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OZET

Istanbul’un gelisiminde etrafindaki denizlerin ve bogazin 6nemi tartisilmaz bir gergektir. Bolgedeki
suyollarinin sagladig1 avantajlar nedeniyle bu bolge tarih boyunca en fazla ele gecirilmek istenilen
yerlerden biri olmustur. 1936 yilinda imzalanan Montreux Bogazlar S6zlesmesi ile bolge deniz
ulasimi acisindan uluslararas: bir statiiye kavusmustur. Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve
Marmara Denizi’nden olusan bu énemli suyolunda Istanbul Bogazi’nin ayr1 bir énemi vardir. Yillar
icerisinde gecen gemi sayisinin artmasi, gemilerin tagidiklar1 yiiklerin muhteviyatinin de§ismesi ve
bogaz hattindaki niifus yogunlugunda yasanan artis Istanbul Bogazi’'ndan gecen gemilerin tartisma
konusu haline gelmesine yol agmistir. Farkli tarihlerde yasanan tanker kazalar1 da bu endiseleri
desteklemektedir. Giivenlikle ilgili gerekcelerden dolayr Tiirk Hiikiimeti Istanbul Bogazina
alternatif yapay bir kanal yapmay1 planlamaktadir. Giizergahi belirlenen Kanal Istanbul’la ilgili
olarak hem ekolojik hem de hukuki tartigsmalar halen devam etmektedir.

Anahtar Sozciikler: Deniz ulasimi, suyollari, Kanal Istanbul, cevre

ABSTRACT

The importance of the seas and the Bosphorus in the development of Istanbul is an indisputable
fact. Due to the advantages provided by the waterways in the region, this region has been one of the
most desirable places to be seized throughout history. With the Montreux Straits Convention signed
in 1936, the region gained an international status in terms of maritime transportation. The
Bosphorus has a special significance in this important waterway which consists of the Bosphorus,
the Dardanelles and the Marmara Sea. The increase in the number of ships passing over the years,
changing the content of the cargoes they carry and the increase in population density in the
Bosphorus line has caused the ships passing through the Bosphorus to become a subject of
discussion. Tanker accidents at different dates also support these concerns. For security reasons, the
Turkish Government plans to construct an artificial channel to the Bosphorus. Both ecological and
legal debates are still ongoing in relation to the designated Kanal Istanbul.

Key Words: Maritime transportation, waterways, Kanal Istanbul, environment

1.GIRIS

Istanbul, son dénemlerde adindan bahsedilen mega projelerle giindemde yer alirken en tartisilan
hususlarin basinda bu projelerin cevresel etkileri gelmektedir. Bu mega projelerden Yavuz Sultan
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Selim K&priisii, Kuzey Marmara Otoyolu ve Istanbul Havalimam gibi projeler hizmete girmis, ok
tartisilan Kanal Istanbul projesinin insaat ¢alismalari ise heniiz baslamamustir. Giizergahi belirlenen
Kanal Istanbul projesinin CED raporu hazirlanmistir ve calisma siireci beklenmektedir. Kanal
Istanbul, Marmara Denizi’'ni Karadeniz’e baglayacak olan Istanbul Bogazi’na alternatif bir suyolu
projesidir. “Kanal projeleri sadece ulasim projeleri degildir, ayn1 zamanda gelisimin anahtar
unsurlar1 olan yeni sanayi, ticaret, eglence gibi diger mamur c¢evrenin planlanmasina da yol
acmaktadir. Ornegin Panama Kanali ve Siiveys Kanali, sirasiyla Panama ve Misir ekonomisi
acisindan hayati etkilere sahiptir”(Tiitlincii, 2017: 115).

Istanbul’da bir kanal yapilmasi fikri yeni degildir. Osmanli zamaninda Marmara Denizi’ni
Karadeniz’e baglayacak suyolu projeleri diisiiniilse de bu g¢alismalar gergeklestirilememistir. 18
Ocak 1994 tarihinde yerel secimlerde Biilent Ecevit tarafindan se¢im vaadi olarak giindeme
getirilen Istanbul Kanali Projesi, o dénem fazla ses getirmemistir. Ancak 27 Nisan 2011 tarihinde
donemin Bagbakani Recep Tayyip Erdogan tarafindan ¢ilgin proje olarak giindeme getirilen Kanal
Istanbul Projesi, kamuoyunda genis yank1 bulmus ve o giinden bu yana projenin giizergahiyla ilgili
farkli alternatifler giindeme gelmistir.

Kanal Istanbul’un yapilma gerekgesiyle ilgili olarak ileri siiriilen temel neden bogazlardan gegen
gemilerin sayisinda her gecen yil yasanan artisin olusturdugu kaza riskleridir. Montrdé Bogazlar
Sézlesmesi’nin imzalandig1 dénemde Istanbul Bogazi’ndan gecen yillik ortalama gemi sayis1 3000
civarinda olup tagmnan yiiklerin muhteviyati yiliksek risk olusturmamaktaydi. Giiniimiizde gemi
sayilart arttigi gibi gemilerin muhteviyatlar1 da de§ismistir. Diinya’nin énemli suyollarindan olan
Stiveys Kanali’ndan gilinde ortalama 46, Panama Kanali’'ndan ise giinde ortalama 40 civar1 gemi
gecerken “Istanbul Bogazi’ndan yaklasik 27-28 adedi tehlikeli yiik tastyan olmak iizere her giin
yaklagik 150 gemi gecis yapmakta olup, yaklasik 2 milyon insanin tagindigi 2500 adet yerel deniz
trafigi hareketi ile Istanbul Bogazi diinyadaki en dar ve gemiler i¢in ¢ok riskli olan bir
suyoludur”(Basaraner vd, 2011: 77). Tablo 1’de goriildiigii gibi 2018 yilinda gecen toplam gemi
sayisi ise 41.103 tiir.

Gemi Tipleri Sayisi
Genel Kargo Gemisi (General Cargo Ship) 19.269
Dokme Yiik Gemisi (Bulk Carrier) 8.501
Tirt Belirtilmemis Tanker (Other Tanker, TTA) 6.014
Konteyner Gemisi (Container Ship) 2.561
Kimyasal Yiik Tagiyan Tanker (Chemical Tanker, TCH) 1.950
Gaz Tankeri (Liquefied Petroleum Gas/Natural Gas Tanker, LPG/LNG) 623
Canli Hayvan Tasiyan Gemi (Livestock Carrier) 508
Romorkdr (Tug) 384
Yolcu Gemisi (Passenger Ship) 367
Diger (Other) 367
Ro-ro Gemi (Roll on Roll of Vessel) 245
Savas Gemisi (Naval) 176
Ara¢ Tagtyan Gemi (Vehicle Carrier) 88
Frigorifik Gemi (Refrigerated Cargo Carrier) 34
Cimento Gemisi (Cement Carrier) 12
Barg (Barge / Barge Carrier) 3
Feribot (Ferry) 1
Toplam 41.103

Tablo 1- istanbul Bogazi'ndan 2018 Yilinda Gegis Yapan Gemilerin Tiplerine ve
Gore Dagilimi

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 Denizcilik Istatistikleri
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Karadeniz’e kiyisi olan {ilkelerin deniz filolarinin biiylimesi, Tuna Nehri yoluyla Bati ve Orta
Avrupa’dan gemilerin Karadeniz’e acilmasi, Orta Asya ve Hazar Havzasi’ndan gelen petroliin
Karadeniz’deki limanlardan Bogazlar yoluyla diinya pazarina sunulmasina yonelik ¢aligmalar Tiirk
Bogazlari’nin trafigini arttiran temel nedenlerdir. “ABD Enerji Bilgilendirme Dairesi’nin 2014’te
yayimladig: raporda Tiirk Bogazlari, genislikleri ve petrol haricinde gemi gegisleri baz alindiginda
en yogun trafige sahip bogum olarak kabul edilmektedir’(Cinar, 2017: 24-25). “Istanbul Bogazi;
dogal 6zelligi, meteorolojik ve osinografik sartlari itibariyle ulagim da son derece dikkat gerektiren
onemli su yolarindan biridir. Iki kita arasinda, kent i¢i ulasima hizmet eden yerel trafigin yani sira,
transit ticaret gemilerinin de olusturdugu yogun trafik de istanbul Bogazi’m her gegen giin daha da
riskli duruma getirmektedir. Bu durum ayni zamanda bogazin dogal flora ve faunasini da olumsuz
yonde etkilemektedir”’(Sertkaya Dogan, 2013: 161).

“Tilirk Bogazlarmin fiziki 6zellikleriyle seyir bakimindan diinyadaki en zor suyollarindan olmasi,
bogazlardaki giiglii akintilar, keskin doniisler ve degisken hava kosullar1 seyriiseferi son derece
zorlagtirmaktadir”’(CED Basvuru Dosyasi, 2018: 1). Bogazdaki seferleri giiclestiren o6zellikler
arasinda “Istanbul Bogazi’'min 12 farkli noktasinda gemilerin rota degisikligi yapmak zorunda
oldugu donemeclerin bulunmasi, Kandilli-Asiyan arasinda 45°’lik doniis yapmak zorunda olan
gemilerin Yenikdy’de 80”lik doniis yapmak zorunda olmasi, Kandilli-Asiyan arasinda Bogaz’in
genisliginin 698 metreye kadar diismesi ve su alt1 topografyasina bagl olarak derinlikle ilgili 20
metreye varan degisiklikler gosterilebilir”(Cinar, 2017: 25).

Istanbul Bogazi’nin deniz seyri bakimindan zorlu olan cografi yapisi ve artan gemi sayis1 disinda
gemilerin petrol, dogalgaz, radyoaktif maddeler ve olasi bir kazada tehlike olusturabilecek farkli
kimyasallar tasiyor olmalar1 da bogazdan yapilan gecislerin ciddi bir risk halini almasina neden
olmustur. Yerlesim yogunlugunun ve niifusun fazla oldugu Istanbul Bogazi’'nda yasanan gemi
trafigi hem burada yasayan insanlar hem de Bogaz’in tarihi silueti icin tehlike olusturmaktadir.
Ayrica Bogaz’in sahip oldugu kendisine has akinti sistemi de kaza risklerini arttirmaktadir.
“Geemis kazalarin analizi yapildiginda ana kaza tiirleri carpigsma (% 54) ve karaya oturmadir (%40).
Kazalarin biiyiik cogunlugu (% 64) hatali manevradan kaynaklanmaktadir”(Kanal istanbul CED
Raporu, 2019: Boliim 3-61).

