayin1 pek izleyemezler Umit Burnu yolunda calisan diizenli
seferler yapan ylik gemileri ile 6zel soguk hava diizenli gemiler, Avustralya ve Yeni
Zelanda’dan yiyecek maddesi ve ¢esitli hammaddeler tasirken, doniiste de bu tilkelere
cesitli hammadde getirirler (Tiimertekin ve Ozgiig, 2007: 529-530).

Atlantik, Giiney Amerika ve Dogu Kiyis1 yolu, Kuzeydogu Brezilya’dan sonra
ikiye ayrilir: Avrupa’ya giden yol ile ABD ve Kanada’ya giden yol. Avrupa’dan yola
¢ikan gemiler Madeira ve Yesil Burun Adalari’ndan gegen biilyiikk daire yayini
izleyerek, Brezilya’nin kuzeydogusuna ulasirlar. Yolun bu boliimiinde yolcu trafigi
fazla onemli degildir. Ana yolun ABD’nin dogusu ile Giiney Amerika’nin dogusu
arasindaki boliimiinde de, yolcu tasiyanlar da olmakla birlikte, diizenli sefer yapan ve
genelde demir cevheri tasiyan yiik gemileri gogunluktadir. Yine bu giizergahta, Giiney
Amerika’nin dogu kiyilar1 boyunca kuzey-giiney dogrultusunda uzanan yol iizerinde
ozellikle Veneziiella, Brezilya, Uruguay ve Arjantin arasinda olmak {izere petrol,
bugday, iliman iklim meyveleri, sarap, kereste, muz, kahve, rafine bakir ve kimyasal
maddeler ticaretine dayanan yogun bir tasimacilik faaliyeti s6z konusudur. Giiney
Patagonya ile Amazon Nehri’nin agz1 arasinda da kiy1 trafigi ¢ok yogundur. Giiney
Amerika’nin Avrupa ile simdi ¢ok artmis bulunan ticaret hacminin 6énemli bir bélimii
de bu yolla tasinan mallardan olusur (Tiimertekin ve Ozgii¢, 2007: 530).

Giiney Amerika’nin Pasifik Kiyilari, Kuzey Amerika ve Avrupa yolu, Giiney
Amerika’nin Pasifik kiyilar ile Kuzey Amerika’nin dogu kiyilarini Panama Kanali’yla
baglayan bu yol hemen hemen kuzey-giiney dogrultuludur. 1914 yilinda agilan Panama
Kanal1 Giiney Amerika’nin batisinda tarim, madencilik ve sanayinin gelismesine yol
actigl gibi, ayn1 zamanda biitiiniiyle Kuzey Amerika’nin Pasifik-Atlantik ticaret
yollarinin, Avrupa ve bati-kuzey Afrika’nin, hatta Asya, Avustralya, Yeni Zelanda ve
Afrika’nin ticaret yollar1 {izerinde etkili degisimler yaratmustir (Tiimertekin ve Ozgiig,
2007: 530-531).

Pasifik-Asir1 yollar, Panama Kanali’nin agilmasiyla 6nemi daha ¢ok artan Pasifik
Okyanusu’ndaki yollarin odak noktasin1 Yeni Zelanda-Panama Yayi1 olusturur. Bugiin
Kuzey Amerika (bat1 ve dogusu dahil) ile Yeni Zelanda; Bat1 Avrupa ile Yeni Zelanda
ve Giliney Amerika’nin kuzeyi ile Yeni Zelanda arasinda ¢alisan gemiler ¢ogunlukla
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Yeni Zelanda-Panama Yayi’'ni izlerler. Yeni Zelanda bu yolla hayvansal ve timsal
driinlerini, Avustralya, bu maddelere ek olarak, ¢esitli maden cevherini de yollar.
Avrupa ve ABD’nin ayn1 yollarla bu iilkelere gonderdikleri maddeler ise cesitli sanayi
iiriinlerinden olusurken, Panama Kanali ve Pasifik yoluyla Avustralya ve cevresine
gonderilen baslica madde ise petroldiir (Tiimertekin ve Ozgiic, 2007: 531).

Pasifik-agir1  yollarin en Onemli ugragi Honolulu’dur. Panama Kanali’'ndan
Uzakdogu’daki herhangi bir ililkeye gitmek {izere ayrilan gemilerin ¢ogu ilk
duraklamay1 daima Honolulu’da yaparlar. Yine San Francisco ve Los Angeles'tan gelen
gemilerin ¢ogu ile merkezi Pasifik ve giineydogu Avustralya arasindaki yolu izleyecek
olan gemiler de Honolulu’ya ugrarlar. Pasifik-asir1 yollar arasinda Kuzey Pasifik yolu
da 6nemlidir. Bu yol ABD ile Uzakdogu limanlar1 arasinda uzanir. Kuzey Pasifik yolu
Seattle ile Yokohama arasindaki biiyliik daire yaymi izler ve Honolulu'ya ugrayan
yoldan daha kisadir (Tiimertekin ve Ozgiig, 2007: 531-532).

Karayipler-Meksika Korfezi (Gulf) yolu, ABD’nin Meksika Korfezi’ndeki
limanlar (Key West’den Meksika sinirina kadar) ve korfezdeki oteki limanlar ile
Karayipler arasinda dnemli tasima faaliyetleri yer almaktadir. Bu kisimdaki yiik trafigi,
ornegin, Kuzey Amerika’nin batisi ile dogusu ve Giiney Amerika arasindakinden daha
fazladir. Bir¢ok gemi siirekli olarak bu yol lizerinde ¢aligmaktadir. Ayrica, bu giizergah
deniz yolculugu bakimindan da diinyada birinci durumdadir. Miami ya da diger Florida
limanlarindan baglayan Karayip yolculuklari (yilda 20 milyonun iizerinde yolcuyla
baglantili bir durumdur) da yine ayni limanlarda sona erer (Tiimertekin ve Ozgiic,
2007: 532).
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Harita 1: Diinyadaki Onemli Limanlar ve Deniz Tasimacihigi (2011) (Kaynak:
http://nicolasrapp.com/shop/wp-content/uploads/2014/10/F21CHAvV2-1.jpg Erisim
Tarihi: 05.03.2017).
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I1. Diinyadaki Onemli Bazi Bogazlar

Diinya iizerinde siyasi, askeri, jeopolitik, jeostratejik, ekonomik-jeoekonomik ve
diger bircok faktérden dolayir 6n plana ¢ikan denizyolu agi ve bunlarin giizergahlar
tizerinde bulunan geg¢it olarak da nitelendirilen hem ayrici, hem de birlestirici bir role
sahip olan dogal bogazlar ve kanallar bulunmaktadir (Tablo 1; Harita 2). Giris
boliimiinde genel hatlar ile denizyolu ulagimi, jeopolitik ve jeostratejik agidan bogaz
ve kanallarin onemine deginilmis olup, asagida basta bogazlar olmak iizere 6nemli

kanallar hakkinda bazi agiklamalarda bulunulacaktir.

Tablo 3: Diinya iizerinde 6nemli bogaz ve kanallar

No Ad1 Konumu No Ad1 Konumu
1 Istanbul Karadeniz-Marmara 8 Sonde Sumatra Adasi ile Cava Adast
' Bogazi Denizi ) Bogazi Arasinda (Endonezya)
Canakkale Marmara Denizi-Ege Dover Mans Denizi (ingiltere-
2. - i 9. <
Bogazi Denizi Bogazi Fransa)
3 Cebeli Tartk Akdeniz—Atlas 10 Bering Bering Denizi- Kuzey Buz
' Bogazi Okyanusu " | Bogaz1 Denizi
4 322&21 Kizildeniz- Hint 11 Macellan Atlas Okyanusu-Biiyiik
' hdep Okyanusu " | Bogazi Okyanus
Bogazi
Hiirmiiz Basra Korfezi-Umman Suveys . .
5 Bogazi Denizi-Hint Okyanusu 12 Kanali Akdeniz-Kizildeniz
Messina Tren Denizi-Yunan Kiel .. .
6. Bogazi Denizi 13. Kanals Baltik Denizi-Kuzey Deniz
Sumatra Adast ile -
7 Mal?kka Malakka (Endonezya- | 14. Panama Atlas Okyanusu-Biiyiik
Bogaz1 Kanali Okyanus
Malezya)

o et st
pelieiey it e

Harita 2: Diinyédaki Bazi Onemli Bogaz v

e Kanall‘arm Dagilist.
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A. istanbul Bogaz

Ug tarafi denizlerle cevrili olan Tiirkiye, ii¢ kitann ana gegis yollar1 iizerindeki
konumu nedeniyle, Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile Arap
Yarimadast ve Hint Okyanusu’na, Tirk bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz
baglantilariyla Avrasya ve Uzak Dogu’ya uzanan bir ulasim aginin da merkezindedir.
Bu durum o6zellikle denizyolu ulasimi ve uluslararasi transit tasimacilik agisindan da
biiyiik bir 6nem arz etmektedir (Karadag, 2016: 442). Tiirkiye deniz ulagimi agisindan
cok elverisli sartlara sahiptir. Canakkale ve Istanbul bogazlari ise deniz ulagiminin
onemini artirmaktadir (Sahin, 2010: 341). Tirkiye ¢evresindeki denizler vasitasiyla
kolayca okyanus asir1 devletlerle sosyal, ekonomik, kiiltiirel, siyasal ve askeri iliskiler
kurabilecek 6zel bir konuma sahiptir. Tiirkiye denizlerine asil jeopolitik Onem
kazandiran unsurlar Istanbul ve Canakkale bogazlaridir (Giiner, 2010: 14; Harita 3).

