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Oz

Denizyolu tasimacilig1 lojistik maliyetlerin diigitk olmasi ve nakliye
stirecinde biirokratik engellerin fazla olmamasi gibi nedenlerle diinya
ticaretinde 6nemli isleve sahiptir. Lakin deniz yoluyla tagimacilik
faaliyetleri, cevre kirliligine neden olmasi ve denizlerde meydana gelen
kazalar sebebi ile ciddi bir elestiri almaktadir. Istanbul Bogazi’da
gittikce artan deniz kirliligi ve kaza riski gibi sorunlar ile kars1
karstya kalan gegis giizergihlarindandir. Kanal Istanbul projesinin
gerceklegmesi ile Istanbul Bogazrnin bu problemlerinin hafiflemesi
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beklenmektedir. Bu ¢aligmada tarihi siiregte yapilmas: planlanan
kanal projeleri ve Kanal Istanbul ile ilgili yapilmis olan ¢aligmalar
ele alinarak konu ile ilgili kamuoyunda var olan bilgi kirliliginin
giderilmesine katki saglanmak istenmistir. Arastirma yapilirken
literatiir tarama metodu uygulanmis olup mevcut veriler 15131nda
degerlendirme yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kanal Istanbul, Lojistik, Yapay Kanal

Abstract

Maritime transport has an important function in the world trade
due to low logistics costs and low bureaucratic obstacles in the
transportation process. However, transportation activities by sea are
seriously criticized for causing environmental pollution and accidents
at sea. Bosphorus is one of the transit routes that has faced with the
increasing problems such as sea pollution and accident risks. These
problems of the Bosphorus are expected to be alleviated with the
realization of Kanal Istanbul project. In this study, it was aimed to
contribute to the elimination of the information pollution existing in
the public opinion on the subject by considering the Channel projects
planned to be carried out in the historical period and the studies
related to Kanal Istanbul. While doing the research, the literature
research method was employed and an evaluation was made in the
light of the available data.

Key Words: Channel Istanbul, Logistics, Artificial Channel

Giris

[stanbul Bogazrndan saglanan gegcise alternatif bir gecis olugtur-

mak i¢in planlanan Kanal Istanbul Projesi, diger bir ifade ile «Cilgin

Proje” bilimsel agidan ¢esitli disiplinlerin inceleme alanina girmekle

beraber, lojistik agidan da hayati 6nem arz etmektedir. Bogaza alterna-

tif proje fikri Osmanli padisahlarindan Kanuni Sultan Siilleyman déne-

mine kadar uzanmaktadir. Daha o donemlerde Istanbul Bogazi'nin ka-

pasitesi, mevcut sartlar ile degerlendirildiginde ihtiyaca cevap vermekte
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zorlanabilecegi 6ngoriilmiis ikinci bir Karadeniz- Marmara baglantisi
(Sakarya Nehri’ni Sapanca Gélii'ne oradan da [zmit Korfeziyle Marmara
Denizine baglayan su yolu projesi) gerceklestirilmek istenmistir.

Istanbul ve Canakkale bogazlarindan gecis meselesi Montrd Bogazlar
Sozlesmesi ile diizenlendigi donemde diinya niifusu 2 milyar, Istanbul’un
niifusu ise 750 bin civarinda idi. O tarihte Istanbul Bogazr'ndan giinde
ortalama 17 gemi gecerken; bugiin diinya niifusu 8 milyar, Istanbul’'un
niifusu 15 milyon civarinda olup bogazdan gegen gemi sayisi ise giinde
ortalama 125 tir (Ozdemir vd. 2017, 5.469). Sadece bu veriler ile degerlen-
dirildiginde bile Istanbul Bogaz'inin ne kadar yogun bir trafik ile karg:
karsiya oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Giinliik transit gegis yapan gemi-
lerin yaklagik %18’ nin tehlikeli madde tasiyan yiik gemileri (petrol ve
trtnleri, ntikleer silah yapiminda kullanilan maddeler gibi) oldugu 6n-
goriildiigiinde ise Istanbul Bogazr'nin ve gegis giizergahindaki yerlesik
halkin ne kadar biiyiik bir tehlike altinda oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Ayrica Orta Asya’da Hazar Deniz’i ve gevresindeki petrol ve dogal gaz
bolgelerinin ilgili tilkeler tarafindan paylagilmasi ile ilgili uzun stiredir
var olan anlagmazlik 2018 yilinda yapilan bir anlagma ile son bulmus ve
bolgedeki petrol ve dogal gazin Avrupa ve diinyanin diger bolgelerine
ihra¢ edilmesi giindeme gelmistir. Gegis giizergahinin ise; Hazar, Don,
Volga, Azak Denizi, Karadeniz, Istanbul Bogaz1 ve Akdeniz olmasi 6n-
goriilmiistiir. Bu proje uygulamaya konuldugunda Istanbul Bogazrnin
hélihazirda yogun olan trafiginin, bu ek yogunlugu da kaldirmakta ye-
tersiz kalacag1 uzmanlar tarafindan belirtilmektedir.