14 Aralik 1960 tarihinde Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazada 20 kisi hayatim1 kaybederken
bogaza petrol akmustir. istanbul Bogazi’nda yasanan en biiyiik kaza ise 15 Kasim 1979 tarihinde
Yunan bandirali Evriali isimli tankerle Rumen bandirali Independenta isimli tankerin carpismasi
sonucu yasanmistir. Meydana gelen kazada 43 kisi hayatini1 kaybederken 95 bin ton petrol bogaza
akmistir. Petrol sizintisina yol agan benzeri bir kaza ise 13 Mart 1994 tarihinde Nassia ve
Shipbroker isimli tankerlerin carpigsmasi sonucu yasanmistir. Kazada 13 bin ton petrol bogaza
akarken 29 denizci hayatim1 kaybetmistir. 18 Kasim 1966 yilinda bir tankerin yolcu motoruna
carpmast sonucu 8 kisi hayatin1 kaybederken, 1991 yilinda Liibnan bandirali Rabunion gemisiyle
Filipin bandirali Madonna Lili’nin carpismasi sonucu 22 bin koyun tasiyan Rabunion gemisi
bogazda batmistir. 20 Temmuz 2015’de Sierra Leone bandirali kuru yiik gemisi Ethem Pertev
Yalist’na ¢arparak biiyilik hasara yol agmistir. 7 Nisan 2018 tarihinde de Malta bandirali Vitaspirit
isimli dokme yiik gemisi bogazdaki tarihi Hekimbasg1 Salih Efendi Yali’sina ¢arparak biiyiik hasara
yol acmustir. Biiylik ¢apli bu kazalarin disinda basina yansimayan c¢ok sayida kii¢iik kazanin
yasandig1 da yetkililerce dile getirilmektedir.

Bu projeyle Istanbul Bogazi’na alternatif bir suyolu acilarak Istanbul Bogazi’nin maruz kaldig
tanker kaza risklerinin ortadan kaldirilmas1 veya azaltilmasi hedeflenmektedir. Istanbul Bogaz igin
tehlike unsuru olan tiim bu olasiliklar uluslararasi platformda dile getirilmelidir. Bu gerekg¢enin
disinda kamuoyunda konusulan diger bir gerekcede Istanbul Bogazi'nin jeopolitik statiisiidiir.
Karadeniz’den Akdeniz’e ulasabilmek i¢in kullanilan Tirk Bogazlar1 sadece Karadeniz’e kiyisi
olan iilkeler i¢in degil Tuna yoluyla yiiklerini Karadeniz’e ulastiran Bat1 ve Orta Avrupa iilkeleri
icin de son derece dnemlidir. Dolayisiyla Tiirk bogazlarinin konumu ekonomik ve politik yonden
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birgok {iilkeyi ilgilendirmektedir. “Uluslararasi camianin 6zellikle aydinlatilmasi ve bilgilendirilmesi
gereken konular; bogazlardaki gemi bekleme siireleri, giin gectikce yogunlasan deniz trafigi ve
tehlikeli madde tasiyan gemi sayisindaki artisin olusturdugu risklerdir. Geg¢misteki Ornekleri
nedeniyle aci1 sekilde tecriibe ettigimiz bogazlarda meydana gelen biiyiik kazalarin tekrar etme
riskinin halen yiliksek olmasi uluslararasi hukukgular tarafindan Montr6 Bogazlar S6zlesmesi’nin
baz1 hiikiimlerinin tadil edilmesi i¢in tutarl1 bir sebep olarak kabul edilmektedir” (Ogiit, 2014: 150).
Bu konuda yapilacak ¢aligmalar kanalin uluslararas1 platformda kabul gormesi i¢in oldukga
onemlidir.

2.AMAC VE YONTEM

Son dénemlerde kamuoyunda sik¢a giindeme gelen Kanal Istanbul projesi gerek fiziki gerekse
ekonomik ve hukuki 6zellikleriyle tartisma konusu haline gelmistir. Bu ¢alismanin amaci halen
tartisilmakta olan etkileri ¢ok biiyilik bu projenin cografi bakis acistyla bir degerlendirmesini
yapmaktir. Bu ¢alismada Kanal Istanbul i¢in hazirlanmis olan Cevresel Etki Degerlendirme
raporuyla farkli STK’lar ve uzmanlarca hazirlanmis raporlarin karsilagtirmasi yapilmis, kanal
glizergahindaki arazi kullanimlar1 uzaktan algilama yontemi ve saha calismalariyla incelenerek
bolgede meydana gelecek arazi kullanimiyla ilgili degisimlerin olas1 etkileri ve sonuglari ortaya
konulmustur.

3.BULGULAR

3.1.Tarihsel Siirecte istanbul Bogaz

Tiirk bogazlarinin dzellikle de istanbul Bogazi’nin dnemi tarihsel siiregte net olarak goriilmektedir.
Istanbul’un bulundugu bélgedeki deniz ulasimi tarih boyunca biiyiik énem arz etmistir. Kurulusu
M.O. 7. yiizyila kadar uzanan Istanbul, kuruldugu noktadaki suyoluyla hayat bulmus bir sehirdir.
Bogazin Marmara Denizi’yle birlestigi noktada kurulan Byzantion’un ekonomisi deniz yoluyla
yapilan ticarete ve balik¢iliga dayaniyordu. Ayni donemde Kadikéy’de Megaralilar tarafindan
kurulan Kalkedon’un ekonomisi ise tarima dayanmaktaydi. “Kalkedon’u kuran Megaralilar tarihin
derinligi icinde kaybolup giderken, Kalkedon’un tam karsisindaki Byzantion ise ticaret ve
denizcilige dayali ekonomisi ve sahip oldugu cografi ustiinliiklerle sonraki ¢aglarin en Snemli
sehirlerinden biri haline gelmistir”(Bozlagan, 2012: 25).

Istanbul Bogaz1 devletlerin ticaret ve denizcilige olan katkilarmin yani sira kent ici ulasimda da
onemli rol oynamistir. Osmanli Doénemi’nde yerlesim alanlarinin yayilmasiyla birlikte sehir i¢i
ulagimda Istanbul Bogazi’nin énemli bir yeri olmustur. Kara ulasiminin gelismedigi donemlerde
sehir i¢i ulasimda deniz yollar1 kullanilmistir. 19.ylizyilin ikinci yarisina kadar kayiklarla
gerceklestirilen kent i¢i deniz ulasimi bu donemde kurumsallasmis ve vapurlarla yapilmaya
baglanmistir. Bu konudaki “ilk ve en 6énemli adim 1851 yilinda “Sirket-i Hayriye”nin kurulmasiyla
atilmistir. Buna gére daha once bir Rus ve bir Ingiliz vapurunun sagladigi deniz ulasimi
millilestirilmistir. Bu sirket kurulurken bazi Osmanli iist yoneticileri ile bankerler hisse sahibi
olmustur. ilk olarak 6 vapur ile Bogaz’in 5-6 semtine sefer yapilarak gergeklestirilen ulasim
faaliyetleri, 1869 yilinda ise vapur sayisini 20’ye cikartip arabali vapur seferlerine baglanmasiyla
gelistirilmistir.”(Ayhan, 2018: 77).

Byzantion’dan Istanbul’a kadar uzanan yiizlerce yillik siirecte bolgenin gelismesinde ve stratejik
oneminde Istanbul Bogazi’yla Marmara Denizi ve Karadeniz’in etkisi tartisilamaz bir gergektir. Bu
nedenle bu suyolu tarihin her doneminde ¢ok biiyiik 6neme sahip olmustur. Romalilar, Cenevizliler
ve Osmanlilar tarihin farkli donemlerinde Istanbul Bogazi iizerinde egemenlik kurmusken 6zellikle
18. yiizyildan itibaren Ruslar ve ingilizler de Osmanli’nin sahip oldugu bogazlar iizerinde séz sahibi
olmak istemiglerdir. Zaman zaman savaglara ve isgallere de yol agmis bu tartismali siire¢ 1936
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yilinda imzalanan Montrd Bogazlar Sozlesmesi ile uluslararasi bir statiiye kavusturulmustur.
Montré Sozlesmesi geregi Tiirkiye bogaz gecislerinden sadece gecis vergisi alabilmektedir ve
alinan meblag giiniimiiz kosullarina gore oldukga diisiiktiir. Bu nedenle Tiirkiye, Istanbul Bogazi’na
alternatif bir suyolu olusturarak Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin sebep oldugu siyasi ve ekonomik
dezavantajlar1 ortadan kaldirmay1 diistinmektedir.

3.2.Kanal Istanbul’un Giizergihi ve Fiziki Ozellikleri

“Kiiclikgekmece Golii-Sazlidere Baraji-Terkos dogusunu takip eden yaklasik 45 km’lik giizergah
boyunca devam etmekte olan jeolojik-jeoteknik arastirma caligmalari sonucunda belirlenecek
yontem ve teknikler dogrultusunda kanal agilarak Karadeniz’i Marmara Denizi ve Akdeniz’e
baglayan giivenli alternatif bir suyolu olusturulacaktir’(CED Basvuru Dosyasi, 2018: 4). Gidis gelis
tek yonlii olarak isletilecek yapay bir suyolu olan Kanal Istanbul’un derinliginin yaklasik 25 m,
genisliginin ise 250 m ile 1.000 m arasinda olmasi1 planlanmaktadir. Calisma siiresinde “kanal
derinligine baglh olarak yaklagik 1,5 milyar m? hafriyat olusmasi1 ngoriilmektedir”’(CED Basvuru
Dosyasi, 2018: 5). Cikarilan hafriyat topragmin Istanbul Havalimani’nin ikinci asama
caligmalarinda kullanilabilecegi sdylenmektedir. Hafriyat malzemesiyle ilgili en dikkat ¢ekici husus
Marmara Denizi’nde olusturulmasi diisiiniilen adalar ve Karadeniz kiyilarinda yapilmasi planlanan
dolgu alanlaridir. “Projenin miihendislik ve fizibilite ¢aligmalar1 siirecinde yapay adalarin mali
acidan etkin goriilmemesi iizerinde proje kapsamindan ¢ikartilmistir” (Kanal Istanbul CED Raporu,
2019: Boliim4-85). “Kanal Istanbul, gidis ve gelis olarak tek yonlii isletilecek bir yapay suyolu
olup, kanaldan gegmesi 6ngdriilen maksimum gemi boyutu dikkate alindiginda en dar yerinde kanal
taban genisligi 275 metre ve minimum su derinligi 20,75 metredir” (Kanla Istanbul CED Raporu,
2019: Boliim4-7).

Giizergah1 kesinlesen Kanal Istanbul, Kiigiikcekmece Gélii’nden baslayip Altinsehir ve Sahintepe
mahallelerinden gecerek Sazlidere Baraji’nin bati tarafindan kuzeye dogru uzanip Arnavutkdy’e
bagli Sazlibosna, Dursunkdy, Baklali, Tayakadin, Terkos ve Durusu yakinlarindan gecip
Karaburun’un oldugu yerden Karadeniz’e baglanacaktir. Kiiciikcekmece, Basaksehir, Arnavutkdy
ve Avcilar ilge smirlarinda yer alacak kanal, bu ilgelerin disinda Karadeniz’deki dolgu alanlariin
yer alacagi Catalca ve Eyiip ilcelerini de dogrudan etkileyecektir. Kiy1 jeomorfolojisinde degisime
yol acacak bu dolgu alanlar1 Istanbul’un kuzey kiy1 seridini degistirecektir.