Bir iilkenin 6zel konumu 6nemli bogazlara, denizlere, 6nemli niifus kitlelerine,
enerji kaynaklarma, ulagim yollarina, siyasi bloklara gére durumunu ifade etmektedir.
Tiirkiye nin 6zel konumu s6z konusu oldugunda; ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi, bu
denizleri birbirine baglayan Istanbul ve Canakkale bogazlarmin diinyann en énemli
suyollarindan olmasi Karadeniz’in kuzeyinde yer alan iilkelerin sicak denizlere inmek
i¢in bogazlar ve Marmara Denizi’ni kullanmak zorunda olmasi, Avrupa’y1 Kafkaslar ve
Ortadogu’ya baglamasi1 (Akengin, 2016: 2) gibi bir¢ok 6zellikleri saymak miimkiindiir.

Bogaz, diinya deniz bogazlar1 arasinda en dar ve islek olanidir (Doganay, 2014:
129). Tiirk Bogazlari, Istanbul ve Canakkale bogazlari ile Marmara Denizi’nden
olustugu i¢in stratejik ve ekonomik 6nemi olan bir suyolu olusturur (Basar, 2010: 5).
Karadeniz ve bogazlar diinya enerji ticaretinde ¢ok onemli bir noktaya ulasmustir.
Diinyada giinde 84 milyon varil petrol tiiketilmekte ve bunun yaris1 bdlgeler arasinda
tasinmaktadir. Glinde 3 milyon varil petroliin tankerlerle tagindig: Tiirk bogazlar1 da bu
bolgelerden birini olusturmaktadir (Akbulut, 2011: 37). Iste bu noktada bogazlarin
giivenligi 6nemli sorunlar olusturmaktadir. Giinde 139, yilda 40-50 bin geminin gectigi
Istanbul Bogaz1 diinyanin en dar suyollarindan olup, yine bogaz trafiginde yaklasik 32
milyon ton petrol gegisine imkan vermektedir (Yiice, 2006: 306). Istanbul ve
Canakkale bogazlari ile Marmara Denizi’nde olusan ve Tiirk Bogazlari olarak
tanimlanan bu bolge ayni zamanda yogun ulusal ve uluslararasi deniz trafigi olmasi
nedeniyle can, mal ve g¢evre giivenligi bakimindan biiyiik risklerle kargi karsiya
kalmaktadir (Ilgar, 2015: 1).

Istanbul Bogazi, Karadeniz ve Marmara Denizi’ni baglar. Genelde genis bir “S”
harfine benzer sekliyle, kuzey-giiney yoniinde uzunlugu 30 km’dir. Kuzey ve giiney
agizlar1 genis (kuzeyde Anadolu-Rumeli fenerleri arasin 3,6 km; giineyde Ahirkap:
Feneri-Haydarpasa arast 2,5 km) olmasina ragmen, en dar yeri Anadolu ve Rumeli
Hisarlar1 aras1 olup, 700 m’dir. Genel olarak 50 m derinliginde olan bogaz kanalinin
yer yer 70-80 m’ye varan ve Rumeli Hisar1 onlerinde en fazla 110 m’yi bulan bir
cukurlugu vardir. Istanbul bogazi kanali Paleozoik sistleri icerisinde acilmis ve
Kuaterner’de deniz basmasina ugramis eski bir akarsu vadisidir (Ertek, 2016: 73-74).
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Istanbul Bogaz1’nin olusumu ile ilgili dnerilen modeller icerisinde ayn1 yonde hareketin
gerceklestigi ve zit yonlerde hareketin oldugunu savunan modeller olmak iizere iki
grup altinda toplanmaktadir (Ozsahin, 2015: 204). Bu iki bogazin en énemli fiziki
ozelliklerinden biri de alt ve iist yonlii olmak {izere karsilikli dogrultuda akintilarin
olmasidir. Bogazlarin disinda stratejik 6nemi biiyiik olan kanal (kistak) ve adalar
bulunmaktadir (Sevgi, 1988: 241).

B. Canakkale Bogazi

Erol (1992)’a gére, Canakkale Bogazi, Ust Miyosen yaslh Canakkale Havzasi’nin
hafif kivrimli tortullar {izerinde faylarin denetimi altinda Pliyosen-Alt Pleyistosen’de
gelismis epijenik (siirempoze) bir akarsu vadisidir. Ust Pleyistosen ve Holosen’de bu
vadiyi deniz istila etmistir (Tiirkes, 2007: 143). Bogazin uzunlugu Avrupa kiyilarindan
Gelibolu Feneri’nden Seddiilbahir’deki ilyas Burnu aras1 78 km, Anadolu kiyilarinda
Cardak ile Kum Burnu arasi 94 km’dir. Canakkale Bogazi’nin deniz ylizeyinden
uzunlugu ise degerlendirildiginde 68 km’ye erisilir. Bogazin en dar yeri Kilitbahir-
Canakkale arasi olup 1,2 km genisliktedir. Burasi ayni zamanda bogazin en derin
yeridir (106 m). Bogazin en genis yeri ise 8275 m olup, Intepe kiyilar ile kars1 kiyidaki
Domuz Deresi arasidir. Bogazin Ege agz1 3,2 km genislikte, Marmara agz ise 3,6 km
genigliktedir. Bogazin ortalama derinligi 60 m’dir (Ilgar, 2002: 48). Derinlikle ilgili
sOylenecek en dnemli 6zellik, bogazin tabaninda deniz ulagimini engelleyecek topuk ve
kayalik ¢ikintilara rastlanmamasi, kum sigliklar1 ve tas dokiintiilerinin de az olmasi
yaninda ulasimi tehlikeye sokan Anadolu ve Rumeli kiyilarina yakin ada ve banklar
bulunur (Tashgil, 2004: 4). Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ile Ege Denizi’ni
birbirine baglar ve kuzeybati-giineydogu dogrultusunda uzanan bogazin yer yer
tabaninda elips sekilli ¢ukurlar bulunur (Harita 3). Bogazdaki derinlik Nara Burnu
kuzeyinde 102 m, Canakkale-Kilitbahir arasinda ise 109 m’yi bulur. Canakkale Bogazi
Biga Masifi’nin Kuaternerde deniz basmasina ugramis eski bir akarsu vadisi olup,
kenarlar1 dik rial1 bir kryidir (Ertek, 2016: 74). Karadeniz’in fazla ve az yogun sulari,
{ist akinti adini verdigimiz bir akintiyla, Istanbul Bogazi ve Marmara Denizi
yiizeyinden gelen akintilar bigiminde Ege Denizi’ne bosaltilir. Buna ters gecen alt
akintilar da, aym yollarla Karadeniz’e ulagmaktadir. Bogazlarin genel egilimi
Karadeniz’den Ege Denizi’ne dogrudur. Her iki bogaz da kuzey agizlari ile giiney
agizlar1 arasinda 20 cm kadar bir seviye farki bulunmaktadir. Yiizey akintilarinin
maksimum hizi, 9-10 km/saat, fakat bunlara ters alt akintilarin hizi 4-5 km/saat
dolayindadir (Doganay, 2014: 135).

Bat1 yakasin1 Gelibolu Yarimadasi, dogu kiyilarimi Biga Yarimadasi olusturur.
Buradan da anlagilacagi iizere gergekten de boyutlari itibariyla Canakkale Bogazi,
Istanbul Bogaz1’nin iki kat1 biiyiikliigiindedir (Doganay, 2014: 134). Canakkale Bogaz1
sadece jeopolitik ve stratejik 6neme sahip degil, ayn1 zamanda hizla Karadeniz iilkeleri
icin hem de tiim diinya i¢in uluslararasi tagimacilik i¢in 6nemi artmaktadir (Ilgar, 2010:
429).

Bogazlar toplam 164 deniz mili uzunlugunda olup, cografi konumu, fiziki yapisi ve
kendine 6zgii 6zellikleriyle, deniz ulastirmasi i¢in kullanilan diinyadaki en uzun dogal
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ve dar suyollarindan biridir (Kurumahmut, 2006: 14). “Bogazlar Bolgesi”ni olusturan
iki bogaz bu bolge icinde her iki bogaz arasinda kalan Marmara Denizi’nin yiizol¢iimii
11350 km?, toplam su hacmi 3377 km® ve kiyr seridi ise 1000 km’den fazladir.
Bogazlar Karadeniz ile Ege Denizi’ni birbirine baglayan “iilkesel (territorial)
bogazlar’dir (Algan ve Sav, 2000: 55-56). Diger taraftan, bogazlar dar, kivrilarak
uzanan, arkast goriilmeyen tepelerle ¢evrili burunlari, keskin rota degistirmeyi zorunlu
kilan doniisleri, sigliklari, karigik, diizensiz, kuvvetli, alt, iist ve ters akintilariyla,
basing degisimleriyle diinyada bir baska benzeri bulunmayan birer dar suyoludur. Bu
niteliklerinden &tiirii bogazlar gemiler igin diinyada en zor yol alinan suyollar1 arasinda
sayilmaktadir (Erol, 2000: 198).
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Harita 3: Istanbul ve Canakkale Bogazlart

Karadeniz iilkeleri ve Rusya’nin soguk ve genis ovalarindan, giineyin sicak ve
engin okyanuslarina agilan labirentin tek ¢ikis kapisidir (Simsek, 2014: 2). Bogazlarin
ekonomik ve ticari 6nemi ise, gerek Asya-Avrupa karayolu baglantisinin ve gerekse
Karadeniz-Akdeniz deniz yolu baglantisinin ticari amaglarla kullanilmasindan ileri
gelmektedir. Bogazlardan gegen ticaret gemilerinin sayisinin yiiksek olmasi bunu
gostermektedir (Zengin, 2013: 42). Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine istinaden,
2015 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin (miktar olarak) % 87,7’si denizyolu ile %
10.7°si karayolu ile, % 0.5’1 demiryolu ile % 0.7°si, diger yollar ile (postayla
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gonderme, sabit ulasim tesisati, kendinden hareketli aracglar) ve % 0,4’1 ise
havayoluyla tagmmustir. 2015 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin deger olarak %
62’si denizyolu ile (ihracat 78.092.948.737 $, ithalat 124.435.708.471 $ ve dis ticaret
202.528.657.208 $), % 25’1 karayoluyla, % 1’i demiryolu ile % 11°i havayoluyla ve %
1’1 diger yollar ile (postayla gonderme, sabit ulagim tesisati, kendinden hareketli
araglar) taginmustir (Deniz Sektorii Raporu, 2016: 86).