Istanbul Bogazrnin Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney ekseninde vazge-
¢ilmez bir giizergdh icinde olmasi ve yukarda sayilan gelismelerin de
etkisi ile yogun bir lojistik faaliyetin (6zellikle enerji lojistigi) merkezi
cekim giiciine sahip olmasi beklenmektedir. Lakin Istanbul Bogazi bu
yiikii tek bagina karsilayabilecek bir durumda olmadigi 6ngoriilmek-
tedir. Kanal Istanbul projesinin gerceklesmesi ile Istanbul Bogazrnin
yiikii hafifleyecek, bolgenin ve iilkenin lojistik iis olmasinda 6nemli bir
katki saglanmis olacak ve Tiirkiye'nin bolgedeki etkinliginin de artma-
sina vesile olacaktur.
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Bununla beraber Kanal Istanbul projesi ile ilgili klasik ve sosyal
medyada yer alan haberler dikkate alindiginda projenin gergeklestiril-
mesinin gerekli- gereksiz veya karli- zararli olma noktasinda belirsizli-
gini korudugu ve halk nezdinde de net bir cevabinin bulunmadig: go-
rilmektedir. Bu ¢alismada amag, konu ile ilgili daha dnce yapilmis olan
bilimsel ¢abalarin sonugclarinin kategorik olarak ortaya konulup, giincel
veriler ile yorumlanarak Kanal Istanbul projesi ile ilgili var olan belir-
sizlik algisinin ortadan kaldirilmasina yardimci olmaktur.

Makale caligmasinin gerceklestirilmesinde literatiir tarama yon-
temi uygulanmistir. Literatiir taramasi, arastirma yapilacak konu ile
ilgili daha 6nceden yapilmis olan ¢alismalarin (kitap, makale, rapor,
internet verileri vb.) sistemli bi¢imde taranarak toplanmasi ve deger-
lendirilmesi siirecidir.

1. istanbul ve Bogazlarin Olusumu ve Gelisimi

Karadeniz'in olusum siirecini antik ve modern bilgiler 1s181nda ince-
leyen okyanus bilimciler ve jeologlar, buzul ¢aginin son evresinde yani
giiniimiizden 18.000 ile 20.000 y1l 6nce havalarin 1sinmaya baglamastyla,
buzullarin eriyerek kuzeye ¢ekildigi ve sularin bugiinkii Karadeniz hav-
zasini doldurdugu sonucuna ulagmislardir. Zaman iginde bu goliin sular1
tagarak Istanbul Bogazr'ni agmig, Marmara Denizinin meydana gelme-
sine sebep olmus ve Canakkale Bogazi yolu ile Ege Deniz’i ile birlesmis-
tir (Arslan,2009, s.31). Yapilan bir takim sismik arastirmalar sonucu,
[stanbul Bogazr'nin énceleri bir akarsu oldugu daha sonra ise tektonik
unsurlarin da etkisi ile bugiinkii haline doniistiigiinii iddia eden ¢alis-
malar bulunmaktadir (Gokasan vd.2006, s.151; Okay,2008, s.2; Ozaydin
ve Anli, 1992, s.5). Istanbul’da (Byzantion) 6nce Grek koloni sehirleri-
nin Chalcedon (Kadikdy), Chrysopolis (Uskiidar) ve Sykae (Galata) ku-
ruldugu bilinmektedir (Lokmac1,2018, 5.257). Istanbul (Byzantion) MS
326 yilinda dénemin Dogu Roma Imparatoru I. Constantinus tarafin-
dan Roma“nin yeni bagkenti olarak ilan edilmistir. Sehrin Roma“ya
denk olmasini isteyen I. Constantinus, biiyiik imar faaliyetlerinde bu-
lunmustur (Arslan,2009, s.432).
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Istanbul, kuruldugu Bosporos Burnu'ndan (Sarayburnu) giiniimiize
kadar Antik¢agda Byzantion, Dogu Roma imparatorlugu ve Orta Cag
doneminde Constantinopolis, Osmanli Dénemi“nde Kostantiniyye
olarak adlandirilip, bazen de Islambol olarak ifade edilmis, Tiirkiye
Cumbhuriyetinin kurulmast ile Istanbul olarak adlandirilmistir. Istanbul,
kuruldugu donemden giiniimiize kadar siirekli bir iskana tabi olmus-
tur (Arslan, 2009, 5.451). Istanbul sehrinin en biiyiik hususiyeti iki kit’a
tizerinde bulunan diinyanin tek sehri olmasidir. Ayrica Eski Roma sehri
gibi Istanbul’da yedi tepe iizerine kurulmugtur. Istanbul, V1. asrin bas-
larindan XII. asir sonlarina kadar (1204 Latin istilas1) bir milyon ci-
varinda bir niifusa sahipti. Keza Osmanli doneminde de 1520 ile 1820
yillar1 arasindaki ti¢ asirlik bir zaman diliminde diinyanin en kalaba-
lik sehri (1.000.000-2.000.000 arast) unvanina sahip olmustur (Oztuna,
2004, 5.57-259).

2. Montro Bogazlar Sozlesmesi

Bogazlarin egemenlik durumu ve bogazlardan gecis rejimi, tarihi
acidan bircok agamadan ge¢mistir. Bu asamalar; (Sener, 2015, 5.332).

1) Bogazlarda Tirklerin mutlak egemenligi donemi (mutlak kapa-
lilik dénemi), (1453-1809).

2) Ikili antlagmalarla bogazlarin diizenlenmesi donemi (sozlesme ile
kapalilik donemi), (1809-1841).

3) Cok tarafli antlagmalarla bogazlarin diizenlenmesi donemi (si-
nirlari belirli agiklik donemi), (1841-gliniimiiz).

Istanbul ve Canakkale Bogazlari, yar1 kapali bir deniz olan Karadeniz'e
kiyis1 olan devletlerin (Bulgaristan, Romanya, Ukrayna, Rusya ve
Giircistan) agik denizlere ulasmasinda tek yol olmasi nedeniyle “ulus-
lararasi bogaz” 6zelligine sahiptir. Gliniimiizde Bogazlardan gecis me-
selesi Montrd Bogazlar Sozlesmesi (20 Temmuz 1936) ile diizenlenmek-
tedir (Sener, 2015, s.329).