Projenin hazirlik siirecinde bes farkli glizergadh iizerinde durulmustur. Bunlar; Silivri-Catalca-
Karacakdy, Silivri-Catalca-Durusu, Biiyiikgekmece-Yassioren-Durusu, Kiigiikgekmece-Sazlidere-
Durusu ve Kii¢iikcekmece-Basaksehir-Agaclh giizergahlaridir. Projenin gilizergahinin netlestirilmesi
stirecinde “glizergdhin iginden gectigi bolgenin topografik durumu, giizergdh koridoru boyunca
jeolojik olusum ve jeoteknik yapi, heyelan bolgeleri ve tasima giicii zayif yerler, ylizey ve yeralti
sulartyla ilgili mevcut, etkilenecek baraj ve havzalarin durumu, diger ulastirma sistemlerine ait
altyap1 ve gilizergah kesigmeleri ve etkilesimleri, yeni yapilmasi gerekli koprii, galeri ve her tiirlii
sanat yapilarinin yer, cins ve boyutlari, geg¢isin toplam uzunlugu, toprak isleri miktari, kamulagtirma
durumu, g¢evre ve ekolojik durumla ilgili ayrintili veri toplanip ¢aligmalar bu bilgiler temelinde
gerceklestirilerek degerlendirmelerde bulunulmustur”’(CED Bagvuru Dosyasi, 2018: 31).
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KANAL ISTANBUL ALTERNATIF GUZERGAH HARITASI

Harita 1: Kanal Istanbul Alternatif Giizergahlar1 Haritas:

Kaynak: IBB sehir haritasi iizerinde uygulama yapilmistir.

Harita 1’de Kanal Istanbul Projesi i¢in degerlendirilen alternatif giizergahlar goriilmektedir. Silivri-
Catalca-Karacakoy arasinda yer alan 1. alternatif giizergahinin Terkos ve Biiyiikcekmece Gollerinin
beslenme havzalarini etkilemesi nedeniyle bu giizergah tercih edilmemistir. Bu giizergah tlizerinde
yerlesim alanlari, tarim alanlart ve orman alanlart bulunmaktadir. Silivri-Catalca-Durusu olarak
belirlenen 2. alternatif giizergah da su havzalarinmi etkileyecegi icin tercih edilmemistir. Her iki
giizergahtaki zemin yapisinin gegirgen kayaclardan olugsmasi nedeniyle tuzlu suyun igcme suyu
havzalarina sizma ihtimalinin yiiksek olmasi ve tarim alanlarinin da bu durumdan etkilenecek
olmas1 bu kararin alinmasinda etkili olmustur. 3. alternatif giizergadhin Istanbul’un i¢gme suyunun
onemli sayilabilecek bir kismini karsilayan Biiyiikcekmece GoOli'nli devre disi birakacak olmasi
tercih edilmemesinde etkili olmustur. 4. alternatif olarak degerlendirilen ve kabul edilen
Kiiclikgekmece-Sazlidere-Durusu giizergdht yer alti ve yer iistii sularin1 en az etkileyecek
giizergahtir. Kiiciikcekmece Golii’nilin kirlilik nedeniyle su havzalari kapsamindan c¢ikarilmig
olmasi, igme suyu saglama potansiyeli diisiik olan Sazlidere Baraji’nin bir boliimiiniin bu proje
kapsaminda kalacak olmasi bu giizergdhin tercih edilmesindeki temel etkendir. 5. alternatif olan
Kiicliikgekmece-Bagaksehir-Agacli  glizergahinin  Alibeykdy Baraji’n1 ve yapilmasi diisiiniilen
Piringci Baraji’m etkileyebilecek konumda oldugu belirlenmistir. Kanal Istanbul CED raporunda
belirtildigine gore bu bes alternatiften 4. alternatifi olusturan Kiigiikgekmece-Sazlidere-Durusu
glizergahindaki zemin yapisinda gecirimli alanlarin az olmasi, su havzalarinin ve tarim alanlariin
korunmasi amaciyla yapilacak sizdirmazlik calismalarini en aza indirecektir. Bunun disinda
kamulastirma maliyetinin bu gilizergdhta az olmasi da tercih edilmesindeki diger Oonemli bir
etkendir. Belirtildigi iizere yapilan caligmalar neticesinde ¢evresel etkisinin en az olacagi
gerekeesiyle Kiigiikcekmece Golii-Sazlidere Baraji-Durusu hatti, 15 Ocak 2018 tarihinde Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nca yapilan basin agiklamasiyla Kanal Istanbul’un giizergahi
olarak ilan edilmistir.

3.3.Kanal Istanbul’un Cevresel Etkileri

Karadeniz’le Marmara Denizi’ni birlestirecek boylesi 6nemli bir projenin ¢evresel etkileri de dogal
olarak biiyiik olacaktir. Kanal Istanbul CED raporunun 1.bdliimiinde; toz ve partikiil madde
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emisyonu, hava (kirletici gazlarin) emisyonu, sera gazlarinin emisyonu, topografik yapinin
degismesi, bitkisel toprak kalitesinin ve miktarinin azalmasi, dolgu alaninin olusmasi, tarimsal
faaliyetlerin azalmasi, kullanma suyu ihtiyaci, atik su desarj1 ve bertarafi, dogal su kaynaklarinin
degisimi, deniz suyu kalitesinin degisimi, deniz suyunda akim degisimleri, giriiltii ve titresim
emisyonu, dogal bitki Ortiisiiniin tahribi, habitat kaybi1 ve bdliinmesi, endemik tiirlerdeki
degisiklikler, arazi kullanimindaki degisimler, kara ve deniz trafik yiiklerine etki, altyapi
hizmetleriyle ilgili sorunlar ve is giicli akimi gibi etkenler proje kapsaminda ortaya ¢ikacak fiziksel,
kimyasal, biyolojik ve sosyal etkenler olarak ifade edilmistir.

Yapim asamasi yillarca siirecek olan bu denli biiylik bir projenin ¢evresel etkilerinin de biiyiik
olmas1 kacgiilmaz bir gercektir. Insaat asamasinda atmosfere yayilacak toz ve partikiil madde
emisyonu bolgede yasayan insanlar i¢in ciddi bir sorun olusturacaktir. Sorunlar ingaat
tamamlandiktan sonra da bitmeyecektir. Ozellikle kanaldan ge¢mesi istenilen tankerlerin yayacagi
kirletici emisyonlar diisliniildiigiinde kanal g¢evresinde kirlilik oraninin artacagi goriilmektedir.
“Bolgenin mevcut topografik kosullarina gore Kanalin kurulacagi bolge kirliligin dagilimini belirli
bir alan i¢inde sinirlamaktadir. Bu durum kirliligin Kanalin etrafinda yer alan birkag yerlesim yerini
yogun olarak etkilemesine neden olmakla beraber genel olarak Istanbul’un kent atmosferindeki
kirlilik seviyelerine ¢ok fazla katki koymamasina neden olmaktadir. Ayrica kirletici etkileri fazla
olan biiyiik tonajli tankerlerin Kanal Istanbul’a kaydirilmas1 Bogaz bolgesini olduk¢a biiyiik bir
kirlilik yiikiinden kurtaracaktir’(Ozdemir, Tuygun & Elbir, 2017: 478). Ancak burada dikkat
edilmesi gereken bir diger dnemli mesele bolgede olusacak hava kirliliginin proje alanindaki su
kaynaklarmi1 ne kadar etkileyecegidir. Buradaki su kaynaklar1 yaklasitk 7 milyon insanin su
ihtiyacini saglamaktadir.

Kanal Istanbul’'un gececegi alanda arazi kullaniminin orman mesgere alanma gore olusturulan
dagiliminda en biiyiik payin %59,32’yle tarim alanlarina ait oldugu goriilmektedir. Tarim alanlarini
%25,12’yle su kiitleleri ve %6,58’le orman alanlart izlemektedir. Yerlesim alanlar1 da %5,90’lik
paya sahiptir (Tablo 2).

Tarim Alanlar1 413593 41.359.251 %159,32
Su Kiitleleri 1751,33 17.513.274 %26,12
Verimli Orman 458,83 4.588.334 %06,58
Iskan Alani 411,71 4.117.084 %5,90
Aciklik Arazi 189,78 1.897.805 %2,72
Bozuk, Baltalik Orman 25,00 249.952,5 %0,36

Tablo 2: Kanal Istanbul Proje Giizergah1 CED Inceleme Alan1 Orman Mescere Haritasina
Gore Arazi Kullanim Tipleri Miktari.

Kaynak: Kanal Istanbul Projesi CED Raporu Dosyasi

Istanbul’un yakin ge¢misine bakildiginda arazi kullanimindaki degisiklikler dikkat gekici
diizeydedir. “Bir konut, ticaret, kiiltiir, sanayi ve turizm merkezi olan Istanbul’da artan talepler
nedeniyle niifusta ve arazi fiyatlarinda kisa siirede gerceklesen artiglar goriilmiistiir. Tarim arazileri
sanayi ve ticaret alanlarina donlismistiir. Bu siiregte siirdiiriilebilirlik adina bir metot
uygulanmamasi tarim alanlarinin hizla kii¢iilmesine yol agmistir”(Dogan, 2009: 74).