Istanbul ve Canakkale bogazlarmin stratejik onemi tasidigi ekonomik degerler
yaninda savunma yoniinden Karadeniz, Ege Denizi dolayisiyla Akdeniz’in kilit
noktalarinda bulunmasindan ileri gelmektedir. Bu yiizden Bati Bloku iilkeleri i¢in
oldugu gibi Dogu Bloku {ilkeleri icinde hayati 6nem tagimaktadirlar (Sevgi, 1988: 241).
Canakkale ve Istanbul bogaziyla ilgili olarak diinya siyasetinde Osmanli Dénemi’nde
gerceklestirilen cesitli antlagmalar ile bogazlardaki gecis rejimleri, askeri donanmalarin
gecigleri gibi birgok dnemli noktalar s6z konusu antlagmalarda yer almaktadir. Bu
antlagsmalardan en oOnemlileri Lozan Bogazlar Sozlesmesi ve Montreux Bogazlar
Sozlesmesi olarak sayilabilir (Vank, 1998: 95-111).

Sonug olarak Tiirkiye jeopolitik konumu geregince sicak denizlere inmek isteyen
Basra Korfezi'ndeki petrol yataklarmi ele gegirmek isteyen veya bu yataklardan
kolaylikla yararlanmak, bogazlarin ulasim ve stratejik 6zelligini kullanmak isteyen
giiclii devletler tarafindan siirekli biiyiite¢ altinda tutulmus ve tutulmaktadir. Bu durum
zaman zaman Tirkiye’ye sorun yasatmakta, zaman zaman da biiyiik devletlerin gikar
iliskilerinin gatismast nedeniyle gii¢ vermistir (Atalay, 2011a: 412). Bogazlarin bir
diger stratejik Onemi ise; bogazlara hakim olan devletin, Karadeniz, Ege denizi,
Anadolu ve Balkanlar iizerinde dénemli etkide bulunabilmesidir. Gerek Akdeniz’den
Uzakdogu yolunun emniyeti ve gerekse Ortadogu’nun zengin petrol kaynaklarinin
muhafazasi bogazlarin gelecegi ile yakindan ilgilidir (Baltali, 1959: 11).

C. Cebelitarik Bogazi

Cebelitarik Bogazi, cografi konum olarak Afrika ve Avrupa kitalar1 arasinda yer
almaktadir (Harita 4). Akdeniz’in Atlas Okyanusu’na ¢ikisini saglayan bogaz 60 km
uzunlugunda, 44 km genisliginde ve en dar yeri 14 km’dir. Yilda yaklagik 7000-7500
geminin gecis yaptig1 bogaz son derece stratejik bir dneme sahip olup, Ispanya tarafi
Ingiltere’nin, Fas tarafi ise Ispanya’nin kontroliinde bulunmaktadir. Bogazin en derin
yeri 426 metredir (https://tr.Wikipedia .org / wiki / Cebelitar % C4 % B1k_Bo % C4 %
9Faz % C4 % B1Erisim Tarihi: 20.02.2017.).

Adini1 Tarik Bin Ziyad’dan alan bogazin kontrolii Fas, Ispanya ve Birlesik Kralligin
egemenligi altindadir. Bogazda yer alan Perejil (Leyla) Adas1 Fas kiyilarina 250 m,
Ispanya kiyilarina ise 8 km uzaklikta bulunmaktadir. Kayaliklardan olusan ve yerlesim
yerinin bulunmadig1 ada Ispanya’min kontroliindedir. 2002 yilinda Fas’in adaya asker
¢ikarmastyla Ispanya, adadaki Fas askerlerinin geri ¢ekilmesi konusunda ¢ok sert bir
tepki gostermesi iizerine Fashi askerler adayir bosaltmiglardir. Karalar arasinda bir i¢
deniz olan Akdeniz, Avrupa, Asya ve Afrika kitalarma kiyisi1 bulunmakta olup deniz
ulasiminda ¢ok biiyiik bir 6neme sahiptir. Bu denizi Atlas Okyanusu’na baglayan
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Cebeli Tartk Bogazi ise hem Akdeniz’in ¢ikis kapisi olmasi, hem de Siiveys Kanali
vasitastyla Uzakdogu’ya giden en kisa suyolu olasi acisindan biiyiik bir dnem
tasimaktadir.
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Harita 4: Cebelitarik Bogazi

Cebelitarik Bogazi, Ispanya’nin Akdeniz kiyilarindaki kayalik kiigiik  bir
yarimadadan; Kizildeniz’i Hint Okyanusu’na baglayan Bab-ill Mendep Bogazi, Arap
yarimadasmin  giineyindeki Aden’den; Sumatra Adasi’yla Malaka yarimadasi
arasindaki Malaka Bogazi ise Singapur’dan kontrol edilmekteydi. Oysa bir zamanlar
Cebelitartk Bogazi’nin kontroliinde, Atlas Okyanusu kiyisindaki Cadiz’in (Kadiz) ve
Malaka Bogazi’nin kontroliinde de bogaz lizerindeki Malaka limanlarinin daha biiyiik
fonksiyonlar1 vardi. Bu durum gostermektedir ki, bir suyolunun elde tutulmasinda etkili
olabilecek bir yerin muhakkak surette bu yolun {izerinde bulunmasi gerekmez.
Suyoluna yakin bir noktanin, koruma ve gozetim fonksiyonunu kazanmasi ya da bu
noktanin dteki yerlere gore daha biiyiik bir 6nemle ortaya ¢ikmasi, ilgili devletin deniz
giiciine bagl kalmakta, bu gibi stratejik yerler kiiciik devletlerin elinde bulunduklar:
stirece genellikle aym 6lgiide bir 6nem tagimamaktadirlar. Bu yilizden, Cebelitarik
Bogazi1 yakinindaki Cadiz’in ve Afrika yakasindaki Ceuta (SOTA) 42 ve tarafsiz bolge
Tanca’nin, Cebelitarik; Kizildeniz’in ¢ikisindaki Fransiz somiirgesi Cibuti’nin de Aden
kadar 6nem ve etkisi s6z konusu olmamustir. Ancak sunu da belirtmek gerekir ki, deniz
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yollar1 lizerindeki bazi noktalarin kimi zaman 6nem kazanmasina, kimi zaman da bu
Onemi yitirmelerine diinyadaki kosullarin degismesi ve teknolojik alandaki gelismeler
de etki yapmustir (Giinel, 2008: 122).

D. Bab-iil Mendep Bogaz1

Bab-iil Mendep Bogazi, Asya ile Afrika kitalar1 arasinda yer almaktadir (Harita 5).
Bogaz, Yemen ile Cibuti devletleri arasinda Kizil Deniz’in Hint Okyanusu’na
baglantisin1 saglamaktadir. En dar yeri 32 km genisliginde olan bogazdan yilda
yaklasik 33000 gemi gecis yapmaktadir. Bu gemilerin 6nemli bir kismini Basra korfez
tilkeleri petrollerini tasiyan tankerler olusturmaktadir. 1869°da Siiveys Kanali agilarak
Kizil Deniz’in Akdeniz’e baglanmasiyla Avrupa’yt Asya’ya baglayan en kisa
suyolunun saglanmastyla birlikte Cebelitarik ve Bab-iil Mendep bogazlarinin 6nemi kat
kat artmistir. Bogaz cok stratejik bir konumda yer aldigi i¢in I. Diinya Savasi’nda
Yemen Ingilizler tarafindan Cibuti ise Fransizlar tarafindan isgal edilmislerdir. Son
zamanlarda Somalili korsanlar nedeniyle sik¢a giindeme gelen Babiil Mendep Bogazi,
Avrupa ile Asya kitalart arasindaki deniz ulasimini saglamadaki stratejik Onemini
korumaya devam etmektedir.