Kanallar, dogal yollarla olusan bogazlarin aksine, kara iilkesi icinde
kalan, iki denizi birlestiren yapay dar suyollaridir. Olusum sekli ile
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kanallar, bogazlardan ve diger deniz gecis yollarindan farklilik gos-
termektedir. Kanallardan gecis rejimi iki sekilde gerceklesmektedir.
Uluslararast hukukta tek bir iilkenin egemenliginde bulunup uluslara-
ras1 rejim kapsamina girmeyenler ve uluslararasi rejim kapsamina gi-
renlerdir. Misir topraklarinda yer alan Siiveys, Almanya topraklar: dahi-
linde bulunan Kiel ve Panama’da bulunan Panama Kanali, antlagmalarla
uluslararasi rejim altina konulmuslardir. Uluslararasi kanallar konusun-
daki genel egilim “gecis serbestligi” seklinde bir teamiiliin var olmadigy,
gecisin antlagmalarla diizenlenecegi seklindedir (Akkaya, 2015, 5.244).

Montro Bogazlar Sozlesmesi, 20 Temmuz 1936 yilinda bogazlar-
dan gegisi Tirkiye’nin ve Karadeniz'e kiyisi olan devletlerin giivenli-
gini koruyacak bicimde diizenlemistir. Montré Bogazlar Sézlesmesine
gore baris zamaninda ticaret gemileri bayrak ve yiik ne olursa olsun,
(3. madde de yer alan uluslararasi saglik kurallar1 ¢ercevesinde) bogazi
serbest bir sekilde gecebilecekleri belirtilmistir (madde 2). Savas gemi-
lerinin baris zamanindaki gegisleri, siniflarina bagli olarak degismekte-
dir. Bunun disindaki gemiler agisindan ise Karadeniz'e kiyidas olan ve
olmayanlar seklinde bir ayirima gidilmistir. Karadeniz’e kiyidas olma-
yan devletlerin hatt1 harp gemilerinin, ugak gemilerinin ve denizaltila-
rinin Bogazlardan ge¢mesi yasaklanmistir. Bu durum Montr6 Bogazlar
Sozlesmesinin II. Ekinde tanimlanmistir (Montr6 Bogazlar Sozlesmesi,
R.G. 05.08.1936-3374).

3. istanbul Bogazrnin Mevcut Durumu

Diinyada deniz trafigine agik 264 bogaz arasinda Istanbul ve Canakkale
Bogazlari, ekonomik, siyasi ve stratejik bir 6neme sahip olan bogazlar-
dir (Tutiinc,2017, s.114).

Trafik yogunlugu, tehlikeli madde tasimaciligi, artan gemi boylari,
farkli akint1 yapist ve iklim sartlari, hassas ¢evre kosullari, diger ye-
rel tehlikeler, gemi trafigine etki eden denizcilik faaliyetleri, gemilerin
ilerleyisini zorlastiran dar su geitleri gibi etkenlerden dolay1 Istanbul
Bogazi, diinyanin diger bogazlarina kiy1 ve i¢ sularina gore kaza riski
son derece yiiksek bir su yoludur. Bogaz icindeki su akintis yiizey ve
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derinde olmak tizere ¢ift yonlii olarak ger¢eklesmektedir. Bu durum ha-
rita I’de ifade edilmistir.

Harita 1. Istanbul Bogazinda ki Akint: Yonleri

Kaynak: Durak, (2020, s.10)
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Bir geminin ge¢mek icin 12 kez rota degistirmesi gereken Istanbul
Bogazrnda son 50 yilda 500 kaza meydana gelmis olup, su altinda ha-
len 19 gemi enkazi bulunmaktadir (Kutluk, 2018, 5.296). Yillar bazinda
Istanbul Bogazr'ndan gegen gemi trafigi ve tasidiklar tehlikeli yiik mik-
tarlar1 agagidaki Tablo 1, Tablo 2 ve Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 1. Yillara Gére Istanbul Bogazindan Gegen Gemi Sayist

Yillar 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Beklenen

Istanbul |49.798 |48.329 |46.532 |45.529 |43.544 |42.553 [42.978 [41.103 [41.112 |39.765
Bogaz1

Kaynak: UAB, (2020, s. 532).

Tablo 2 Yillara Gore Istanbul Bogazindan Gegen Tehlikeli Yiik Tastyan
Gemi Sayist

Yillar 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Beklenen

Istanbul |9.103 |9.027 |9.006 |[8.745 |8.633 [8.703 |8.832 |8.587 |8.957 |[8.919

Bogaz1

Kaynak: UAB, (2020, s.532).

Tablo 3. Yillara Gore Istanbul Bogazindan Tasinan Tehlikeli Yiik
Miktarlar1 (Mil/Mt)

Yillar 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Beklenen

Istanbul |139 131 134 134 136 136 147 147 160 159
Bogaz1

Kaynak: UAB, (2020, s.533).

Istanbul Bogazr'ndan gegen gemi sayisi yillar icinde kismen azalma
egilimi gosterse de tasinan tehlikeli madde miktar: yillar bazinda artis
gostermistir. Bu tehlikeli yiikler, bundan sonra ki dénemde de artarak
taginmaya devam edecek olup, bir kaza ya da sabotaj durumunda da
bogaz sakinlerini ve gegis glizergahindaki insanlar tehdit etmekle be-
raber gevreye de biiyiik zarar verebilecektir. Istanbul Bogazi'ndan 1936
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yilinda giinde ortalama 17 gemi gegcmekte iken, giiniimiizde Istanbul
Bogazrndan giinde ortalama 125 gemi gegmektedir. En fazla gecis ya-
pan gemi tiirii ise akaryakit tankerleri ve dokme yiik kargo gemileridir
(Ozdemir vd. 2017, s.469).