Projenin gerceklesmesi durumunda yore halkinin ekonomik faaliyetleri i¢in 6nemli olan tarim
arazileri ve meralar yok edilecek ve bolgenin ekonomisi degisecektir. Kanal Istanbul CED Basvuru
Dosyasi’nda yer alan “insaat sonrasinda yerel halkin tarim aktivitelerini devam ettirebilmesi ve
projeden olumsuz yonde etkilenmemesi i¢in proje giizergdhinin gececegi koridorda yer alan tarim
arazilerinin belirlenerek Ozellikle bu alanlarda 1yi bir {ist toprak yonetimi gergeklestirilmelidir”
ibaresi bolgedeki tarimsal faaliyetlerin devam ettirilmesine yonelik bir diisiincenin oldugunu
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gosterse de projeyle ilgili yapilan tanitimlarda bu bolgede ciddi bir yerlesme potansiyelinin
olusacag1 gorilmektedir. Bolgede arazi fiyatlar1 proje sdylentilerinin ¢ikmasiyla birlikte ciddi
anlamda artis gostermistir. “Kanalin yapilmasi halinde bazi kirsal yerlesmeler kanal kazi alaninda
kalacak, 6zellikle 3. Koprii baglant1 yollarina yakin olanlar ise hizla kirsal niteligini kaybedecektir.
Bu boélgede heniiz proje kesinlesmemis iken tarim arazilerinin satis1 gerceklesmistir”(Dogal Hayati
Koruma Vakfi, 2015: 37). Bu nedenle Kanal Istanbul’un yapimindan sonraki siiregte bahsedildigi
gibi sadece kanalin etrafindaki alanlarda degil Istanbul’un kuzeyindeki alanlarda da hizli bir
yapilasmanin gerceklesecegi Ongoriilmektedir. “Proje Istanbul'un merkez yogun yerlesiminin
sacaklara dogru desantralize olmasini hizlandiracaktir. Mega kent Istanbul'un, fiziki olarak da
(ekiimenopolis olarak) biitiin Marmara Bolgesi’ne yayilmasinin en biliylikk ivmesi
olmaktadir”(Fidan, 2015: 54). Ozellikle bu projenin Kuzey Marmara Otoyolu ve Istanbul
Havalimani1 ile entegre olacagi disiiniildiiginde Catalca Yarimadasi’nin kuzeyinde yeni bir
yerlesim alaninin ortaya ¢ikma olasiligi artmaktadir. Bu nedenle Istanbul’un arazi kullanimmin
hizla degisebilecegi ongoriilmektedir. Dolayisiyla orman alanlari, su havzalari, endemik ve nadir
tiirlerce zengin Onemli bitki alanlarina sahip olan bu bdlge ciddi bir tehdit altindadir. Calisma
siirecinde bu alanlarda gerekli hassasiyetin gosterildigi ve bundan sonraki siirecte de gdsterilecegi
yetkililerce belirtilmektedir. Ancak Kanal Istanbul’la ilgili medyada yer alan haberlerde kanalin
etrafinda yerlesim alanlar1 olacag: goriilmektedir. “Kanal Istanbul projesinin yer aldig1 bolgede
cevreye duyarli ve modern bir yapilasmanin insa edilmesi hedeflenmektedir. 2012'de Bakanlar
Kurulu karariyla “rezerv alan1” ilan edilerek yeni sehir kurulmasi ¢alismalarina baslanan Avrupa
yakasindaki 40.000 hektarlik alanin imar planlar1 biiyiiksehre devredilmistir’(Akkaya, 2015: 254).
Ozellikle de beklenen biiyiik Istanbul depremine karsi Istanbul’un mevcut yerlesim alanlarinda
kentsel doniistimiin hem maliyet hem de siire¢ agisindan gii¢ olacagi i¢in yeni yerlesim alanlar
olusturmanin daha kolay olacag ve Kanal Istanbul giizergdhinin bunun icin ideal oldugu resmi
makamlarca dile getirilmektedir. Bu nedenle bolgede muhtemel bir niifus artisinin yasanmasi
ongoriilmektedir. Meydana gelecek olasi niifus artis1 ve sehirlesme siireci de dogal kaynaklar
iizerinde ciddi bir bask1 olusturacaktir.

Kanal Istanbul giizergdhinda halihazirda Kiiciikkgekmece, Avcilar, Basaksehir ve Arnavutkdy
ilcelerine ait yerlesim yerleri bulunmaktadir. Proje gilizergadhindaki yerlesim yerlerinde yasayan
toplam niifus 2019 yil1 verilerine gore 1.984.450 dir.

Arnavutkoy 282.488
Avcilar 448.882
Basaksehir 460.259
Kiigiikgekmece 792.821
Toplam 1.984.450

Tablo 3: Kanal istanbul Giizergahinda Bulunan Yerlesim Yerleri
Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Tablo 3’de goriildiigii gibi, bu niifusun biiyiik kismi1 Kanal Istanbul giizergdhinin giineyde yer alan
Kiiciikgekmece, Avcilar ve Basaksehir ilgelerinde yasamaktadir. Kanal Istanbul giizergdhinin TEM
otoyolunun kuzeyinde kalan kesiminde ise niifus daha azdir. Ozellikle Arnavutkdy hali hazirda
kirsal goriiniimiinii tam olarak kaybetmemis, yogun yerlesim alaninin merkezde toplandigi bir ilge
goriiniimiindedir. Kanal Istanbul’un gectigi hatta Arnavutkdy’e bagli Karaburun (1.630), Terkos
(894), Durusu (761), Baklal1 (881), Dursunkdy (431) ve Sazlibosna (1.134) mahalleleri toplamda
5.731 kisinin yasadig1 kirsal goriineme sahip yerlesim alanlaridir. Kanal Istanbul projesinin insaat
siirecinin burada yasayan insanlar iizerinde ciddi etkileri olacaktir. Ancak insaat siirecinin
olusturacagi bu etkinin diginda esas 6nemli olan proje tamamlandiktan sonra bu giizergahta niifus
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yapisinda nasil bir degisimin yasanacagidir. Bolgeye yonelik olusturulacak planlama bdlgenin
demografik yapisinin zamanla degismesine neden olacaktir.

Kanal Istanbul giizergdhinda tarim alanlarindan sonra en genis pay su kiitlelerine aittir. Projenin
%25,12°sin1  kapsayan su kiitlelerinin beslenme havzalar1 da diisiiniildiiglinde etki sahasi
genislemektedir. Proje gilizergadhinda yer alan Kiiclikcekmece Golii, Sazlidere Baraji, Terkos Goli,
Ciftlik Dere, Boyalik Dere ve Sazlidere projeden dogrudan etkilenecek yiizey sularidir. Bu ylizey
sularmin yani sira proje giizergahindaki akiferlerde kesilecektir. Yaklasik 25 m. derinlige ulasacak
olan kanalin bulundugu bélgede tuzlu deniz suyunun boélgedeki akiferlere sizarak yeralt1 sularim
kullanilmaz hale getirme olasilig1 vardir. “Modelleme ¢aligsmalari sirasinda elde edilen verilere gore
kanaldan yeralt1 suyu sistemine gelecek tuzlu su miktar1 yilda yaklagik 1 hm? (1 milyon m?)
olacaktir” (Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: Boliim 5-208).

Kanal Istanbul giizergahi iizerinde yer alan en onemli su kaynaklar1 Terkos Golii ve Sazlidere
Barajidir. “Istanbul’da Hali¢’ten Beylikdiizii’'ne kadar olan bélgelerin igme suyu Terkos ve
Sazlidere Barajlari’ndan saglanmaktadir. Sazlhidere - Ikitelli Igme Suyu sistemini olusturan bu
barajlar 7,5 milyon insanin icme ve kullanma suyu ihtiyacini karsilama kapasitesine sahiptir”(DSI,
2018: 2). “Kanal ekseninin yaklastk 2 km batisinda Istanbul’un su ihtiyacini biiyiik dlgiide
karsilayan Terkos Goli yer almaktadir. Kanal ekseni Terkos Golii'nlin orta mesafeli koruma
alanindan ge¢mekte olup, proje c¢alisma alani mutlak koruma alaninin dogu ucuna kadar
ulasmaktadir” (Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: B6liim5-213). “Istanbul'un Avrupa yakasinda,
mevcut yiizeysel igme suyu tesislerinden g¢ekilebilecek (Asya yakasindan aktarilan sular harig) su
miktar1 411 milyon m*/y1l olup, bu miktarin % 52’si (214 milyon m?/y1l Istranca+Terkos) Terkos
Golii vasitast ile, %13’ ise (52 milyon m?/y1l) Sazlidere Baraji’ndan saglanmaktadir”(DSI, 2018:
3). Dolayisiyla bolgedeki ¢ok sayida su kaynagi bu projeden dogrudan ve dolayli olarak
etkilenecektir. Bu durum, Istanbul’un 6nemli igme suyu rezervleri iizerinde tehlike olusturmaktadir.

“Sazlidere Baraji’nin yillik verimi 49 milyon m? mertebesinde olup, kanal projesiyle baraj
havzasinin yaklasik %60°1ik kism1 kaybedilecektir. Bu da yaklasik 30 milyon m?/yil mertebesindeki
su kaynagina tekabiil etmektedir. Barajin havzasinin yaklasik %40’lik kesimi Samlar Bendinin
oldugu kesim olup bu kesimde mevcut tarihi bent korunarak membasinda yapilacak yeni bir gévde
ile y1llik 19 milyon m? suyun kullanimi saglanabilecektir. Sazlidere Barajina su saglayan bu havza
en korunmus havza olup saglanacak su da kirlenme riski ¢ok diisiik seviyededir” (Kanal Istanbul
CED Raporu, 2019: Boliim 3-91).

“Kanal giizergah1 Terkos Goli orta mesafeli koruma alanina 5,4 km boyunca girmektedir. Terkos
Golii yillik ortalama verimi 133,92 milyon m*’tiir. Giizergah havzanin %2,7’lik kismini Terkos’tan
ayirmaktadir. Ancak bu béliimde daha dnceden insasi baslamis olan Istanbul Yeni Havalimani da
bulunmaktadir. Havalimani nedeniyle havza kaybi %0,8’dir. Dolayisiyla kanal nedeniyle havza
kaybt %1,9’dur. Bu da yaklasik olarak 2,7 milyon m?*yil suyun kullanilamamasi anlamina
gelmektedir” (Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: Béliim3-77) Terkos Goélii’niin ana beslenme
havzasmin goliin batisindaki ormanlik alan olmas1 Kanal Istanbul’un gdliin iizerindeki beslenme
riskini azaltsa da go6liin dogusundaki beslenme kaynaklarini etkileyecektir. CED raporunda
belirtildigine gore proje kapsaminda etkilenecek olan akiferlerin Terkos Golii'ne olan katkisinin ise
yilda 100.000 m?* oraninda azalacag belirtilmektedir. CED raporu kapsaminda yapilan hidrolik
modellemelerde kot farki nedeniyle Kanal Istanbul’dan Terkos Gélii’ne dogru su akisinin
olmayacagi buna karsilik golden kanala dogru yilda insaat déneminde 50.000 m?/y1l ve isletme
doneminde de 30.000 m3/y1l su akis1 olacag: belirtilmistir. Kanal Istanbul CED raporunda Terkos
Goli'nln yillik beslenim miktarinin yaklasik 140 milyon m?® oldugu belirtilerek yasanacak
kayiplarin géz ardi edilebilecek bir deger oldugu ifade edilmektedir.