E. Hiirmiiz Bogaz

Hiirmiiz Bogazi, Basra Korfezi’nin Hint Okyanusu’na baglantisin1 saglamaktadir
(Harita 5). Bogazin kuzeyinde Iran ve giineyinde ise Umman Ulkeleri Federasyonu
bulunmaktadir. Bogazin en dar yeri 38 km genisliginde, en derin yeri yaklasik 100
m’dir. Basra Korfezi yaklagik 800 km uzunlugunda ortalama 40-50 metre derinliginde,
280 km genisligindedir (http://www.nenedirvikipedi.com/cografya/hurmuz-bogazi-
nerede-bulunur-hangi-kitalari-birbirinden-ayirir-hurmuz-bogazinin-ozellikleri-
3808.html Erisim Tarihi. 23.02.2017). Hiirmiiz Bogazi’nin genigligi 21 deniz mili
oldugu i¢in 20°nci yiizyilin ortalarindan onceki donemlerde gegis problem
olusturmamaktaydi. Karasulari 3 deniz mili iken Hiirmiiz Bogazi’ndaki agik deniz
alanindan gemiler sorunsuz olarak gegis yapmaktaydilar. Ancak 1959 yilinda iran’in,
1972 yilinda Umman’in karasularint 12 deniz miline ¢ikardiklarini ilan etmeleri
(Groves, 2011) tizerine durum degismistir. Toplam genisligi 21 deniz mili olan Hiirmiiz
Bogazi’'nda agik denizalant kalmamis, tiim bogaz iki iilke arasinda karasulari olarak
taksim edilmis ve geciste sikintilar yagsanmaya baglanmistir (Demir, 2014: 122).

Basra Korfezi diinya enerji trafiginde kritik bir cografi gecis yeri olmasi nedeniyle
onemlidir. Iran, Irak, Kuveyt, Bahreyn, Katar, Suudi Arabistan ve Birlesik Arap
Emirlikleri (BAE) enerji Triinleri Basra Korfezi’'nden diinya iilkelerine sevk
edilmektedir. Korfez, enerji ulagimi agisindan ekonomik anlamda alternatifsizdir.
Diinya petrol trafiginin yaklasik % 40’1 Basra Korfezi iizerinden akmaktadir (Demir,
2014: 108-109). Ortadogu petrollerinin ¢ikis kapisi konumundaki Hiirmiiz Bogazi,
giinde yaklasik 17 milyon varil hacminde bir petrol akisi ile petrol tasimaciliginda
diinya iizerindeki en 6nemli noktalardan birisidir. Hiirmiiz Bogazi’ndan 2011 yilinda
gecen petrol, deniz yoluyla tagian diinya petrol ticaretinin % 35’ine, genel anlamda ise
diinya petrol ticaretinin % 20’sine tekabiil etmistir (Karam, 2012). Korfez petrollerinin
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biiyikk boliimiiniin gectigi bu bogazin alternatifi olabilecek baska ihracat rotalarinin
heniiz mevcut olmadigin1 hatirlatmak, bu suyolunun kritik konumunu anlayabilmek
acisindan onemlidir. Diger taraftan Avrupa’dan ve ozellikle de Japonya ve Cin’den
ihra¢ edilen mallarin % 60’tan fazlasi da bu bogazdan Ortadogu’ya gecis yapmaktadir.
Uluslararasi stratejik suyollarindan birisi olmasi sebebiyle de basta ABD olmak iizere
biiyilik gii¢lerin hassasiyetle korumaya c¢alistiklar: bir alandir (Celalifer Ekinci, 2012:
24-25). Bu iilkeler ayn1 zamanda 6nemli dogal gaz rezervlerine sahip bulunmaktadirlar.
Diinya sivilagtirilmis gaz ihtiyacinin yaklagik % 65’i Hiirmiiz Bogazi’'ndan gecerek
ihra¢ edilmektedir. Hiirmiiz Bogaz1 i¢in diinya enerji ihracatinda en fazla kullanilan
bogaz demek yanlig olmaz.

Hiirmiiz Bogazi’nin diinya agisindan goz ardi edilemeyecek stratejik bir nokta
oldugunu sdylemek dogru olacaktir. Bu nedenle bu bogazin bloke edilmesi veyahut bu
yonde tehditlerin giindeme taginmasi petrol saticisi, petrol alicist ve bu bogaz
marifetiyle uluslararasi ticaret yapan tiim tilkeleri tedirgin etmektedir. Diger taraftan
boylesi bir tehdidin gergeklesmesi durumunda ise diinya ekonomisi ve siyaseti lizerinde
tahrip edici etkilerin meydana gelmesi kacinilmaz olacaktir (Celalifer Ekinci, 2012:
27).
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Harita 5: Bab-iil Mendep, Hiirmiiz Bogazlar1 ve Siiveys Kanali
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Kiigiik ama zengin Korfez Ulkeleri tek baslarina Korfezin giivenlik ve istikrarini
saglayamayacaklarinin farkindadirlar. Bdlgesel ve wuluslararas: ittifak arayislari
icerisine girmekte ve Korfezi emniyete almaya ¢aligmaktadirlar. Basta Korfez Isbirligi
Ulkeleri (KiO) olmak iizere pek cok ittifak bu amaca hizmet etmektedir. KIO Suudi
Arabistan, Umman, Bahreyn, Kuveyt, Katar, BAE’den meydana gelmektedir. Korfez
Ulkeleri giivenlik semsiyesi arayislarini ikili anlasmalarla da siirdiirmektedir. Bu
kapsamda basta ABD olmak iizere NATO ve giicli Bati devletleriyle giivenlik
anlagmalar1 imzalama girisimlerine devam etmektedirler. Korfez iilkesi Katar, ABD ve
koalisyon giigler icin iilkesinde lisler agmustir. Bagkent Doha’dan 30 km mesafedeki,
Al-Udeid Hava Ussii uzun zamandan beri ABD askerleri tarafindan kullanilmaktadir
(Demir, 2014: 112-113-115).

Iran’in Korfez’deki hakimiyetinden ve stratejik éneminden bahis acildiginda akla
gelen ilk husus hep “Hiirmiiz Bogazi” olmustur. Zira Iran kendisine y&neltilen
tehditlere karsi iiltimatom vermek istediginde genellikle bu kartini 6ne siirmiistiir.
Yakin gecmise baktigimizda, Iran-Irak Savasi ve Korfez Savaslari’nda Hiirmiiz
Bogazi’nin stratejik oneminin 6n plana ¢iktigi durumlari hatirlamak miimkiindiir.
(Celalifer Ekinci, 2012: 23). Iran i¢in Kérfez’in giivenligi uluslararasi sularm
giivenliginden ziyade iilke igi gilivenligin bir pargasi olarak algilanmaktadir ve bu
oranda 6nem atfedilmektedir. Korfezde etkinligini artirmak maksadiyla Iran’mn Hiirmiiz
Bogazi’nt bloke etmek icin kullanabilecegi bir takim araclari mevcuttur. Niikleer
silahlarini bir kenara birakirsak, deniz maymnlarini, uzun menzilli balistik flizelerini,
toplarini, klasik deniz/denizalti harp silah ve araglarin1 bu kapsamda degerlendirmek
miimkiindiir. Iran’mn yakin gegmiste, 1980-1988 yillar1 arasinda Irak’la savasirken
Sattiilarap suyolu girisinde Korfezin batisinda gemilere saldirdig1 ve yine ayni bolge ve
BAE sularinda az da olsa mayinlama faaliyetinde bulundugu bilinmektedir (Talmadge,
2008: 82-117). iran’n Korfezde deniz trafiginin giivenligini tehdide yonelik
uygulayabilecegi bir diger metot da terdrizmdir. Ancak, bu tehlikeli segenek iginde
yiiksek risk tagimaktadir. Kald ki biiyiik oranda yalnizlasmis Iran’in Kérfez gibi tiim
diinyayr ilgilendiren bir bdlgede terdrizm veya deniz korsanligi faaliyetlerinde
bulunmasi tamamen izolasyonuna neden olacak tehlikeli bir tercih olacagindan, iran’in
bu segenegi kullanma ihtimali diisiiktiir (Demir, 2014: 120).