Bogazlardan gecis yapan transit gemilerin ve sehir ici hatlarda ca-
lisan vapurlarin, gevre i¢in olusturduklari bir risklerden biri de ¢evreyi
kirletmeleridir. Tablo 4’e bakildiginda yillik toplam emisyonlar NOx
(Azot Oksitler) i¢in 6.519 ton/yil, SO2 (Kiikiirt Dioksit) i¢cin 2.525 ton/
yil, CO (Karbondioksit) i¢cin 623 ton/yil ve PM10 (Partikiiler Madde)
i¢in 125 ton/yil olarak hesaplanmistur.

Tablo 4. Istanbul Bogazi'nda Deniz Yolu Trafiginden Kaynaklanan

Emisyonlar’
Emisyonlar (ton/y1l)
Kirletici Tirler Transit Yik Gemisi Sehir I¢i Hatlar Toplam
NOX 6.282 237 6.519
SO2 2.400 125 2.525
CO 592 31 623
PM10 120 5 125

Kaynak: Ozdemir vd. (2017, 5.473).

Transit yiik gemilerinin biitiin kirletici parametrelere olan katki-
sinin %95 oldugu goriilmektedir. Kirletici parametre agisindan transit
yiik gemileri arasinda en biiyiik katkiy: ise; siras1 ile genel kargo gemi-
leri (%42), dokme yiik gemileri (%22) ve tankerler (%21,4) saglamakta-
dir. Genel olarak karayolu ile yapilan lojistikte, uygulanan siki kontroller
ayn1 sekilde deniz gecis gilizergahlarinda daha zayif olarak uygulana-
bilmektedir. Bu durumu firsat olarak degerlendiren gevreler tarafin-
dan Tirkiye’de, 1993-2002 yillar1 arasinda yirmi {i¢ niikleer kagakeilik

1 (Kikirt Dioksit) SO2 ve (Azot Oksitler) NOx gazlari asit yagmurlarinin olusumunda
birinci derecede sorumludurlar. (Partikiiler madde) PM10 insan sagligina en kotil
etkisi olan hava kirleticilerden birisidir. Akcigerler tarafindan en derin noktalara
kadar solunabilecek olan ¢ok zararli pargaciklardir.
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olay1 gerceklestirilmistir. Bunlarin yirmi biri bogazlarin gecis giizerga-
hina ev sahipligi yapan Marmara denizinde meydana gelmistir (Bolat
& Yongxing, 2013:129).

4. Yapay Bir Kanal A¢gma Fikrinin Ortaya Cikmasi

Denizleri birbirine baglamak i¢in kanal agma fikri yeni ortaya ¢ikan
bir olgu degil. Daha yakin ge¢miste Kizil Deniz ve Akdeniz arasinda
Stiveys (1869), Atlas ve Pasifik Okyanuslar1 arasinda Panama (1914),
Baltik Denizi ve Kuzey Denizi arasinda Kiel (1895), Iyon Denizi ile Ege
Denizi arasinda Korint (1893) kanallar1 acilmistir (Kutluk, 2018:292). Bu
kanallarin agilmasinda ekonomik ve ticari amaglar 6n planda olmus,
estetik goriiniimiinden ziyade fonksiyonel amaglar 6n planda tutulmus-
tur (Dogal hayat1 Koruma Vakfi 2018, s.16). Gegmiste Istanbul Bogazrna
alternatif olmasi diisiiniilen su yolu projeleri hazirlanirken sehrin artan
niifusu ile beraberinde deniz yolu ile gelisen ihracat ve ithalattaki artis
etkili olmugtur. Istanbul Bogazrna alternatif olmasi éngoriilen suyolu
projelerinin ge¢misi, Roma Imparatorlugu dénemine kadar uzanmak-
taduir. Britanya Valisi Plinius ile Roma imparatoru Trajan arasindaki ya-
zismalarda ilk defa Sakarya Nehri iizerinde yapilmasi planlanan tagima-
cilik projesinden bahsedilmistir. Kanuni Sultan Siileyman déneminde,
Sakarya Nehri’ni Sapanca Gélii'ne oradan da Izmit Kérfezi ile Marmara
Denizine baglayan su yolu projesi hazirlanmistir. Bu kanal icin Mimar
Sinan’1 gorevlendiren Sokullu Mehmet Paga, Izmit Korfezinde ¢aligma-
larin baglamasini saglamuis, lakin isyanlar ve savaslar nedeniyle Mimar
Sinan, Istanbul’a ¢agrilinca proje yarida kalmistir (Cinar, 2017, s.23).
(Proje harita 2’de ifade edilmistir.)

Daha sonra III. Murad (1574-1595), IV. Mehmet (1648-1687), 1.
Mahmut (1730-1754), II1. Mustafa (1757-1774) donemlerinde ayni giizer-
gah tizerinde kanal agma projeleri giindeme gelmistir. Bu su yolu projesi
ile Sapanca’daki ormanlardan saglanan kerestelerin Istanbul’a daha ra-
hat sekilde sevk edilebilecegi ve Istanbul’dan Beypazarrna kadar uzanan
bolgedeki irtinlerin ¢ok daha rahat bir sekilde tasinmas: diistintilmiis-
tiir. Bu proje ile ilgili degisik tarihlerde bir¢ok defa fizibilite ¢aligmasi
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yapilmasina ragmen, gikar gevrelerinin yaptiklar: aleyhte propaganda-
lar, olumsuz hava kosullar1 ve yore halkinin karsi ¢ikmasi gibi neden-
lerle projeler gergeklestirilememistir (Cinar, 2017, 5.23).

Harita 2. Sakarya Nehri-Sapanca Gélii- [zmit korfezi ve Marmara

Denizi Su Yolu Giizergah

Kaynak: Yilmaz, (2010).