“Projelendirme caligmalarinda, kanaldan sizacak tuzlu suyun yeralti su akiferine olumsuz etki
yapacagl belirlenen kesimlerde ve gerek kanal insaati ve gerekse isletme doneminde Terkos
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Golii’'nden kanal su sizintisin1 dnlemek i¢in gerekli tedbirler alinacaktir. Kuzeyde Terkos Goli’nden
kanala su gecisini onlemek amacli kanalin bat1 sahilinde gecirimsiz perde duvar olusturulacaktir.
Glineyde ise yeralt1 su akiferine tuzlu su girisini 6nlemek i¢in kanal ylizeyi gecirimsiz olarak
tasarlanmigtir. Bu arada havzada az miktarda kiigiilen Terkos Goli kullanilmaya devam
edilebilecektir. Terkos Golii, almmacak Onlemlerle kanaldan olumsuz etkilenmeyecektir” (Kanal
Istanbul CED Raporu, 2019: Boliim3-91). Bu konuda gosterilen hassasiyet ¢ok énemlidir. Ancak
DSI’nin hazirladign rapora gére, olusturulacak gecirimsiz olarak tasarlanan perde duvar yeterli
degildir. “Bu uygulamanin -21.0 m kotuna kadar bir sizdirmazlik duvari olarak ongdriildigi
goriilmiis olup; kanal taban kotunun -20.75 m oldugu dikkate alindiginda askida kalacak ve sizma
boyunu ¢ok az uzatsa da nihai olarak tatli - tuzlu su etkilesimini yeterli derecede 6nleyemeyecegi
diistiniilmektedir. S6z konusu perde daha derin olacak sekilde projelendirilmeli ve kanalin bu
kesimlerinde de ek sizdirmazlik &nlemleri alinmahdir”(DSI, 2019: 3). Alacak tiim 6nlemlere
ragmen bolgedeki su kaynaklar tizerindeki riskin artacagi da dikkat edilmesi gereken bir gergektir.
Istanbul Havalimani’m kullanan ucaklarin ve Kanal Istanbul’dan gececek olan tankerlerin yan1 sira
bolgeye gelecek olan arag¢ sayisinin artmasi atmosferdeki emisyon oranini arttiracaktir. Yasanacak
emisyon artisi ise goliin kirlenmesinde etkili olacaktir. Bunun yani sira bolgede zamanla
olusabilecek yeni yerlesim alanlar1 da Terkos Golii iizerindeki baskiy1 arttiracaktir. Istanbul’un
gecmisinde ulagim aglar etrafinda yasanan gelismeler distiniildiigiinde bu ger¢eklesmeyecek bir
ihtimal degildir.

Cevresel etkisinin en az oldugu gerekgesiyle 4. alternatifin en uygun giizergah olduguna CED
raporunda deginilmis, gerekce olarak da zeminin gegirimsizlik durumu ve su kaynaklariin
korunmas1 gdsterilmistir. Ancak DSi’nin bu konuda hazirladifi rapor aksi yondedir.
“Degerlendirilmis olan 5 alternatif icerisinde hidrojeolojik acidan Alternatif 4 {in, 5. alternatiften
sonraki en kotii kosullara sahip giizergah oldugu goriilmektedir”(DSI, 2018: 4). Bu ¢eliskili durum
ise ister istemez akillara oncelikli tercih sebebinin maliyet olup olmadig1 sorusunu getirmektedir.
Bu olasiliklar Istanbul gibi biiyiik bir megapoliin gelecek yillarda nasil bir su sorunu yasayacagi
sorusunu akla getirmektedir. Siirekli artmaya devam eden niifusundan dolayr Istanbul’un
gelecekteki su ihtiyact da daha fazla olacaktir. Bir yandan niifus artarken diger yandan ekonomik
kaygilarla olusturulan mega projelerin igme suyu havzalarini, yeralti1 sularini ve su kaynaklarinin
beslenmesinde 6nemli paya sahip orman alanlarii yok ediyor olmasi gelecek adina kaygi verici bir
tablo ortaya ¢ikarmaktadir.

Istanbul’u giineyden kuzeye katedecek yaklasik 45 km uzunlugunda, 250 m genisliginde ve
ortalama 25 metre derinligindeki kanalin kazi islemleri sonucu yaklasik 1,1 milyar m* hafriyat
cikacaktir. “Bu hafriyatin Karadeniz kiyisinda kiyt dolgusu yapilarak bertaraf edilmesi
planlanmistir. Bu amagcla yaklasik 38 km kiy1 dolgusu yapilmasi gerekecektir. Hafriyatin bertarafi
icin planlanan kiy1 dolgusu Kanal’in Karadeniz girisinin bati (rekreasyon alani) ve dogu (lojistik
merkez) tarafindadir” (Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: Boliim3-51). Yapilacak bu calismayla
Istanbul’un Karadeniz kiy1 seridinin goriiniimii degisecektir.

Projenin ger¢eklesmesi durumunda yok olacak olan Kiiclikgekmece Golii igme suyu havzasi olarak
degerlendirilmese de diinyanin sayili lagiin golleri arasinda yer almakta olup sit alan1 ilan edilmis ve
farkli tarihlerde ¢ikartilan kanunlarla da koruma altina alinmistir.

Kanal Istanbul projesinin kuzeyinde yer alan orman arazisi 458,83 hektarlik alan kaplamaktadir
(Tablo 2). “Proje alanimnin 287,03 ha’lik kismi ise 22.12.1961 tarihinde devamli muhafaza orman
olarak ilan edilen Terkos Goli Muhafaza Ormani’nin sinirlart igerisinde kalmaktadir” (Kanal
Istanbul CED Raporu, 2019: B6liim5-29). Istanbul’un kuzeyindeki diger projelere kiyasla Kanal
Istanbul projesinden etkilenecek orman alan1 daha azdir. Her bdlgede olacag: gibi buradaki orman
alaninin ortadan kaldirilmasi da ekosistem adina olumsuzluk olusturacaktir. Diger projelerde de
oldugu gibi, tahrip edilen orman alanlarinin yerine yeni agaclandirma sahalari olusturulmasi
ekosistemin etkilenmeyecegi anlamina gelmemektedir. Ciinkii ormanlar agaclarin disinda farkh
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flora ve fauna tiirlerinin yasadigi ekosistemlerdir. Bunun yani sira CED raporunda bahsedilen
mevcut agaclarin tasinmasi meselesi de hem ekolojik olarak ve hem de maddi olarak avantajli bir
yaklagim degildir. Ayrica kesilen aga¢ sayisinin ¢oklugu diisiiniildiigiinde bu uygulamanin daha da
zor olacag goriilmektedir.

“Proje gilizergdh1 ve etki alani icerisinde endemik ve nadir tiirlerin yogunlastigi alanlar Terkos
kiyilari, Agacli kumullar1 ve Yarimburgaz Magaralari’nin bulundugu bolgedeki kalker ana kayanin
hakim oldugu steplerdir” (Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: Béliim5-347). Bu bélgeden kanalin
gececek olmasi ve kanalin etrafinda baslayacak yapilasma siireci bolgedeki tiirleri etkileyecektir.
Ozellikle kanalin kuzey kesiminin Istanbul Havalimani’nin bati kiyisindan gegecek olmasi bu
alanda ciddi bir hareketliligin yasanma ihtimalini arttirmaktadir. Bu nedenle proje siireci
Istanbul’un kuzeyindeki dogal alanlar iizerindeki baskiy: arttiracaktir. “Terkos Golii’nii de kapsayan
genis havza, Onemli Bitki Alam1 (OBA) olmasmin yani sira, sahip oldugu hayvan tiirleri (kus,
memeli, siirlingen, vs) ve bunlarin barinmasina olanak veren dogal yasam alanlar1 (habitatlar) ile
biyolojik ¢esitlilik agisindan Istanbul’un elde kalan son dogal alanlarindan biridir. Bu nitelikleriyle
alan, Tiirkiye’nin Onemli Doga Alanlar arasindadir”( Dogal Hayat: Koruma Vakfi, 2015: 16).

Proje sahasinda yer alan 6nemli bitki alanlari, endemik ve nadir tiirlerle ilgili ilerleyen siirecte
kapsamli bir ¢alisma yapilacagi belirtilmektedir. “Tespit edilen tiirler igerisinde endemik, nadir
veya uluslararasi koruma statiilerinde bulunan tiirler ile 6nemli habitatlar belirlenecektir. Proje
sahasinda tehdit altinda bulunan tiirlerin yogunlastig1 alanlarla hassas ekosistemler gerekgeleriyle
birlikte raporlandirilacak ve bu alanlar ‘Ekolojik Hassas Alanlar’ olarak belirtilecektir”’(CED
Bagsvuru Dosyast, 2018: 57).

Proje kapsaminda bolgedeki flora ve fauna tiirleriyle ilgili c¢alismalar gerceklestirilmistir.
“Kaydedilen endemik ve tehdit altindaki bitki tilirlerinin biiylik kism1 6nerilen kanal projesi faaliyet
alan1 disindaki yasam alanlarinda da bulunmaktadir. Bu nedenle birkag tiir i¢in alinacak koruma
tedbirleri disinda diger tiirler i¢in proje faaliyetlerinin dnemli bir olumsuz etkisi olmayacaktir.
Ayrica, proje tarafindan etkilenen alan 6nemli bir ekolojik koridor olarak islev de gérmemektedir.
Bu nedenle, proje icin segilen bolge farkl tiirlere ev sahipligi yapiyor olsa da Ekolojik Hassas Alan
olarak diisiiniilmemelidir’(Kanal istanbul CED Raporu, 2019: Béliim 5-349). Burada kanalin
kendisinden ¢ok etrafinda ortaya c¢ikacak yapilagma siirecinin tehdit unsuru olabilecegi
goriilmektedir. Kanalin etrafi yerlesim alani olarak planlanmustir. Istanbul’un gegmisteki kentlesme
stireci diislintildiiglinde kanalin etrafinda hizli bir yapilasma siirecinin baglayacagi agiktir.
Dolayisiyla bu bolgedeki canli tiirleri lizerindeki baski olabildigince artacaktir.

Catalca Platosu’nu ikiye bolerek platonun dogu kismini bir ada haline getirecek olan bu proje bazi
ekolojik sorunlara da neden olacaktir. Proje sonrast Catalca Platosu’nun dogusu izole bir ada halini
alacak ve burada yasayan bazi canli tiirlerinin hareket sahasi daralacaktir. “Ekolojik bakimdan neler
getirip neler gotiirecegi hesap edilemeyen kanal projesinin yaratacagi bu yeni duruma canli
tiirlerinin nasil cevap verecegini kestirmek de ayni dlgiide zordur. Ornegin 6teden beri serbestge
hareket edebilmis ve gerektiginde hareket alanini Trakya iclerine kadar uzatabilmis memeli
tiirlerinin bundan boyle izole ada ekosistemine has kosullara uyum saglamasi, saglayamayanlarin
ise yok olmasi kacinilmazdir” (Kalem, 2014: 40). Bolgede yasanacak habitat boliinmesinin bu
alandaki canli tiirleri iizerinde etkili olma ihtimali ¢cok yiiksektir.