Hirmiiz Bogazi’ndan gegislerle ilgili olarak herhangi bir adhoc anlasma
bulunmamaktadir. fran ve Umman’in karasularini 12 mile ¢ikarmasiyla bogaz tamamen
karasular1 haline gelmistir. Bu nedenle serbest gecis de miimkiin olmamaktadir.
Dolayistyla geriye KBBS ve BMDHS nde yer alan “zararsiz gecis” ile BMDHS nde
yer bulan “transit gecis” rejimleri kalmaktadir. Gegis yapacak iilkeler tarafindan, hava
sahasin1 kapsamasi (dolayisiyla hava araglarmin da bu haktan yararlanmasi) ve
denizaltilara su yiiziine ¢ikmadan gecis hakki tanimasi itibariyle transit gecis, zararsiz
gecise nazaran tercih edilmektedir. Bu kapsamda 1982 BMDHS nin MEB’den transit
gecisi diizenleyen maddeleri (37-44) geregi Iran Hiirmiiz Bogazi’'ndan gegis yapan
diger iilkelerin savas gemilerine dahi miidahale ve karigma hakkina sahip degildir
(Demir, 2014: 122-123-124). Hirmiiz Bogazi’na kiyist olan devletlerden Umman
BMDHS ni imzalanmis ancak Iran sozlesmeye taraftar degildir (Iran sozlesmeyi
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imzalamig ancak onaylamamistir). Umman Sultanlif1 o tarihe kadar savas gemilerinin
Hiirmiiz Bogazi’ndan gecisine karsi ¢ikarken, 1981 yilinda Hiirmiiz Bogazi’ndan gemi
ve ucaklarin “zararsiz gecis” uygulayacagi yoniinde karar almigtir. Zararsiz gecis
rejiminin savas gemilerinin gegislerini de kapsadig: kabul edilmektedir. Dikkat edilirse
bu karar heniiz 1982 BMDHS imzalanmadan o6nce, yani transit gecis kavraminin
icadindan 6nce alinmis bir karardir. Umman 1989 yilinda BMDHS ni imzaladiktan
sonra da tavrini degistirmemis ve zararsiz gegisi kabul etmis, bogazin Umman
karasulart bolimiinden gececek yabancit savas gemilerinden Onceden gegislerini
bildirmesini talep etmistir. Korfezde en fazla s6z sahibi olan ve biiyiik bir askeri varliga
sahip olan ABD’nin durusu ise Iran ve Umman’dan farklidir. ABD Hiirmiiz
Bogazi’'ndan transit gegis rejimi prensibini uygulamaktadir (Groves, 2011). Bu
kapsamda gerek savas gemilerinin, gerekse denizaltilarinin Hiirmiiz Bogazi’ndan
gegigleri icin izin alinmasi gerektigi goriisiine de katilmamaktadir. Zaman zaman savag
gemilerinin gegisi i¢in haber verse de, ABD uygulamalarini kendi kabul ettigi transit
gecis rejimine uygun olarak yapmaktadir. ABD’nin bu uygulamalar: ile 6rf ve adet
hukuku meydana getirmek istedigi degerlendirilmektedir (Demir, 2014: 124).

Hiirmiiz Bogazi ¢esitli faktorler dolayisiyla diinya ekonomisi ve siyasetini etkileme
potansiyeli olan stratejik bir 6neme sahiptir. Bu bogaz sekiz kiyidas Korfez iilkesinin
uluslararasi sulara erisebildigi tek suyolu olma 6zelligine haizdir. Yaklagik olarak her
on dakikada bir Hiirmiiz Bogazi’ndan bir tanker veya ticari gemi ge¢is yapmaktadir.
Giinliik olarak ortalama 14 biiyiik petrol tankeri buradan ge¢mektedir. Ayn1 oranda bos
tankerler de kargolarini almak iizere buradan gecis yapmaktadir. Bahsi gegen ham
petrol ihracatinin %85°1 Asya pazarlarina gitmektedir (Cin, Japonya, Hindistan ve
Giiney Kore bu iilkelerin basinda gelmektedir). Japonya’nin petrol ithalatinin 3/4 ve
Cin’in petrol ithalatinin % 50°si bu Bogazdan gegmektedir. Korfez’deki kiy1
devletlerinin ABD ve diger Avrupa iilkelerinden satin aldiklari silahlar, adreslerine
teslim edilmek iizere bu bogazdan transfer edilirler. ABD Enerji Enformasyon
Enstitiisii’niin tahminlerine gore bugiin yaklasik olarak giinde 17 milyon varil petroliin
gectigi Hiirmiiz Bogazi’ndan 2020 yilinda yaklasik 35 milyon varil petrol tasinacaktir
(Omidi, 2011).

Hiirmiiz ve Malakka bogazlar1 (Endonezya ve Malezya arasinda) iglerinden akan
yaklasik giinliik 30 milyon varil petrol ile diinyanin en 6nemli petrol deniz gegis
noktalarini olusturan gegitlerdir. Yiiksek maliyet ve daha uzun ulagtirma yollar1 géz
online alinirsa petrol ve ticari tankerleri Malakka Bogazi yerine baska bir deniz
yolundan gegirmek miimkiindiir. Ancak, Hiirmiiz Bogazi’m1 kullanmadan petrol
tasimak neredeyse imkansizdir. Ortadogu petroliiniin yaklasik % 751 Hirmiz (17
mbpd) ve Bab el Mandeb Bogazlarindan (3,3 mbpd) gegmektedir (Wenger, Orttung ve
Perovic, 2009: 49; Demir, 2014: 111).

F. Malakka Bogaz1

Malakka Bogazi, Malezya ile Endonezya arasinda yer almakta olup, diinyada en
fazla geminin gecis yaptigi bogaz olma Ozelligini tasimaktadir (Harita 6). Yilda
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yaklagik 50000 tankerin gecis yaptigi bogazdan gemiyle taginan diinya petrollerinin
yaklasik % 25 bu bogazdan gegmektedir. Hint Okyanusu ile Pasifik Okyanusu arasinda
gecisi saglamakta olup dilnyanin en kalabalik ti¢ iilkesi olan Cin, Hindistan ve
Endonezya’y1 suyoluyla birbirine baglamasi bakimindan da ayri bir 6nem tagimaktadir.
Uzunlugu 805 km, genisligi ise 2.8 km olan bogazda zaman zaman meydana gelen
korsan saldirilar1 deniz ulasimini olumsuz etkilemektedir. Her zaman olmamakla
birlikte bogazda gecisleri engelleyen bir baska durum ise Sumatra adasi sakinlerinin
tarim alani agmak igin ¢ikarmis olduklart orman yanginlart nedeniyle dumanlarin
bogazda goriis mesafesini 200 metrenin altina diigiirmesi olayidir. Malaka Bogazi,
Panama Kanali veya Siiveys Kanali kadar stratejik 6neme sahip olup, diinya niifusunun
yaklasik  yaristm  barindiran  Muson  Asya’simin kalbi  durumundadir
(https://tr.wikipedia.org/wiki/Malakka_B0%C4%9Faz%C4%B1 Erisim Tarihi:
20.02.2017).

16. ve 17. yizyillarda Hint Okyanusu'ndan Giiney Cin Denizi’ne gitmek isteyen
gemiler genellikle kiyidan fazla acilmadan yol almayi dolayisiyla Malaka Bogazi’ndan
gecmeyi tercih etmislerdi. Fakat bolgeye gelen Hollandalilar Umit Burnu’ndan sonra
Afrika kiyilart yerine dogrudan dogruya acik deniz yolunu izleyerek Giiney Dogu Asya
Adalar’na ulagsmalart ve bu yolu kullanmalari, Sumatra ve Java Adalar1 arasindaki
Sonda Bogazi 6nem kazanmustir (Glinel, 2008: 122-123).
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Harita 6: Malakka ve Sonde Bogazlari
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G. Bering Bogaz1

Bering Bogazi, Asya ile Amerika kitalarini birbirinden ayiran ancak Kuzey Buz
Denizi vasitasiyla Atlas Okyanusu’yla Biiylik Okyanus’u birlestiren bir &zellige
sahiptir (Harita 7). Bogaz Rusya ile ABD (Alaska) arasinda yer almaktadir. Bogaz
admi 1728 yilinda buray1 gecen Rus asilli Danimarkali kasif Vitus Bering’den almistir
(http://danmarkshistorien.dk/leksikon-og-kilder/vis/materiale/vitus-jonassen-bering-
1681-1741/Mo_cache=1 Erisim Tarihi: 20.02.2017). Bogazin en dar yeri 92 km
genisliginde derinligi ise 30-50 metre arasinda degismektedir. Giin degistirme ¢izgisi
bogazdan gegtigi i¢in bogazin iki yakasi arasinda bir giinliik tarih farki bulunmaktadir.
Kuzey Buz Denizi’nin sular1 kisin dondugu igin bogaz daha ¢ok yaz mevsiminde
kullamlmaktadir. Ozellikle iskandinavya iilkeleri ve bat1 Avrupa ile Uzakdogu iilkeleri
arasindaki deniz yolunu ¢ok kisaltmasi nedeniyle biiyiik 6nem tagimaktadir.
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Harita 7: Bering Bogazi

Cografi konumu itibariyla Bering Bogazi, yukarida da belirtildigi gibi Asya ile
Amerika kitalarinin birbirine en fazla yaklastigi bir yerde bulunmaktadir. Kisin bogazin
donmasi yazin ise tekneler yardimiyla bogazin her iki yakasi arasindaki gegisler ¢ok
eskiden beri miimkiin olmustur. Bogaz ¢ok soguk iklim sartlarmin goérildiigi bir
sahada yer almasi nedeniyle bu bolgede niifus azdir. Ancak diinya niifusunun yarinin
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yasadigt Muson Asya’si ile Avrupa ve Amerika kitalar1 arasinda yilin belli bir
doneminde de olsa deniz ulagimini saglamasi nedeniyle son derece stratejik oneme
sahiptir.