Daha sonraki yillarda Osmanli Devleti ile Ingiltere arasinda 1838
yilinda imzalanan ticaret anlagsmas ile Istanbul’a gelen ticari gemilerin
sayisinda artig olmugtur. Bu anlagma ile Istanbul’dan gegen ticari mal-
larin miktar: da 6nemli oranda artis gostermistir. Uzun yillar 500 bin
dolayinda olan Istanbul’'un niifusu XIX. yiizyil icinde 1 milyona ulas-
muistir. Hali¢ Liman bolgeleri yeni gemi yiikiini kaldiramaz duruma ge-
lince daha biiyiik limanlarin yapimi giindeme gelmistir. Bu defa Avrupa
yakasinda Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda bir kanal agma fikri
olgunlagmistir. Sonraki déonemlerde Sultan I.Abdiilmecid (1839-1861),
Sultan Abdiilaziz (1861-1876), Sultan II. Abdilhamid (1876-1909) ve
Sultan V. Mehmed Resad (1909-1918)’ su kanali projesiyle ilgilenmis-
lerdir. Sultan Abdiilaziz doneminde Istanbul’da ikamet eden ve teknik
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konularda uzman olan Gaston Diiverno, Sadrazam Kececizide Mehmet
Fuat Pasa’ya 1865 tarihinde sunmus oldugu raporda Kiigitk Cekmece
Golirniin derinliginin kiyrya yakin yerlerde sekiz metre, kimi yerlerde
yirmi metreye kadar ulastigini ifade etmistir. Biiyiik gemilerin dahi gole
girerek demirleyebileceklerini ifade edip, goliin Kara Deniz’le birlestiril-
mesi durumunda diinyanin en giizel ve en giivenli limanlarindan biri
olacagini belirtmistir (Gilindiiz, 2017, s.41-42).

Osmanli Devleti, 6zellikle denizlere hakim oldugu XVI. yiizyildan
itibaren sadece Istanbul bolgesi icin degil, birgok bolge icin kanal ya da
nehir projeleri hazirlamigtir. Fakat devletin zayiflamasi, bu projelerin
gerceklesmesini ya geciktirmis ya da XX. yiizyilda Osmanlrnin kontroli
haricinde yapilmasina neden olmustur. Bu projelerden bazilar1 sunlardir:

Don-Volga Kanali Projesi (1569, projenin gerceklesmesi 1952), Hali¢
- Piyalepagsa Kanali Projesi (1573), Marmara — Sapanca - Sakarya Kanal
Projesi (1591), Hali¢ — Karadeniz Kanal Projesi ( 1850), Kizildeniz -
Akdeniz (Stiveys) Kanal Projesi (1568, projenin gerceklesmesi 1869), Rosova
- Kostence (Tuna-Karadeniz) Aziziye Kanal Projesi (1830, projenin ger-
ceklesmesi 1953), Kizilirmak Projesinin hazirlanmasi (1848), Menderes
Irmaginin Ulasim Projesi (1868-1892), Layihalar, Irmak Projeleri ve GAP
(1880), Sultan Abdiilhamit Gélii ile Olii Deniz (Lut Gélit), 1898 yilinda
ise Akdeniz Kanal1 Projesi’dir (Dogal hayat1 Koruma Vakfi 2018, s.17).
Bu projeler, dénemin iilke i¢inde ya da disinda degisen ve gelisen sart-
lar1 g6z 6nitinde bulundurularak hazirlanmigtir.

Yakin tarihimizde ise TUBITAK’in Agustos 1990 yilinda yayimla-
nan Bilim ve Teknik Dergisinde yapay kanal agma proje 6nerisi tekrar
giindeme gelmistir. O donemde Enerji Bakanligi Misaviri olan Yiiksel
Onem ve donemin DSP genel baskani Biilent Ecevit, 1994 senesinde
[stanbul’un Avrupa yakasinda Karadeniz ile Marmara arasinda bir ka-
nal agilmasini 6nermislerdir. Bu durum DSP’nin Kanal Projesi adiyla
secim brosiirlerinde yer almistir. Avrupanin 3671 km ile en biiyiik su-
yolu 6zelligine sahip olan Ren-Main-Tuna Kanalrnin1992 yilinda hiz-
mete girmesi ile Karadeniz ile Kuzey Deniz’i birbirine baglanmak su-
reti ile deniz ticaretinin, Hollanda’nin Rotterdam kentinden Karadeniz'e
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oradan da Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 yolu ile Siiveys Kanalrna ge-
¢isi daha kisa stirede saglanmistir. Bu durum bogazlarda olusan gemi
trafigi yiikiinii daha da artirmistir (Cinar, 2017, 5.23-24).

Karadeniz ile Marmara arasinda agilmasi diistiniilen kanal ile ilgili
alternatifler degerlendirilirken Trakya tarafindaki biitiin etkilesimler
dikkate alinmis ve olas1 bes alternatif glizergah i¢inden en avantajli ko-
num olarak degerlendirilen Kiigcliikgekmece-Sazli dere glizergah1 (dor-
diincii alternatif sar1 serit) tizerinde karar kilinmigtir. Alternatif kanal
giizergahlar1 harita 3’te ifade edilmistir.

Harita 3. Karadeniz ile Marmara Arasinda A¢ilmasi Ongoriilen
Alternatif Kanal Projeleri

ALTERNATIF-1

ALTERNATIF4
ALTERNATIF-5

ALTERNAYIE-3

o s

Kaynak: (https://www.dunya.com/gundem/kanal-istanbulda-yeni-se-
hir-icin-ilk-adim-atildi-haberi-429902, 2018).