Farkli uzman goriislerine gore, Kanal Istanbul sadece kara ekosistemlerini degil kendine 6zgii
hassas bir yapisi olan deniz ekosistemlerini ve Tiirk Bogazlar Sisteminin kendine has yapisini da
etkileyecektir. “Tiirk Bogazlar Sistemi, yerkiirede sadece kendine has 6zellikler tagiyan iki tabakali
bir su ve akim yapisina sahiptir” (Ozsoy ve Saydam, 2014: 52). Karadeniz’in az tuzlu sular1 iist
akintiyla giineye dogru hareket ederken Marmara Denizi’ndeki tuzlu su alt akint1 ile Karadeniz’e
dogru ilerler. Benzeri bir akint1 sisteminin bulundugu Canakkale Bogazi’yla da Marmara Denizi ve
Ege Denizi arasindaki su dengesi saglanmis olmaktadir. “Karadeniz’den Ege Denizi’ne dogru
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gidildikce, yatay ve dikey su transferleriyle Karadeniz’den giren iist sularin hacmi Ege Denizi’ne
varmncaya kadar iki misli artarken, Ege’den giren alt sularin ise ancak % 30’u Karadeniz’e
ulagir”(Ozsoy ve Saydam, 2014: 52).

Kendine 6zgii bir akint1 yapisi olan Istanbul Bogazi’nin su dinamiginin acilacak yeni kanalda
olusmasi1 beklenemez. Seviye olarak daha yiiksekte bulunan Karadeniz’den su Marmara Denizi’ne
dogru hareket edecektir. Ancak Marmara Denizi’nden Karadeniz’e dogru bir akinti olup
olmayacagi kestirilememektedir. Bu konuda CED siirecinde yapilan modelleme ¢alismalar1 da bunu
dogrulamaktadir. “Normal kosullarda, alt tabaka akimi tiim kanaldan ge¢memektedir. Alt tabaka
akimi, Kiiciikcekmece Golii ile kanalda birkac kilometrede goriilebilecektir. Kiiclikgcekmece Goli
dahil tiim kanaldaki akim riizgar yoniinde olmakta ve tuzluluk, riizgarin geldigi denizdeki tuzlulukla
ayn1 olmaktadir. Iki tabakali akim Istanbul Bogazi sisteminin tamaminda s6z konusu iken, Kanal
Istanbul’un biiyiik béliimiinde bu akim sdz konusu degildir. Yalnizca giiney riizgar1 basladiginda
meydana gelmektedir” (Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: B5liim3-85).

Karadeniz ve Marmara Denizi arasindaki bu su aligverisi agilacak yeni kanalla birlikte bozulacaktir.
“Kanal Istanbul ile birlikte, Istanbul Bogazi’ndaki alt tabaka akiminda artis ve {ist tabaka akiminda
ise bir azalma olmas1 beklenmektedir. Ust tabaka akiminin bir kismi, Istanbul Bogazi'ndan Kanal
Istanbul'a aktarilmaktadir. Kanal istanbul olmaksizin sadece istanbul Bogazi'ndan gegen toplam
akim 182 km?/y1l iken, Kanal Istanbul’un teskil edilmesi durumunda bu deger 203 km?3/y1l degerine
cikmaktadir. Bu da yaklasik %12 mertebesinde fazla suyun Karadeniz’den Marmara Denizi’ne
girisine tekabiil etmektedir’(Kanal Istanbul CED Raporu, 2019: Béliim6-111). CED raporunda
belirtildigi iizere yapilan modelleme ¢alismalar1 sonucu Karadeniz’in su seviyesinde 4-5 cm azalma
Marmara Denizi su seviyesinde 2 cm yiikselme goriilmesi beklenmektedir. Yillik akimda meydana
gelen bu degisikligin Marmara Denizi’nin kimyasal yapisini degistirecegi, buna bagl olarak koku
ve renk sorunu yasanabilecegi bu durumunda Marmara Denizi’ndeki canli tiirlerini etkileyecegi
raporda belirtilmektedir.

“Kanal Istanbul’un acilmasi, Sakarya Nehri’nin 3-4 misli biiyiiklilkte yeni bir nehrin, Marmara
Denizi’ne girdi olarak eklenmesi demektir. Hem de bu ek su girdisi tatli nehir sularmi degil, besin
ve kirlilik yiiklii Karadeniz kiy1 sularini, Marmara’ya tastyacaktir’(Dogal Hayati Koruma Vakfi,
2015: 49). Karadeniz’in dibindeki hidrojen siilfiir oran1 yiiksek suyun Marmara Denizi’ne taginmasi
durumunda Marmara Denizi’nde “alt sudaki hidrojen siilfiir konsantrasyonu kisa zamanda hizla
artacak ve her lodos siirecinde alt suyun tiist su ile karismasiyla atmosfere de ¢ikacaktir. Lodos
riizgarlariyla hidrojen siilfiir kokusu Istanbul'a dogru tasinacak ve tiim sehir zamanla artan kokuyla
kaplanacaktir. Zaman igerisinde Istanbul'un kanalizasyon projesi de bu sudan etkilenecektir. Bogaz
boyunca iist su ile karigim noktalarinda da suyun kalitesi bozulmaya baglayacak ve Marmara'nin iist
suyunun da kalitesi hizla bozulacaktir’(Saydam, 2019). “Oksijen bir kez tiikenirse ondan sonrasi bir
daha asla geri doniisii olmayan bir yol olarak karsimiza ¢ikacak ve Marmara Denizi bu sefer alt su
ile iist suyun dogal olarak karistig1 her olay siirecinde sadece iki farkli yogunluktaki suyun degil
hidrojen siilfiir kokan bir su ile kokmayan bir suyun karigimi haline gelecektir”’(Saydam, 2015: 51).
Istanbul gibi biiyiik bir megapoliin ve c¢evresindeki diger sanayi sehirlerinin olusturdugu kirliligin
baskisi altinda olan Marmara Denizi’nin bdyle bir projenin olusturacagi bu baskiya
dayanamayacagi ongoriilmektedir.

Karadeniz ve Marmara Denizi kimyasal yapilar1 birbirlerinden farkli olan iki denizdir. Bu farklilik
her iki denizdeki canl tiirlerini etkilemektedir. Binlerce yil énce olusmus olan Istanbul Bogazi ve
bogaz akint1 sitemi iki deniz arasinda bir denge olusmasini saglamistir. Bu iki deniz arasindaki
akint1 sisteminde yasanacak olas1 bozulma denizlerin kimyasal yapisini bozacagi i¢in buradaki canli
tirlerini de etkileyecektir. Karadeniz’de ekosistem dengesizligi olarak bilinen 6trofikasyon (besin
fazlalig1) olay1r yasanmaktadir. Bir su yiizeyinin Otrofikasyona bagli olarak alglerle kaplanmasi
sonucu giines 1s1nlar1 su altina sizamayacagi i¢in fotosentez olay1 ger¢eklesemeyecek, bu durumda
da o su birikintisindeki canli yasami olumsuz ydnde etkilenecektir. Kanal Istanbul’un yapilmasi
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durumunda “Karadeniz’den gilineye yonelik akimin ve madde tasiniminin kolaylagtirilmasi
Marmara Denizi’nde bugiinkiinden ¢ok daha biiyiik oranda otrofikasyon; artan alg patlamasi, red
tide, kay-kay, miisilaj olaylarina neden olarak daha fazla organik madde ¢okelmesine yol acacak, alt
su kiitlesi oksijen yetersizliginden (hypoxia) oksijensiz kosullara (anoxia) dogru degisebilecektir.
Pelajik canlilarin, balik go¢ yol ve davraniginin, kiglama alanlarmin etkilenmesi, Marmara'nin
hemen hemen yarisim1 kaplayan s1g bolgelerde taban canlilarinin yok olmasi kaginilmaz olabilir.
Etkiler yalniz Marmara ile sinirlh kalmayip Canakkale Bogazi ve hatta kuzey Ege’ye kadar
ulagabilecektir’(Dogal Hayati Koruma Vakfi, 2015: 55).

Kanal Istanbul’un éngoriilen etkisi sadece denizler arasi su akimlar1 ve deniz seviyeleri iizerinde
olmayacaktir. Karadeniz’e dokiilen tatli sularin miktarinda herhangi bir artis olmadan bu kanalin
acilmasi, seviye olarak Marmara Denizi’nden daha yiiksekte olan Karadeniz’in sularinda bir
alcalma goriilme ihtimalini arttiracaktir veya Marmara Denizi’nden daha fazla tuzlu su Karadeniz’e
dolarak buradaki ekosistemi ve iklim kosullarinmi etkileyecektir. “Karadeniz’in iklimsel dengesi
tiimiiyle su biitgesine bagimlidir ve kiigiik de olsa su biit¢cesindeki degisim, Karadeniz’e giren ve
cikan su kiitlelerinin miktar ve 6zelliklerini degistirebilecektir. Tiirk Bogazlar Sistemi’nin kontrol
ettigi Karadeniz su biitgesindeki de§isme, duyarli dengelerle korunan Karadeniz’deki yogunluk
tabakalagmasini etkileyebilecek ve bu degisim, uzun zaman o6lgeklerinde Karadeniz’in iklimsel
dinamiklerine yansiyacaktir’(Dogal Hayat1i Koruma Vakfi, 2015:49). Dolayisiyla su seviyelerinde
ve iklim dinamiklerinde meydana gelebilecek degisimlerin ¢evresel etkileri uzun vadede ¢ok daha
biiyiik sonuclar dogurabilecektir.

3.4.Kanal Istanbul’un Ulasima Etkisi

Istanbul 15 milyonu asan niifusu, plansiz gelisen sehir yapisi ve topografik dzellikleri nedeniyle
ulasim sorununun yogun yasandid1 bir sehirdir. Kanal Istanbul’un gerek ingaat siirecinde gerekse
tamamlandiktan sonra Istanbul ulasiminda farkli etkileri olacaktir. Ana ulasim akslari dogu bati
dogrultusunda D-100 (E-5), E-80 (TEM) ve Kuzey Marmara otoyollar1 olan istanbul’da, Kanal
Istanbul’un bu ulasim akslarmi kesecek olmasi karayolu ulasimini etkileyecektir. Ozellikle yerlesim
alanlarinin yogun oldugu giiney kesimde D-100 ve E-80 trafik yiikiiniin en fazla oldugu ana
arterlerdir. Normal kosullarda dahi trafik yogunlugunun yasandig1 bu iki yolda Kanal Istanbul’un
ingaat1 siirecinde ciddi anlamda bir trafik sorunu yasanacaktir. Bu iki yolda yasanacak tikanmalar
ara arterleri de etkilemektedir. Buradaki tek sorun koprii ve tiinellerin yapilmasi siirecinde mevcut
yollarin deplase edilmesi siireci degildir. Kanal kazi siirecinde ¢alisacak yiizlerce hafriyat kamyonu
da Istanbul trafiginde sorun olusturacaktir. Ozellikle kanal insaatinin uzun siirecegi diisiiniildiigiinde
Istanbul’u sikintili giinlerin bekledigi asikardir.