H. Macellan Bogaz1

Macellan Bogazi, Gliney Amerika’nin giineyinde yer almakta olup (Harita 8), Atlas
Okyanusu’nu Biiyiik Okyanus’a baglamaktadir. 4-37 km arasinda degisen genislige
sahip olan bogazin uzunlugu 686 km’dir
(https://www.turkcebilgi.com/macellan_bo%C4%9Faz%C4%B1 Erisim Tarihi:
20.02.2017). 1914 yilinda Panama Kanali agilincaya kadar Atlas Okyanusu ve Biiyiik
Okyanus arasindaki gegislerde Macellen Bogazi yogun bir sekilde kullanilmaktaydi.
Panama Kanali’nin agilmasi bu bogazin gemi gegis trafigini biiylik dlciide azalmustir.
Ancak siddetli firtinalar ve gel git seviyelerindeki farkliliklar nedeniyle tehlikeli bir
suyolu olmasma ragmen gemiler tarafindan Oncesi kadar olmasa da yine sikga
kullanilmakta olan bir bogaz olmaya devam etmektedir.
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Harita 8: Macellan Bogaz1

Yukarida belirtilen bogazlardan bagka bulundugu bdlgede dnemli olan bagka birgok
bogazlarda bulunmaktadir. Bunlar; Sumatra ve Cava adalar1 arasindaki Sonde Bogazi,
Ingiltere ile Fransa arasindaki Dover Bogazi, Sicilya Adasi ile Italya anakarasi
arasindaki Mesine Bogazi, Meksika Kiiba arasindaki Yukatan bogazi, ABD Kiiba
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arasindaki Florida bogazi, Afrika kitasiyla Madagaskar adasi arasindaki Mozambik
bogazi, Kanada ile Baffin adas1 arasindaki Hudson bogazi, Gronland ve Baffin adalari
arasinda Davis bogazi, Avustralya Papua Yeni Gine arasinda Torres bogazi
Avusturalya ile Tasmanya adas1 arasinda, Basss bogazi, Endonezya’ya bagli Borneo ve
Sulawes adalar1 arasinda Makassar Bogazi, Japonya Giiney Kore arasinda Kore
Bogazi, Rusya ile Sahalin Adasi arasinda Tatarskiy Bogazi, Japon denizini Biiyiik
Okyanusa baglayan Tsugaru bogazi, Cin ile Tayvan arasindaki Formoza gibi birgok
bogaz bulunmaktadir.

111. Diinyadaki Onemli Bazi Kanallar

Kanal, kara igerisinde su ulagimini saglamak veya tarim alanlarini sulamak igin
insanlar tarafindan insa edilmis yapilardir. Karalar igerisine insa edilen suyollarindaki
amac¢ bazen iki denizi arasindaki mesafeyi kisaltmak olabildigi gibi bazen de su
tasimaciligl yaparak nakliye ticretlerini agagiya ¢ekerek maliyetlerin azalmasina katki
saglamaktir. Panama ve Siiveys kanallar1 ile Ingiltere ve Almanya’da iilke icerisine
insa edilmis olan kanallar bunlara 6rnek gosterilebilir.

A. Siiveys Kanah

Asya kitasin1 Afrika kitasindan suni olarak ayiran Siiveys kanali Misir Devleti
smurlart icerisinde yer almaktadir (Harita 5). Akdeniz’i Kizildeniz’e veya Atlas
Okyanusu’nu Hint Okyanusu’na suni olarak birlestiren bir deniz yoludur. Ozellikle bati
Avrupa ve Akdeniz’e komsu olan iilkeler i¢in deniz yoluyla Hint Okyanusu’na ulagimi
binlerce mil kisalttig1 i¢in ¢ok tercih edilmektedir. Kizildeniz ile Akdeniz arasina kanal
acma fikri ¢ok eskilere dayanmakla birlikte bazi ¢aligmalar da yapilis olmasina ragmen
basarili olunamamigtir. Napolyon’un Misirt iggali (1798-1801) sirasinda da kanal
acilmasi giindeme gelmis ancak Fransiz bilim adamlarinin Kizildeniz’in Akdeniz’den
yiiksek oldugunu iddia etmeleri kanal projesini geciktirmistir.

Siiveys Kanali’nin ingsasimna 25 Nisan 1859 tarihinde baglanmig ve 17 Kasim
1869°da acilmustir. Kanal Kizildeniz’in kuzey ucunda yer alan Siiveys ile Akdeniz
kiyisindaki Port Sait sehirleri arasinda kazilarak agilmistir. Siiveys Kanali, 1859 senesi
25 Nisaninda Fransiz idaresi altinda igse baslayan beynelmilel bir tesebbiisiin eseridir.
On sene gibi uzun bir ¢alisma neticesinde kanal, 17.11.1869 tarihinde seyr-ii-sefere
acilmistir (Bediz, 1951: 331). Asya ile Afrika’yr birbirine baglayan Siiveys Berzahi,
Menzele Goli’niin giineyindeki Kantara ile Siiveys arasinda 120 km, Siiveys ile Port
Said arasinda ise 140 km genisligindedir (Bediz, 1951: 329). Denize dogru setlerin
uzatilmast ile 171 km’ye uzunluga ulagmis olan kanal, 12-13 m derinlige sahip ve 12-
15 saatlik siireyle ge¢is tamamlanmaktadir (Bediz, 1951: 334). Kanal ilk insa
edildiginde derinligi giiniimiizde 22 metreye cikartilmistir
(http://www.dho.edu.tr/sayfalar/00_anasayfa/11_pusula/71/suveys-kanali.html Erigim
Tarihi: 20.02.2017). Kanaldan yiiklii agirligt 240000 DWT kadar olan gemilerin
gecigine izin verilmektedir. Yilda ortalama 20000 gemi Siiveys Kanali’ndan gecis
yapmaktadir. Siiveys Kanali’n1 kullanan gemiler kanal gecislerinde yiik ve hacimlerine
gore belirli bir miktar iicret ddemektedirler. Ancak kanali kullanmadan Avrupa’ya
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giden gemiler yaklasik 7000 km fazla yol kat etmek zorunda kalmaktadirlar. Bu
uzunluk hem zaman kaybi, hem de tasinan iriiniin maliyetinin artmasina neden
olmaktadir. Oyle ki, Atlas Okyanusu-Akdeniz-Siiveys-Kizildeniz-Hint Okyanusu
suyolu, Afrika kitasinin giiney kiyilarim1 dolasan suyolundan, 4.000 mil kadar daha
kisadir (Ozey, 2011: 96).

Kanal boyunca Siiveys’ten Port Said’e kadar yaklasik 160 km boyunca uzanan
topraklar “Kanal Bolgesi” olarak adlandirilir. Bu bélgede insanlarin yasayabilme ve
topragi igsleyebilme olanagi ancak gegtigimiz yiizyilin iginde dogmustur. Misir’in 6teki
bolimlerinde oldugu gibi, bu bolgede de yasam Nil’e baghdir. Bolgenin su
gereksinimi, Kahire’nin hemen kuzeyinde irmaktan ayrilan tathi su kanali ile karsilanir
(http://www.nuveforum.net/1038-afrika/56097-misir-cumhuriyat-masr-al-arabiya-
cografya-ekonomi-turizm-kulturel-miras/ Erisim Tarihi: 20.02.2017).

Misir’in en onemli gelir kaynaklar1 arasinda Misir Piramitleri, petrol ve Siiveys
Kanali 6nemli yer tutmaktadir. Bu kanalin ekonomik getirisinden 6te jeopolitik 6nemi
biitiin diinyanin dikkatini ¢ekmektedir. Stiveys Kanali agildiktan 9 yil sonra Osmanl
Imparatorlugu Kibris Adasi’ni Ingilizlere kiraya vermek zorunda kalmustir. Misir
Devleti'nin 1953’te bagimsizligini kazanmasiyla Ingiltere burada bulunan askerinin
¢ekilmesi anlagmasina uyarak karargahini Kibris’a tagima karart almistir (Tamgelik,
2011). Buradan da anlasilacag: iizere Ingilizler Akdeniz’den Uzakdogu’ya giden
gemiler i¢in ve Siveys Kanali’nin hatta gliniimiizde gelismis teknoloji ve silahlar
sayesinde biitlin  Ortadogu’nun  giivenlik  kontrolinii Kibris’tan saglamaya
caligmaktadirlar.

Ingilizlerin Hindistan ve Birmanya’ya egemen olmalar1 19 yiizyilda ikinci yarisinda
Siiveys Kanali'min agilmasi, Britanya Imparatorlugu’nun bu zengin topraklarmi
koruyan deniz yolunun ucundaki Singapur’u bir deniz iissii olarak gelistirmis, Malaka
Bogazi’'n1 ve Batavya’yt 6n plana cikarmisti. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
Hindistan, Pakistan, Myanmar (Birmanya) ve Seylan’mn (Sri Lanka) bagimsizliklarina
kavusmalariyla birlikte imparatorlugun "Can daman" Ingiltere icin artik hayati énemini
de yitirmigti. Ayrica, Ikinci Diinya Savasi, Akdeniz’de Malta ve Siiveys gibi iislerin
deniz ve kara kuvvetleriyle desteklenseler de, hava saldirilarina kars1 korunmalarinin
¢ok gii¢ oldugunu ortaya koydu (Giinel, 2008: 124).

Siiveys Kanali a¢ilmadan evvel Siiveys Berzahi, eski diinyanin ortasinda Asya ve
Afrika kitalarim birbirine baglayan, fakat Kizil Deniz ile Akdeniz’i, dolayisiyla Hint ve
Atlas okyanuslarini birbirinden ayiran bir cografi hususiyeti haizdi. Boyle bir berzahin
tarih boyunca kiymeti, hi¢ siiphesiz, bagladig1 karalar ile ayirdig1 denizlerin miinakale
bakimindan ehemmiyetleriyle miitenasip bulunmakta idi. Denizciligin kara nakliyati ile
rekabet edemeyecek kadar zayif bulundugu devirlerde Siiveys Berzahi, jeopolitik
onemi yiiksek, kitalar arasi bir irtibat kopriisii idi. Bu husustan dolay: Siiveys Berzahi
bircok askeri, siyasi ve iktisadi hadiselere sahne veya sebep olmustur. Cografi mevkii
icabr olarak bu berzah, istildlara ¢ok miisait zemin arz etmektedir. Nitekim bu
berzahtan gegerek Misir’a girmigler, Misirlilar da bu gegitten Asya topraklarina
yayilmiglar, VII. asirda Araplar kuzey Afrika’ya bu tarikle ge¢misler, nihayet Tiirkler
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Kizil Deniz sahillerine ve Misir’a yine bu kitalar aras1 kdpriiden gegerek inmislerdir
(Bediz, 1951: 330).