Harita 4’te ise Kanal Istanbul projesinin yapilacag1 bolge gosteril-
mektedir. Haritadan da anlasilacag iizere kanalin yapilacagi kuzey ve
giiney bolgelerinin sahil kenarlar1 halihazirda yerlesim alani olarak kul-
lanilmaktadir. Ormanlik ve fundalik alanlarin ¢ok az oldugu kanal gii-
zergdhinin, ¢ok biiyiik bir alani nadassiz kuru tarim alani oldugu go-
riilmektedir. Bu agidan bakildiginda kanalin gectigi bolge, dogal yapiya
en az zarar verebilecek bir alan olarak degerlendirilebilir.
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Harita 4. Kanal Istanbul Miicavir Alanin Kullanimi

JGalalkag ]
Diﬁkaya ‘F'hn
iSARETLER

Arazi kullamimi

I Fundalik
B cayr
Mera
MNadassiz Kuru Tanm
- Qrman
B veriesme sanas)
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s Akarsu
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§5 calismaAlam il
m ige
*  Mahalle

Kaynak: Turan (2019, s.24).
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5. Kanal Istanbul Projesi ile Tlgili Yapilmis Olan Baz1
Caligsmalar

Kanal Istanbul ile ilgili daha énce yapilmis olan ¢alismalara bakil-
dig1 zaman bu ¢aligmalarin farkli bakis agilar ile kaleme alindig: go-
riilmektedir. Kanal Istanbul’un daha ¢ok hukuki agidan, zemin ve arazi
yapist agisindan, ¢evre ve ekolojik yapiya etkisi agisindan ve uluslara-
rasi iligkiler ve komsu devletlerle iliskiler agisindan ele alindig goriil-
mektedir. Bu ¢alismalar tablo 5’te kategorik olarak siniflandirilmigtr.

Tablo 5. Kanal Istanbul Projesi ile Ilgili Yapilmis Olan Bazi Calismalar

Kanal Istanbul Projesinin Gergeklesmesi Halinde Beklenen Fayda ve Zararlar

Kanal Istanbul ile
ilgili aligma yapan
aragtirmacilar
Bogaz trafigi ve kaza
riski
Dogal ve ekolojik
Kanal Istanbul’un
hukuki statiisii
Ekonomik katkist
Projje maliyeti
Miicavir alan deprem
riski
Tirkiye’nin stratejik
Onemi
girmesi halinde

kaynaklarin korunmasi
Tirkiye’nin bir savasa

Ahmed K. A. | Azalacak | Risk var
A. (2020),

Sahin, (2017), | Azalacak Risk var Artacak | Artacak

Durak, M. Azalacak Risk yok Az
(2020),

Sagu (2019), Detayli

galigilmal

Sucuoglu Azalacak Az
(2014),

Akman, M.A. | Azalacak Detayl
(2016), caligilmali

Turan, S.E. Var
(2019),

Kalinov, Azalacak Risk var Az Bogazda
(2019), risk

azalacak

Ece, J.N.,, Belirsizlik
(2011), Var

Popescu, D. Artacak
(2015).

Fidan,A Azalacak Artacak
(2015),
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Ozdemirvd., |Azalacak
(2017),
Erdik vd. Risk yok
(2018),
Dogal Hayat1 | Detayl Detayl
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Koruma Vakfi | ¢caligilmali | ¢aligitlmali
(2018),

Zenginkuzucu, Belirsizlik
D. M, ve var
Cintan, A.
(2019),

Yilmaz, Hatice Belirsizlik

K. E., (2020), var

Sozer, A., Risk var
ve Ozsoy, E.
(2017).

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Yukardaki tablo 5te Kanal Istanbul projesinin sekiz faktér ile de-
gerlendirilmesi yapilmistir. Bunlarin icinde en fazla arastirilan bogaz
trafigi ve kaza riski ile dogal ve ekolojik kaynaklarin korunmasi ol-
mustur. Tabloya bakildiginda konu ile ilgili ¢alisma yapan yazarlarin
yaklagik yaris1 projenin gerceklesmesi halinde Istanbul’da bogaz trafi-
ginin ve kaza riskinin azalacagini ifade ederken; yapilan ¢alismalarin
ticte birinde dogal ve ekolojik kaynaklarin zarar gorebilecegi belirtil-
mistir. Ayrica yapilan ¢alismalarda kanal projesinin hukuki statiisiiniin
hala belirsiz oldugu ve projenin ekonomik katkisinin da az olacag de-
gerlendirmeleri de yapilmigtir.

6. Kanal Istanbul’un Tiirkiye’nin Lojistik Yapisina ve Tiirk
Ekonomisine Olasi Etkileri

Lojistik, (ABD merkezli Tedarik Zinciri Yonetimi Uzmanlar:
Konseyinin tanimina gore) miisteri ihtiyaclarini karsilamak amaci ile
hizmet, bilgi ve iletisim de dahil olmak iizere mallarin iiretim noktasin-
dan titketim noktasina kadar etkin ve verimli bir sekilde tasinmasi ve
depolanmasi i¢in prosediirlerin uygulanmasi ile kontrol edilme siireci-
dir (Adewole & Struthers, 2018, s.5). Giiniimiizde diinyada genel olarak
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tilkelerin kalkinmasinin odaginda lojistigin olmas siirpriz bir durum
degildir (Arvis vd. 2018, s.1). Diinya gayri safi milli hasilasinin yakla-
sik olarak 250 trilyon oldugu bilinmektedir. Bu hasila i¢indeki lojistik
sektoriiniin pay1 %10 (25 trilyon) civarindadir (Karabiy1k,2010, s.47).

2018 senesinde diinya genelinde tasinan yiiklerin hacim olarak yak-
lagik %8311 denizyolu vasitast ile gerceklesirken, bu yiikiin yaklasik ola-
rak %95’i, ithalat, %78’i ise ihracat faaliyetleri olarak gerceklesmistir
(UAB,2019, 5.467).