Kanal Istanbul Projesi tamamlandiktan sonra Catalca Platosu’nun dogu kesimi bir ada halini
alacaktir. Istanbul’un en yogun trafik akisinin oldugu dogu- bat1 dogrultulu hatta ise ulasimin k&prii
ve tiinellerle saglanacag: belirtilmektedir. Kanal Istanbul’un giineyinde bugiinkii Kii¢iikgekmece
Géliiniin oldugu bolgede gegisler tiinellerle saglanacaktir. Istanbul Bogazi’nin iistiindeki mevcut
kopriiler diistiniildiigiinde kopriilerin trafikte yogunluk olusturan noktalar oldugu goriilmektedir.
Dolayisiyla bogaz iizerindeki kopriilerde yasanan trafik sorununun kanalin iizerine yapilacak
kopriilerde de goriilmesi kagmilmazdir. Ayrica Kanal Istanbul’un yapimindan sonra Catalca
Platosu’nun dogusunda olusacak olan adaya baglantilarin koprii ve tiinellerle saglanacak olmasi
bolgede yasanacak olas1 bir felakette sorunlar yasanmasina neden olacaktir. Ozellikle olusacak
adada yasayan yaklasik 8 milyon insana gerekli yardimlarin ulastirilmasimin zorlasacagina dair
goriisler baz1 g¢evrelerce dile getirilmektedir. Proje sahasinin giliney kesiminin deprem bdolgesi
olmasi da bu husustaki endiseleri arttirmaktadir.

Kanal Istanbul’un kuzey kesiminin Istanbul Havalimani’nin batisindan gegiyor olmasi &zellikle
ingaat siirecinde yogun bir ugus trafiginin oldugu Istanbul Havalimani’nda ugus trafigini etkileme
ihtimalini glindeme getirmektedir. Insaat siirecinde belli bolgelerde dinamitle yapilacak patlatmalar,
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kaz1 ve hafriyat siirecinde ortaya g¢ikacak yogun toz ugus giivenligi lizerinde sorun olusturma
ihtimalini giindeme getirmektedir. Bu konuda Devlet Hava Meydanlar Isletmesi’nin (DHMI) Kanal
Istanbul’la ilgili yazdig1 olumsuz raporu sehven yazilmistir diyerek degistirmesine yonelik haberler
basina yansimistir.

Kanal Istanbul’un Istanbul ulasimindaki olumlu etkisiyse bogazdaki deniz ulasiminda olacaktir.
Kanal Istanbul’la birlikte Istanbul Bogazi’m kullanan biiyiik tonajli gemilerin sayisinda yasanan
azalma bogazdaki deniz ulasimini rahatlatacaktir.

3.5.Kanal Istanbul’un Hukuki ve Politik Etkileri

Kanal Istanbul’un cevresel etkilerinin disinda kiiresel boyutlarda yasanabilecek politik ve hukuksal
sorunlar da s6z konusudur. Bu sorunlardan birincisi Karadeniz’e kiyisi olan tiim {lkeleri
etkileyebilecek c¢evresel bir sorundan kaynaklanabilecek hukuki ve politik sorunlardir. “Uzmanlara
gore bu kanal, hem Karadeniz hem de Ege Denizi’'ni de etkilemesiyle giindeme gelebilir. Deniz
ekosistemini ve canlilarin1 olumsuz yonde etkileyecegi belirtilen proje, soludugumuz havadan ve
ictigimiz suya kadar birgok konuda birgok risk barmndirtyor”(Ozarslan, 2018). Yasanacak olasi bir
cevre sorununun sadece Tiirkiye’yi degil etraftaki diger tilkeleri de etkileme durumu s6z konusudur.
Bu nedenle de yasanabilecek olasi bir ¢evre felaketinin etkileri uluslararasi boyutta olacaktir.

“Kanal Istanbul Projesi, Tiirkiye Cumhuriyeti smirlar1 icerisinde insa edilmesi planlanan bir
projedir. Sayet boyle bir proje insa edilecek olursa agilacak olan yeni kanalla ilgili hukuki rejimin
Tiirkiye tarafindan tek tarafli olarak belirlenmesi bagimsiz bir siyasi otoriteye sahip olan Tiirk
devletinin en dogal hakkidir”(Ogiit, 2014: 139). Ancak kanalin yapimindan sonra Karadeniz’in su
seviyesinde ve kimyasal yapisinda meydana gelebilecek olas1 degisiklikler Karadeniz’e kiyisi olan
diger tlkeleri de etkileyecegi i¢in konuyla ilgili bir sorun yasanmasi s6z konusudur. “Uluslararasi
hukuk bakimindan devletler kendi iilkelerini bagka devletlere zarar vermeyecek sekilde kullanmak
veya kullanilmasina izin vermemekle yilikiimli kilinmistir”(Arikoglu, 2018). Dolayisiyla Karadeniz
ve Ege Denizi’nde Kanal Istanbul’a bagli olarak yasanabilecek olas: kirlilikler uluslararasi alanda
Tirkiye’nin bagimi agritacaktir. Boyle bir sorun yasamamak i¢in olas1 bir kirlilikten etkilenebilecek
iilkelerinde katilacagi bir komisyon kurularak Stratejik Cevresel Degerlendirme yapilmasi gerektigi
uzmanlarca dile getirilmektedir.

Kanal Istanbul’un uluslararasi boyutlara ulasabilecek ikinci sorunu ise buradan yapilacak gecislerin
Montré Sézlesmesi’yle bagdasip bagdasmayacagidir. “Kanalin insa edilmesi Montré Konvansiyonu
acisindan bir problem olusturmaz. Problem olusturacak sey kanaldan ge¢islerin nasil diizenlenecegi
daha dogrusu Montrd ile diizenlenen bogazlardan gecis hiikiimlerine aykiri diizenleme yapilip
yapilmamasidir”(Arikoglu, 2018). Bu nedenle yapilacak diizenlemenin Tiirkiye’nin aleyhine bir
duruma mahal vermemesi gerekir.

"Kanal Istanbul'un uluslararasi hukuk agisindan statiisii ne olacak? Devlet kendisi yaptig1 igin, ya
kendisi diizenleyecek ya da uluslararasi bir s6zlesme yapilacak. Montrd'de serbest gecis ilkesi
oldugu icin Karadeniz'e kiyidas devletler =zaten haklar1 oldugunu belirterek gecisi
engellenemeyecegini ifade edecektir. S6zlesmenin agik hitkmii karsisinda, bizim yabanci gemilerin
gecisini zorunlu kilacak, zorlayacak bir diizenleme getirerek Kanal Istanbul'dan gecirme gibi bir
yetkimiz uluslararas1 hukuk ¢ercevesinde s6z konusu olmayacaktir. Montrd'yii revize etmedikten
sonra bu sekilde diizenleme yapilamaz. Bogazdan gececek gemiler deniz trafiginin yogun oldugu
donemlerde cok beklerler. Bu da ciddi bir maliyet getirir. Bekleme siiresi olmaksizin ¢ok az gecis
iicretleri ongorerek, birtakim cazibeler ortaya koyarak zamanla gecisler Kanal Istanbul'la
saglanabilir’(Kuran, 2019). Ayrica Istanbul Bogazi’ndan gecemeyecek kadar biiyiik tonajda olan
tankerlerde Kanal Istanbul’u kullanabilirler.

Kanal Istanbul’un yapilmasindan sonra Montrd Sozlesmesi’nin tekrar giindeme gelecegi bir
gercektir. “Lozan Sozlesmesi’yle Tirkiye’nin egemen ve bagimsiz bir devlet oldugu taninmakla
birlikte Tiirkiye’'nin bogazlar iizerinde tam egemen ve yetki sahibi olmasi, ancak Montrd
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So6zlesmesi’nin onaylanmasindan sonra saglanabilmistir” (Tiitlincti, 2017: 114). Montrd S6zlesmesi
Karadeniz ve Ege Denizi arasinda Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi
arasindaki suyolunu kapsamaktadir. Bu nedenle Istanbul Bogazina alternatif bir suyolunun
yapilmasi sdzlesme esaslarinin tekrar giindeme gelmesine neden olabilir. Bu konuda dikkat edilmesi
gereken en 6nemli husus Montr Sézlesmesi’'nin sagladigi avantajlarin kaybedilmemesidir. Tiirkiye
Montré Sozlesmesi’nin tartisilmamasi i¢in yillardir gegislerde alinan vergilerle ilgili diizenleme
dahi yapmamustir.

“Kanal projesi, Karadeniz ve Marmara Denizi’ni birbirine baglayacaktir. Yine de bu g¢ergevede
sadece Istanbul Bogazi acisindan etkisinin olmasi beklenemez. Montrd Sézlesmesi uyarinca
“Bogazlar” deyimiyle ulasim agisindan Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi
kastedilmektedir. Kanal ise sadece Istanbul Bogazi’na secenek olusturacaktir. Gemilerin Canakkale
Bogazi ve Marmara Denizi’'nden gegis rejimi ise Montrd Sozlesmesi kapsaminda ayni
kalacaktir”(Tiitlincii, 2017: 117). Dolayisiyla burada tezat bir durum s6z konusu olacaktir. Tiirkiye
Montré Sozlesmesi nedeniyle bogazlardan gegemeyen biiyiik tonajli gemileri Kanal Istanbul’a
yonlendirse de bu gemiler Canakkale Bogazi’ndan nasil gececeklerdir. Bu durum Montrd
So6zlesmesi’nin tekrar tartisilmasin giindeme getirecektir ki bu da Tiirkiye’nin istemeyecegi bazi
sonuclar ortaya ¢ikarabilir mi sorusunu akla getirmektedir.

Montré Sozlesmesi’nde en dikkat ¢ekici olan hususlardan biri savas gemileriyle ilgili husustur.
Montrd Sozlesmesi savas ve barig zamanlarinda savas gemileriyle ilgili farkli uygulamalar igerse de
Karadeniz’e kiyis1 olmayan iilkelerin savas gemilerini Karadeniz’e sokma sansi1 bulunmamaktadir.
Buradaki en dikkat cekici husus ise diinya denizlerinde ciddi bir hakimiyeti olan ABD’nin
Karadeniz’e gemilerini sokamamasidir. Bu husustaki iddialar ABD’nin Kanal Istanbul’un yapimini
destekledigi dogrultusundadir. Boylelikle ABD Montré Sozlesmesi’nin tekrar giindeme gelmesini
istemektedir.