Petrol ve farkli nedenler olmakla birlikte Siiveys Kanali’nin Bat1 agisindan kontrol
ve gilivenlik derecesinin yiikseltiimesinde ABD’nin Irak’i isgali etkili olmustur
(Tarake1, 2007: 269). Bu durum kanal ve bogazlarin nedenli 6nemli oldugu ve nispeten
savaglarin ¢ikig nedenleri arasinda yer aldigini 6rnek teskil etmektedir. Hemen hemen
birgok iilke igin ayn1 anlami tagimakla birlikte bogazlar Tiirkiye i¢in bir menfaat degil
varlik, egemenlik, giivenlik meselesidir (Tarakgi, 2007: 280).

Siiveys Kanali agildiktan sonra bile Umit Burnu’nu dolanan suyolunun bu yolun
onemini korumasinda baslica etken, daha uzun olmasina karsin, Siiveys yolundan daha
ucuz olmasidir. Bu yol, ayrica, 1974 Petrol Krizi sirasinda Siiveys Kanali’nin
kapanmasi yiiziinden de c¢ok biiyiikk dl¢lide kullanilmustir; hatta tasimaciligi daha
ekonomik kilmak icin ¢ok biiyiik petrol tankerleri insa edilmistir. Stiveys Kanali tekrar
acildiktan sonra da biiyiik tankerler, kanaldan gecemeyeceklerinden, Umit Burnu
yolunu kullanmayi siirdlirmiislerdir. Ancak bu ana yolla iligkili olan Bati Avrupa ve
Kuzey Amerika'nin dogusu (St. Lawrence ile Teksas limanlar1 arasi) ve Bati, Gliney ve
Dogu Afrika ile Basra Korfezi arasindaki trafik ¢ok daha Onemlidir. Basra
Korfezi'ndeki tasima tamamen Avrupa ve ABD’ye goénderilen petrolden olusurken,
Afrika’dan Avrupa ve ABD’ye ¢esitli madenler, misir, seker, yiin, pamuk, kahve,
tiitiin, yagh tohumlar, kakao ve diger tropikal orman {irlinleri gonderilir. Afrika ise
sanayi, ingaat, madencilik, tarim ara¢ ve gerecleri, kimyasal maddeler olan islenmis
esya ve yiyecek maddesi alir (Tiimertekin ve Ozgiig, 2007: 530).

Diinya deniz ulagimina ¢ok fazla yarar saglayan Siiveys Kanali, bazi olumsuz
sonuglar da ortaya ¢ikarmistir. Her seyden once Kizildeniz ile Akdeniz arasinda deniz
canlilar1 aligverisi baslamistir ve kanalin her iki ucunda bazi deniz canlilar1 aleyhine
gelismeler olmaya baslamustir (Ozey, 2011: 96-97).

B. Panama Kanah

Atlas Okyanusu ve Biiyilk Okyanus’u birbirine baglayan Panama Kanali 15
Agustos 1914 tarihinde hizmete agilmigtir (Harita 9). Yaklagik 77 km uzunlugunda
olan kanalda havuz sistemi sayesinde 28 m yukariya ¢ikilmaktadir. Kanaldan gegis
siiresi yaklasik 9 saat slirmektedir. Panama Kanali’'n1 6nce Fransizlar agmak igin
calismiglar yapmuslar ancak salgin hastaliklar teknik yetersizlik nedeniyle
vazgee¢mislerdir. Bunun iizerine Amerika Birlesik Devletleri devreye girmis ve havuz
sistemi kullanarak kanali agmistir. Miihendislik harikasi olan kanal ylizy1l 6ncesinin
biitiin teknik imkanlar1 kullanilarak insa edilmis olmasina ragmen halen daha
diinyadaki insa edilen eserler siralamasinda on siralarda yer almaktadir. Kanaldan yilda
ortalama 14000 kadar gemi gegis yapmaktadir (http://www.bbc.com/news/world-latin-
america-11953800 Erisim:20.02.2017). Gegislerde 50000- 79000 ton kadar olan
gemilere miisaade edilmektedir. 2007 yilinda baslatilan ve 2016’da tamamlanmast
planlanan genisletme ¢aligmalar1 tamamlandiginda dahi en fazla 170000 tonajli gemiler
kullanabilecektir.
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Diinyanin en pahali kanali olan Panama’da gemi gecis ticretleri 100000-250000
dolar arsinda degismektedir. Ucretlerin bu kadar yiiksek olmasinda suyolunu gok
kisaltmasinin yaninda kanal insasinin da olduk¢a masrafli olmasi etkili olmaktadir.
Ornegin New York’tan San Francisco’ya giden bir gemi Panama Kanalin1 kullanmazsa
giineyde Sili’ye bagli Horn Burnu’nu dolasirsa 22500 km suyolu gitmek zorundadir.
Oysa Panama Kanali’'m1 kullanirsa 9500 km (13000 km daha az) suyolu gitmesi
gerekmektedir. Bu kadar uzun bir seyahatte gemilerin yiyecek ve yakit ikmali
yapmalar1 gerektigi dikkate alinirsa bir aydan daha fazla siireyi Giiney Amerika’y1
dolagmak i¢in gegireceklerdir. Belirtilen bu hususlar dikkate alindiginda Panama
Kanali gemiciler i¢in diinyanin vazgegilmezleri arasinda yer almaktadir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nin destegi ile Panama Kanali’na alternatif Nikaragua Kanali
ingasia 22 Aralik 2014 tarihinde baglanilmis olup, halen insasi devam etmektedir.
Nikaragua Kanali, deniz seviyesinin altindaki cografi yapisi, ulasima elverisli nehirleri
ve Nikaragua (Cocibolca) Goli sebebiyle gemi gecislerine uygun konumda olan
Nikaragua’da bir kanal insa etme projesinden ibarettir. Kanal 278 km uzunlugunda
Kanal tamamlandiginda 400000 tonluk gemiler ve 450 m uzunluga ve 250000 tonaja
sahip konteyner gemileri gegis yapabileceklerdir. 77 km uzunlugundaki Panama
Kanali’nda 9 saat olan gecis siiresi, 278 km uzunlugunda olacak olan Nikaragua
Kanalinda 30 saat olacaktir. Boyle bir durumda Nikaragua Kanalinin en belirgin
Ozelligi buyiikligi ve genisligi olacaktir (Akgadag, 2015: 1-2).
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Harita 9: Panama Kanali
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Avrupa yolunu biiyiik o6l¢iide (3,000 mil kadar) kisaltan Panama Kanali’nin
acilmasindan sonra, bazi kisimlarinda diinyanin sayili firtinali yerlerinden gecilmek
zorunda kaliman Horn Burnu ve Macellan Bogazi oldukga az kullanilmaya baglanmuisti.
Bununla birlikte, Kuzey Amerika’dan yola ¢ikan bir¢ok yiik gemisiyle Avrupa, Sili,
Arjantin ve Peru’ya giden ya da buralardan mal yiikleyerek ayrilan bazi gemiler de
Macellan Bogazi yolunu izlemektedirler. Panama Kanali’nin agilmasi, Kuzey
Amerika’nin bati ve dogu kiyilan ile Avrupa’nin baglantisini kolaylastirmis, bu da
ticareti arttirmigtir. Bu ana gilizergéhla baglantili olan bir yol, esas olarak, Panama ile
Alaska arasinda uzanir. Kuskusuz yol ilizerinde yer yer onemli trafie sahne olan
boliimler vardir: Alaska ve British Columbia’dan ya da Merkezi Amerika’nin bati
kiyillarindan ABD’nin Pasifik eyaletlerine yonelik yiikk ve de petrol tasimaciligt gibi.
Yakin yillarda Alaska’ya yolcu gemileriyle yapilan tatil gecirme seklindeki yolculuklar
da bu yolun diinya ¢apinda énem kazanmasina yol agnustir (Tiimertekin ve Ozgiic,
2007: 530-531).

Atlantik ve Pasifik okyanuslarimi birlestiren Panama Kanali, uluslararasi ticaret
bakimindan oldugu kadar, ABD’nin giivenligi ve biitiinliigii i¢in de biiyiik bir nem ve
degere sahiptir. Ciinkii Panama Kanali, gerektiginde Amerikan donanmasinin her iki
okyanusta toplanarak harekatta bulunmasina olanak vermektedir (Giinel, 2008: 125).

Okyanus ve denizleri birbirine birlestiren kanallarin en biiyiikleri hig¢ siiphesiz ki,
Panama ve Siiveys kanallaridir. S6z konusu bu kanallar insa edilip hizmete
acildiklarinda, deniz ulasiminda biiyiik devrimler olmustur (Ozey, 2011: 96).