Harita 5. Kanal Istanbul Projesinin Giizergahi

Kanal Istanbul projesinin guzergahi

Kaynak: https://www.internethaber.com/iste-cilgin-proje-kanal-is-
tanbulun-guzergahi-674738h.htm, 2019.

Cilgin proje, 2011 yi1linda dénemin Tiirkiye Cumhuriyeti Basbakani
olarak gorev yapan Recep Tayyip Erdogan tarafindan ifade edilmis olup,
enerji ve ulasim amach takriben 45 km uzunlugundaki kanal (Harita
5'te ifade edilmistir.) ile Karadeniz’in Marmara’ya baglanmasi hedeflen-
mistir. Bu projenin amaglarindan biri de Hazar Denizinden Karadeniz'e
ulasim zinciri politikasini hayata gegirmektir. Bu durum gergeklesirse
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orta vadede 4 iilkenin (Tiirkmenistan, Iran, Kazakistan, Azerbaycan)
Akdeniz’e agilma imkan1 dogacaktir. Ayrica Karadenize kiyis1 olan l-
kelerin (Rusya, Ukrayna, Giircistan, Romanya, Bulgaristan) ticari deniz
yolu rahatlig1 da saglanmuis olacaktir. Bu sebeple projenin ekonomik agi-
dan temel amaci, yakin gelecekte Istanbul Bogazrnin kaldirmakta zor-
lanacag1 deniz ulasimi yiikiini azaltip Orta Asya-Akdeniz su yolu gii-
zergahinin gerceklesmesini saglamak olacaktir (Y1ldiz,2018, s.2).

Kanal Istanbul projesinin gerceklesmesi ile ayn1 zaman da yeni su
yolu projesi de gerceklesmis olacaktir (Hazar, Don, Volga, Azak Denizi,
Karadeniz, Kanal Istanbul ve Akdeniz) Harita 6’da gosterilmistir.

Harita 6. Hazar Denizi, Don, Volga Nehirleri, Azak Denizi, Karadeniz
ve Bogazlar Projesi
aILGAN E .’ ¥

Karadeniz - Marmbars

‘?_‘: - , Kanal Projesk
)i Nzl . ~ O
o

Kaynak: Yildiz (2018, s.3).

Kanal Istanbul’un etiit proje ve danigmanlik hizmeti ile ilgili is iha-
lesi,14.07.2017°de yapilarak 03.08.2017°de ise baglanmistir. CED (gev-
resel etki degerlendirmesi) ¢alismasinda son degerlendirmeler yapilip
1/100.000 olgekli gevre diizeni plani nihai seklini aldiktan sonra yapim
ihale ilan siireci gerceklestirilecektir (UAB,2019, 5.496).

Kanal Istanbul Projesinin gerceklesmesi ile kanaldan giinde ortalama
100-120 arasinda geminin gegis yapacag varsayllmaktadir. Diinyadaki diger
yapay kanallar ile kiyas yapildiginda Panama Kanalrndan giinde 40 gemi,
Stiveys Kanalrndan ise 54 gemi gecis yapmaktadir. Bu gegislerden iilke
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ekonomisine saglanan katki yillik ortalama olarak Panama Kanalrndan
1,5 milyar dolar, Siiveys Kanalrndan ise 5 milyar dolar olarak gercekles-
mektedir. Kanal Istanbul’un, diger kanallarin aksine ¢ok biiyiik gemile-
rin gegebilecegi boyutta yapiminin gergeklesecegi bilinmektedir. Kanal
Istanbul’dan gececek olan gemiler, Montreux Bogazlar Sozlesmesine
tabi olmayacagindan Tirkiye Cumhuriyeti Devletine giincellenebilir
gecis ticreti 6deyeceklerdir. Gemilerin 6deyecekleri iicret miktari, ta-
sidig1 yiikiin cinsi ve tonajina gore degiseceginden iilke ekonomisine
belli bir katki saglayacagi varsayilmaktadir (Durak,2020, s.18). Istanbul
bogazindan gecen deniz araglar: i¢in 37 yildir giincellenmis bir ticret
politikasi s6z konusu degil iken; Kanal Istanbul icin Tiirkiye tarafin-
dan giincellenebilir iicret politikasinin uygulanmaya baslanmasi ile,
Istanbul Bogazr'ndan yapilan gegislerde de iicretlerin revize edilme ge-
regi ortaya cikacaktir.

7. Sonug ve Degerlendirme

Ganakkale ve Istanbul Bogazlar ile ilgili Montrd Bogazlar Sozlesmesinin
(1936) yapildig1 yildan bugiine 84 yillik bir siire ge¢mistir. Bu siire icinde
bogazdaki gemi trafigi yedi kat artmistir. Bu yogun trafik ile beraber
tasinan tehlikeli yitk miktarindaki artista dikkate alindiginda bolgede
yasayan yerel halkin olasi bir deniz kazasina kars: giivenliginin risk al-
tinda oldugu goriilmektedir. Kanal Istanbul Projesi gerceklestiginde gemi
transit gecislerinin bir kismi bu kanala yénlendirileceginden Istanbul
Bogazrnda var olan trafik yogunlugu ve muhtemel kazalara kars: risk
durumu azalacaktir. Kanal Istanbul ile ilgili ele alinmis olan ¢aligma-
larin yaklagik yarisi da bu durumu teyit etmektedir.