“Ote yandan Kanal’in ingasimin arka planinda Orta Asya, Orta Dogu ve Karadeniz arasinda bir
enerji bagi tesis etme egilimini yansitan bir dis politikanin varlig1 ile Rusya, Ukrayna, Kazakistan
ve Giircistan’dan tasinan petroliin dnemli bir boliimiiniin Akdeniz’den diinyanin en biiyiik petrol
sirketlerine dagitilacagi hususu s6z konusudur. Bogazlarin son iki yiizy1l boyunca biiyiik giiglerle
olan goriismelerde bolgedeki faaliyetlerin denetlenmesinin anahtar1 olarak goriilmesine yonelik
degerlendirmeler de bulunmaktadir. Bu itibarla proje, diplomatik iligkileri etkilemenin yam sira,
amaclanan enerji tasimaciliginda da olumsuz yonde etkili olabilir. Tiirkiye’nin bdlgedeki en biiytlik
enerji ortagl olan Rusya, Kanal’in mevcut boru hatti projelerinde zayiflatict bir etkiye sahip
olmasindan da endise duymaktadir. Bu sebeple Proje duyurulur duyurulmaz, Rusya’dan derhal
olumsuz bir tepki almistir”(Tiitiincii, 2017: 115-116). Kanal Istanbul’un yapilmasinin Tiirkiye’ye
saglayacagl stratejik avantaja Rusya’nin disinda bagka iilkelerin de itiraz etme olasilig
bulunmaktadir. Ortaya ¢ikacak yeni durumun Montré Sozlesmesi’yle ilgili esaslarin tartisiimasina
yol agmast miimkiindiir. Dolayisiyla projenin insaati kadar ortaya c¢ikacak politik ve stratejik
siirecin de iyi yonetilmesi Tiirkiye nin menfaatleri agisindan 6nem tasimaktadir.

Kanal Istanbul’un insasinin ne sekilde yapilacagi da ayr bir tartisma konusu olacaktir. Kanal kamu
kaynaklart kullanilarak Tiirkiye Devleti tarafindan m1 yapilacaktir yoksa son dénemlerde mega
projelerde gerceklestirilen yap islet devret modeli mi uygulanacaktir. Kanal Istanbul’un yap islet
devret modeli kullanilarak yapilmasi durumunda gecis statiisiinlin ne sekilde belirlenecegi de bagka
bir tartisma konusu olusturacaktir.

Tiim bu stratejik hususlar da gdstermektedir ki; Kanal Istanbul basit bir suyolu projesi olmanin
otesinde bolge adina ¢ok dnemli sonuglar dogurabilecek jeopolitik 6nemi yiiksek olan bir projedir.

4.SONUC VE ONERILER
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Proje glizergdhina genel olarak bakildiginda; arazi yapisinin ve kullaniminin degisecegi, tarim
alanlari, meralar, ormanlik alanlar su havzalarinin tahrip olacagi ve kiyr jeomorfolojisinin
degisecegi goriilmektedir. Istanbul’un yerlesim alanlari kuzeye dogru kaymaya baslayacak ve
demografik yapisinda degisimler yasanacaktir. Ayrica Kanal istanbul’un yapimina bagli olarak baz
uluslararasi sorunlarinda yasanabilecegi goriilmektedir.

Kanal Istanbul projesiyle ilgili yapilan ¢alismalara bakildiginda devlet yetkililerinin giizergah ve
kanalin fiziki yapisiyla ilgili agiklamalarinin disinda 6zel bir sirketin hazirlamis oldugu CED raporu
bulunmaktadir. Boylesi biiyiik bir projenin bu kadar kisithh bir ¢alismayla hayata gegirilmek
istenmesi bolgesel bir proje anlayisiyla uyusmamaktadir. Projelerin sadece ekonomik ve politik
gerekcelerle olusturulmasindan kagimilarak bilimsel verilere dayali calismalarin  yapilmasi
gerekmektedir. Istanbul Bogazi’'nin maruz kaldig: tehlike nedeniyle gergeklestirilmek istenilen
Kanal Istanbul projesinin Tiirkiye’ye uluslararasi platformda ve ekonomik anlamda neler
katabileceginin, cevresel ve ekolojik anlamda da nelere mal olacagmin iyi etiit edilmesi
gerekmektedir.

Bu baglamda Tirkiye projeyi gergeklestirmeden oOnce uluslararasi platformda bu projenin
gerekcelerini dzellikle de Istanbul Bogazi igin tehlike unsuru olan tiim olasiliklar1 dogru bir sekilde
anlatmalidir. Karadeniz’e kiyis1 olan tilkelerle temasa gegilerek kanalda yapilacak gecis kosullari ve
Karadeniz’de yasanabilecek olas1 kirlilige karsi bir konsorsiyum kurmalidir. Boyle bir ¢alisma
Tiirkiye’nin ilerleyen zamanda diplomatik anlamda yasayabilecegi olast bir sorunun Oniine
gecmesini saglayabilir.

Kanal Istanbul’un yapilmasina gerekge olarak gdsterilen en énemli konu bogazlarda yasanabilecek
olas1 kazalarm ortaya ¢ikaracag risktir. Istanbul Bogazi gibi her iki kiyisinda yogun yerlesim
alanlar1 bulunan bir suyolunda bu makul bir gerekce olarak goriilebilir. Ancak yapilmas: diisiiniilen
Kanal Istanbul’un tanitimlarinda kanalin etrafinda kurulmas: diisiiniilen yerlesim bolgeleri ileri
siiriilen bu gerekceyle celismektedir. Kanal Istanbul’da yasanabilecek olas1 bir tanker kazasinin
sonuglart da goz Oniinde bulundurularak kanal giizergahinda yerlesim yerinin olmamasi
gerekmektedir. Bu alanlarin tarim alan1 veya yesil alan olarak degerlendirilmesi Kanal istanbul’un
yapim gerekcesiyle daha tutarl bir arazi kullanimi ortaya ¢ikaracaktir. Gergeklestirilen her projenin
etrafina yerlesim alani olusturulmasina yonelik anlayisin mutlaka degismesi gerekmektedir. Aksi
halde Istanbul il topraklari tamamen betonla kaplanmis bir goriiniime kavusabilir. Ozellikle
Istanbul’'un son elli yilda yasadifi de@isim yakin gelecekte yasanabilecek bu olasilig
desteklemektedir.

Bu diisiinceye gore Istanbul’un kirsal goriiniime sahip olan kanal giizergahinda yer alan sahalar
hizla sehirlesme siirecine girecektir ve kuzeye dogru bogazin etrafinda oldugu gibi yeni bir
sehirleseme koridoru olusacaktir. Dolayisiyla bolgedeki ekonomik faaliyet tiirleri ve bdlgenin
gbriiniimii tamamen degisecektir. Istanbul’un tarim potansiyeli diisiiniildiigiinde ekonomik
gerekcelerle bolgenin bir ticaret ve yerlesim merkezine doniismesi s6z konusu olabilir; ancak
olusacak yeni yerlesim alan1 ve niifus yogunlugu Istanbul’un iizerindeki baskiy: arttiracaktir. Ayrica
kanal glizergahinda kurulacak yerlesim alaninin siniriin nereye kadar uzanacagi kesin bir sekilde
ifade edilmelidir. Istanbul’'un gegmisinde yapilan her ulasim aksinin etrafinda kurulan yerlesim
alanlarinin kontrolsiiz bir sekilde biiyiidiikleri géz Oniine alindiginda bunun ne kadar énemli bir
mesele oldugu goriilmektedir. Ozellikle kanal giizergdhmin batisinda yer alan Catalca orman
bolgesi ve kuzeydeki Terkos Golii koruma sahasi yerlesim yerlerinin baskisi altinda kalabilir. Bu
nedenle bu bolge yapilagsmaya acgilacaksa yerlesim yeri sinirlarinin dogal ¢evrenin siirdiiriilebilirligi
g0z oniinde bulundurularak yapilmasi gerekmektedir.

Tarih boyunca su sorunu yasayan Istanbul’da, yakin zamanda gerceklestirilen Melen ve Istranca
projeleriyle bu sorun ¢oziilmiis gibi goriinse de yasanan kiiresel iklim degisikligi siireci yakin
gelecekte her su kaynaginin 6nemini iist diizeye tasiyabilir. Bu nehirlerin uzun yillik akim diizenleri
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takip edilmeli ve tiim olasiliklar hesaplanmalidir. Kanal Istanbul nedeniyle ortadan kalkacak olan
Sazlidere Baraji ve ciddi risk altinda bulunacak olan Terkos Golii'niin korunmasi Istanbul’un
gelecegi adina ¢ok biliylik 6nem tasimaktadir. Bu iki barajin yaklasik 7,5 milyon insanin su
thtiyacimi karsiladigi g6z oOniine alindiginda durumun ciddiyeti daha net anlasilmaktadir. Bu iki
barajin Istanbul’a sagladigi su kiiciimsenecek bir miktar degildir. Ozellikle artan niifus ve
yasanmakta olan iklim degisimleri diisiiniildiigiinde her damla suyun elzem oldugu
unutulmamalidir. Bolgede niifusun artacak olmasi gelecekte su ihtiyacini daha da arttiracaktir. Bu
bolgede baska su kaynaginin olmadigi diisiiniildiiglinde mevcut suyun ne kadar 6énemli oldugu
goriilmektedir.

Ozellikle akint1 diizenleri ve deniz ekosistemleriyle ilgili ortaya konulan tahminlerden ve basit
hipotezlerden olusan goriiglerin irdelenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Konuya CED raporunda da
deginilmis ve modelleme caligmasi sonucu yillik akimda meydana gelen degisikligin Marmara
Denizi’nin kimyasal yapisini degistirecegine deginilmistir. Buna bagl olarak koku ve renk sorunu
yasanabilecegi bu durumunda Marmara Denizi’ndeki canli tiirlerini etkileyecegi belirtilmektedir.
Boylesi bir sorun Istanbul icin bir felaket olacaktir. Yillarca Hali¢’te yasanilan kétii koku sorununun
tiim Marmara hattinda yasanmas1 ve Lodosla birlikte bu kokunun i¢ kesimlere tasimnmasi Istanbul
icin telafisi miimkiin olmayan bir gevre sorununa ddniisecektir. Dolayisiyla Istanbul Bogazi’mi
kurtarmak adina Marmara Denizi’ni riske atmak dogru bir yaklagim degildir. Kanal’in yapilmasi bir
zorunluluksa da yasanabilecek g¢evre sorunlarini minimuma indirmek i¢in Panama Kanali’nda
oldugu gibi bir havuz sistemi veya bir kapak sisteminin uygulanabilirligi de distiniilmelidir. Bu
sekilde Karadeniz’den Marmara Denizi’'ne fazladan su girisi Onlenebilir veya minimum diizeye
indirilebilir.

Kanal Istanbul ekonomik etkenlerin disinda ekolojik, hidrolojik, jeomorfolojik ve jeopolitik etkileri
¢ok bilyiik olan bir projedir. Kanal Istanbul’un yapilmasi durumunda farkli cevrelerce ortaya
cikacagi sOylenen gevresel sorunlarla ilgili bilimsel bir heyetin kurulmasi faydali olacaktir. Bu denli
bliyiik bir projenin gerekli bilimsel calismalar yapilarak bolgesel planlama esaslar1 dogrultusunda
ve stirdiiriilebilirlik anlayisinda ele alinmasi gerekmektedir. Aksi halde sadece ekonomik ve kisa
vadeli politik kaygilarla gergeklestirilecek bir projenin ortaya ¢ikartacagi cevresel felaketin 6niine
gecilemeyecektir.
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