Canakkale, Bab-iil Mendep ve Malaka bogazlariyla Siiveys ve Panama Kanallar1 en
hayati yerler olarak diinya politikasint genig 6l¢iide etkilemistir. Su gegitleri i¢inde bir
zamanlar Cebelitarik, Siiveys, Babiilmendep ve Malaka bogazlar1 Biiyiik Britanya
Imparatorlugu’nun en verimli iilkeleri olan Hindistan, Birmanya ve Seylan’t
koruyabilmek ve giivence altina alabilmek icin Cebelitarik’tan baslayip Singapur’a
kadar uzanan bu hayati yolu elinde tutabilmek Ingiltere'nin dis politikasinda egemen
olan en 6nemli bir husus olmustu. Britanya Imparatorlugu igin hayati deger tastyan bu
deniz yolu belirli baz1 yerlerden gozetim altinda tutulmakta ve bu iste asil rolii deniz
giicli oynamaktaydi. Cebelitarik Bogazi, Ispanya’nin Akdeniz kiyilarindaki kayalik
kiigiik bir yarimadadan; Kizildeniz’i Hint Okyanusu’na baglayan Babiilmendep Bogazi,
Arap yarimadasinin giineyindeki Aden’den; Sumatra adasiyla Malaka yarimadasi
arasindaki Malaka Bogaz1 ise Singapur’dan kontrol edilmekteydi (Giinel, 2008: 122).

Kuzey ve Giiney Amerika kitalarini birlestiren kistak {izerinde bir kanal acilmasi
zorunlulugu dogunca bu ise elverisli birkag yer diisiiniilmiistii. Once, bugiinkii kanalin
daha giineyinde Atlas Okyanusu’na dokiilen Atrato Nehri’yle Pasifik Okyanusu yoniine
akan San Juan Nehri’nden yararlanilmasi tasarlanmig, daha sonra kistak iizerinde
Nikaragua, Honduras ve Meksika’nin giineyindeki Tehuantepec’in yer aldigi bolgeler
uygun goriilmiigtii. Fakat s6z konusu bu yerlerde cografi, teknik ve politik giigliikleri
bagdastirabilmek miimkiin olamamisti. Kanalin bulundugu topraklar daha once
Kolombiya'ya ait iken, burada yasayan insanlarin 20. yiizyil baginda bagimsizliklarini
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ilan edip Panama devletini kurmalarindan sonra ABD bu devletle anlasmaya varmis ve
kanalin acilmasma baglanmisti. 1914 yilinda tamamlanan ve 1915 yilinda normal
trafige agilan Panama kanali 81 km uzunlugunda olup, diinyanin ¢ok genis bir alaninin
savunmasini  ilgilendirmektedir. Bu nedenle ABD  kanalin  korunmasini
kolaylastirabilmek igin Atlas Okyanusu’nda ve Pasifik’te bazi iisleri elinde tutmak
geregini duymustur. Bu isler 6zellikle, Karayip Denizi bdlgesinde Virgin Adalart ve
Kiiba’da Guantanamo’da, ayrica, Ingiltere’ye ait Trinidat ve diger baz1 adalarda da
kiralanmis yerlerde kurulmus bulunmaktadir (Giinel, 2008: 125-126).

Amerika kitasi, kuzey kutup bolgesinden Giiney Kutup Bolgesine kadar uzanmakta
ve Pasifik Okyanusu ile Atlas Okyanusu'nu birbirinden ayirmaktadir. Panama Kanali
yapilmadan Once iki biiyiik okyanus arasinda seyahat zorunlulugu olan gemiler, Giliney
Amerika kitasinin giineyi ucundaki Ates Ulkesini dolasmak zorunda kalryorlar ve deniz
yolculugu ¢ekilmez bir hal aliyordu. Ancak Orta Amerika'da Okyanuslar birbirine
oldukca fazla yaklasmis oldugundan, bu bolgede kanal agilmasi fikri gelisti. Bu fikir,
15 Agustos 1914 tarihinde, Panama Kanali’nin agilmasiyla uygulamaya konuldu. 1914
yilinda agilan bu kanal ile iki okyanus birlestirilmis durumdadir. 76,6 kilometre
uzunlugundaki Panama Kanali hizmete agilinca, kitanin denizyolu ulasiminda bir
devrim gerceklesmistir. Bu kanal sayesinde, kitanin bati kiyist limanlari ile dogu kiyisi
limanlart arasinda kolaylikla denizyolu ulasimi yapilabilmektedir. Denizyollarinda
biiylik devrim yaratan bu projenin gergeklestirilmesinden sonra, Karayipler Denizi ile
Dogu Pasifik Okyanusu arasinda, birbirine hi¢ benzemeyen deniz canlilari gegis
yapmuglar ve her iki tarafta da deniz ekolojisini bozmus olduklar1 séylenmektedir
(Ozey, 2011: 96).

1V. Sonug

Diinya iizerindeki bogaz ve kanallar yolcu ve yiik tagimaciligi basta olmak iizere
askeri agidan da deniz ulasimi icin 6nemli alanlar1 olusturmaktadirlar. Ozellikle tasinan
yik miktarmin diger ulasim arag ve yollarina gore daha fazla olmasi tercih
edilmesindeki nedenlerden birisidir. Sanayinin gelismis oldugu alanlara hammadde
transferi yapilirken bu alanlardan ise tiiketim alanlarina islenmis mamuller
gonderilmektedir. Bu nedenle kitalararasinda yogun bir gemi trafigi yasanmaktadir.

Ekonomik ve askeri boyutuyla diinya siyasetinde ve iilke stratejilerinde diinyay1
ilgilendiren kararlarin alinmasinda veya cesitli etkilerin ortaya c¢ikmasinda 6nemli
roller iistlenmektedir. Bu nedenle dogal gecit 6zelligi gosteren bogazlar ile ulasimda
mesafeyi azaltmak amaciyla agilan kanallar yilizyillar boyunca dnemini korumustur.
Diinya iizerinde hakimiyet kurmak isteyen biiylik giiglerin takip ettikleri stratejilerde
denizler, bogazlar ve kanallar her zaman yer bulmustur. Oyle ki kendi toprag
olmamasina ragmen stratejik ortakliklar, ticaret gemilerinin ve askeri gemilerin
gecisinde kolaylik saglanmasi agisindan biiyiik isbirliklerin yasanmasina neden
olmustur. Ortadogu’nun petrolleri ve Avrupa, Asya, Amerika, Afrika ve Avusturalya
kitalar1 arasindaki ticari iligskiler kapsaminda yilda her tiirden ve tonajdan milyonlarca
gemi bogazlardan ve kanallardan ge¢mektedir. Bu gecisler iilkeler arasinda imzalanan
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anlagmalar veya uluslararast deniz hukukunda yer alan uygulamalara gore
belirlenmistir.

Kanal ve bogazlar bulunduklari {ilkeler i¢in ayr1 bir onem olusturmaktadir.
Ozellikle giiclii iilkeler icin savas zamani gegislerin kisitlanmasi ve iilke topraklarinin
savunulmasinda bir avantaj olustururken zayif devletlerin {ilke topraklarini
savunmasinda bir dezavantaj olusturabilmektedir. Bu agidan halen devam eden bogaz
ve kanal gecisi ile alakali krizlerde iilkeler disardan gelebilecek saldirilara karst
tilkelerini savunmak i¢in bogaz, kanal ve korfezlerde uzun vadede askeri stratejiler
belirlemekte ve uygulamaktadir. Goriildiigii tizere bu gibi uluslararast 6neme sahip
cografi unsurlar sadece bulunduklari iilkenin degil diinya iilkelerini de yakindan
ilgilendiren bir konu olmasia yol agmistir. Bu agidan kendi ekonomik ve stratejik
cikarlari i¢in diger tilkelerle stratejik anlagsmalar ve protokoller imzalamaktadirlar.

Jeopolitik ve jeostratejik 6nemlerinin en bariz gostergeleri belki de yiizyillardir bu
alanlara hakim olma arzusu ile hareket eden iilkelerin halen bu stratejik alanlarda hain
emellerini gergeklestirmek i¢in savaslara kadar uzanan girisimleri, iilke i¢i catisma ve
istikrarin bozulmasi yoniindeki siyasetleri bir bir gerceklesmektedir.

Bir diger konu ise gerek bu jeostratejik alanlarm bulundugu iilkeler ve gerekse
diinya iilkelerini ilgilendiren deniz ulagiminda gemilerin bogaz ve kanallardan gegerken
yasatmis olduklari ¢evresel risklerdir. Cilinkii kanal ve bogaz gegisleri agik denizlerde
seyahat etmenin 6tesinde bir durumdur. Bu alanlarda bogaz ve kanallarin genislikleri,
uzunluklar1 ve akintilarin yol agtigi olumsuzluklar diinyada krize yol agan gevresel
boyutu ile daha ¢ok 6n plana ¢ikan gemi kazalarina yol agmaktadir.

Sonug olarak bogaz ve kanallar sadece bulunduklar iilkelerin degil ayn1 zamanda
diinya iilkelerini ilgilendiren jeopolitik, jeostratejik ve jeoekonomik sonuglar doguran
farkli bir 6neme sahip yerlerdir. Bu yiizden yiizyillar boyunca siire gelen 6nemleri
bugiin halen artarak devam etmektedir. Bu durum iilkelerin ekonomik ve askeri agidan
giicli olmalarin1 ve stratejik planlarinda bogazlar ile kanallara ayrica bir yer
vermelerini gerekli kilmaktadir.
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