Kanal Istanbul’'un yapilacagi giizergdhin bulundugu bolgedeki dogal
yap1 (ormanlar, su rezervleri, tarihi doku gibi) korunmalidir. A¢ilacak
olan kanalin her iki yakasinda da dogal yapi ile barigik bir imar plani
hazirlanmalidir. Dogal ¢evrenin korunmasi ile ilgili giivencelerin sag-
lanmasinda yasal diizenlemeler kesinlikle yapilmalidir. Boylece dogal
yapinin zarar gorebilecegini sdyleyen ilgili hedef kitlenin de endiseleri
giderilmis olacaktir. Kanal Istanbul ile ilgili daha énce yapilmis olan
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calismalar da dikkate alindiginda projenin en biiyiik riskinin dogal ve
ekolojik kaynaklarin korunmasi meselesidir. Kanal Istanbul ile ilgili ele
alinmis olan her ii¢ ¢alismadan birinin dogal ve ekolojik kaynaklarin
korunmasina dikkat ¢ekmesi anlamlidir. Bu konu ile ilgili daha kap-
saml1 ¢alismalarin gergeklestirilmesi ve bu alandaki riskin en aza in-
dirilmesi elzemdir.

Kanal Istanbul ‘un hukuki statiisiiniin bir an 6nce belirlenmesi ve
bu alandaki belirsizligin ortadan kalkmasi ulusal ve uluslararas: alanda
projenin daha iyi anlagilmasina katki saglayacaktir. Konu ile daha 6nce
yapilmis olan ¢aligmalarda da bu durum vurgulanmistir.

Ayni zamanda Kanal Istanbul’'un yapiminin gergeklesmesi ile ya-
kin gelecekte sehrin niifus yogunlugunun bir kismi kanalin ¢evresinde
yogunlasacagindan, Istanbul’un trafik agisindan kismen de olsa rahat-
layacag1 ayn1 zamanda olas1 bir deprem durumunda can ve mal riski-
nin de daha az olacag1 6ngoriilebilir.

Deniz yolu ile yapilan lojistik faaliyetler diger ulasim yontemlerine
gore (kara, demir ve hava yolu) daha az maliyetli oldugundan diinya
genelinde taginan yiiklerin %80’inden fazlas1 deniz yolu ile taginmak-
tadir. Kanal Istanbul projesinin gerceklesmesi ile bolge lojistik alanda
(6zellikle enerji lojistigi) daha etkin bir iis haline gelecektir. Bu durum
ekonomiyi olumlu yonde etkilemekle beraber asil faydasi Tiirkiye’nin
bolgedeki stratejik onemini daha da artiracak olmasidir.

Kanal Istanbul Projesi ile basinda ve halk arasinda olusan ve olu-
sabilecek bilgi kirliligine kars1 yetkili kurumlar tarafindan bir kurul
olusturulmalidir. Projenin tiim asamalarinda kamuoyuna verilecek bil-
giler bu kurul tarafindan verilmelidir. Ayni zamanda bu kurul, Kanal
Istanbul projesinin neden gerekli oldugunu bélge, iilke halki ve tiim
paydaslara gerekgeleri ve sonuglari ile beraber iletisim kanallarini et-
kin bir sekilde kullanarak anlatmalidir. Unutulmamalidir ki, ge¢miste
Marmara Denizi ve Kara Deniz arasinda agilmasi diistiniilen kanalin
acilamamasinin bir¢ok nedeninden biri de bolge halkinin bu yapay ka-
nala kars1 olmastydu.
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Tarihi Ipek Yolu'nun Yeni Ipek Yol'u (Pekin’den Avrupa’ya) adi al-
tinda Cin'in onciiliigiinde Tek Kusak Tek Yol projesi kapsamu1 i¢inde yet-
mis bir iilkeyi icine alan ve diinya niifusunun yaklagik yarisini etkile-
yecek olan bir proje olarak 2013 yilinda giindeme gelmistir. Tiirkiye bu
projenin Avrupa baglantisinda en 6nemli gegis noktasinda bulunmak-
tadir. Istanbul ve cevresi ise Yeni Ipek Yolu baglantisinin odak nokta-
sidir. Marmaray projesinin faaliyete ge¢mesi Tiirkiye'nin Dogu- Bati
ekseninde Yeni Ipek Yolu Projesinin Avrupa baglantisini nasil giig-
lendirdi ise, Kanal Istanbul’'unda, Hazar Denizi ve kiyilarinda yakla-
sik 50 milyar varil petrol ve 9 trilyon metrekiiplitk dogalgaz rezervinin
Hazar Denizinden Karadenize saglanacak ulasim zinciri ile Tiirkiye'nin
Kuzey-Giiney ekseninde Avrupa’ya ulastirilmasinda biiyiik katk: sag-
lamasi muhtemel goriilmektedir. Bu anlamda yakin gelecekte Istanbul
Bogazrnda meydana gelebilecek trafik yogunlugunun da oniine geci-
lecegi diistiniilebilir. Biitiin bu olas: gelismeler Tiirkiyenin lojistik ala-
ninda giiglenmesine ve diinya lojistik payinin %1’den daha yiiksek bir
orana ¢ikmasina vesile olacag1 ongoriilmektedir.

Kanal Istanbul projesinin gerceklesmesi halinde hem olumlu hem de
olumsuz etkilerinin olacag1 yapilan analizlerde 6ngoriilmektedir. Fakat
kanalin, 6zellikle giivenlik acisinda Istanbul Bogazr'nda ki riski azalta-
cak olmasi (yogun trafigin gemi gegislerinde muhtemel kazalara sebep
olmas1 ve gevre iizerine olumsuz etkisi, savas durumunda giivenlik en-
disesi vb.) projenin gerceklesmesini gerektiren en 6nemli gerekee olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Buna karsin projenin gergeklesmesinin 6niinde en
biiyiik engel ise dogal ve ekolojik kaynaklarin risk altinda oldugu dii-
stincesidir. Bu risk faktoriiniin ortadan kaldirilmasi, agilacak olan ka-
nalin paydaslar nazarinda da desteklenmesi anlamina gelecektir.
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