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BEYAN
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herhangi bir kisminin bu {iniversite veya baska bir iiniversitedeki baska bir tez

caligmasi olarak sunulmadigini beyan ederim.
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ONSOZ

Tiirkiye Jeostratejik onemi ile bolgenin kara ve deniz baglantilarini saglayan Hazar
havzast ve Orta Asya petrollerini ve dogalgazinin diinyaya pazarlandigi bir enerji
koridoru olup Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan Istanbul bogazinin tarihi, kiiltiirel,
cevresel ve ekolojik degerleri ile diinyada benzeri bulunmayan su yolu olmasi
Karadeniz ve bolge iilkelerinin giivenlik ve ekonomileri agisindan 6nem arz etmektedir.
Degisen ve gelisen bolge sartlar1 bogaz bolgesinin bir enerji kopriisii olabilecegini
gostermekte iken Istanbul bogazindaki gemi trafiginin yogunlugunun cevre, can, mal ve
seyir glivenligini tehdit eder boyutlarda olmasi bu durumu riskli hale getirmektedir.
Ancak agilacak yeni bir su yolu hem bu ihtiyac1 karsilayabilecek, hem bogaz iizerindeki

tehlikeyi kaldirmis olacak hem de deniz ticaretinin gelismesine katki saglayacaktir.

Kiiresellesen diinyadaki gelismelere yetisebilmek, bolgede etkinligi ile giicli olan bir
ilke olmak; yetersizlikler karsisinda biiyiik projeler iiretebilecek yetkinlige ve vizyona
sahip olmay1 gerektirmektedir. Istanbul bogazina alternatif ikinci bir su yolu olarak
Kanal Istanbul Projesini ciddiye alinmasi gereken biiyiik ve &nemli bir proje olarak
gordiigiim icin bu c¢alismayr hazirladim. Bu g¢alismada konuyla ilgili tim bilgiler
internet lizerinden kaynak tarama seklindedir. Konu ile ilgili uzmanlarin yaptig
calismalar ve ilgili kurumlardan elde edilen veriler ile bu ¢alisma desteklenmistir. Sonug

boliimiinde edinilen bu bilgi ve verilere gore degerlendirmesi yapilmustir.

Bu konu iizerinde arastirma yapmaya yonlendiren Ogretim Gorevlisi Kaptan Murat
Yorulmaz’a, tez konusu ile ilgili aragtirmalarimda yardimci olan kardesim Peyzaj
Mimari Emine Kesici’ye, arastirma yontemlerinde yardimlarini esirgemeyen
Do¢.Dr.Mehmet Adak ve Dog¢.Dr.Muharrem Es’e, degerli desteklerinden dolay:
Prof.Dr.Efe Caman, Yrd.Dog¢.Dr. Murat Alakel, Yrd.Do¢.Dr. Giil Tugba Dagci’ya ve
degerli bilgileri ile bu konu {izerinde danigmanlik yapan degerli Hocam Prof.Dr.Kenan

Dagcr’ya tesekkiirlerimi sunarim.
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Istanbul Bogaz1 Karadeniz’i Marmara Denizine baglayan tek su yolu olmasi sebebiyle stratejik
onemi yiiksek, tarih ve kiiltiirel degerlere sahip, biyolojik koridor olma niteliginde meteorolojik,
hidrografik, osinografi 6zellikleri ve Karadeniz iilkelerini diinya piyasalarina baglayan ana
ticaret giizergahi olmasi sebebiyle diinyanin en islek ve tehlikeli su yollarindan biridir. Montro
Sozlesmesinden bu yana her gecen yil bogazdan gegen gemi sayisi artig gostermis ve
milyonlarca insanin can ve mal giivenligini ve bogaz ekolojisini tehdit eder boyutlara ulagsmstir.
Ortadogu Hazar havzasi petrol ve dogalgaz rezervlerinin; Tuna-Ren, Tuna-Main gibi i¢ sulart ile
Main-Volga-Baltik, Don-Volga i¢ su yolu ve kanallarin agilmasi ile Karadeniz iilkeleri igin tek
¢ikis yolu olan bogaz iizerinden tasinmasi, bogazdaki tanker trafigini daha da arttirmaktadir.
Buda gemi tanker kaza risklerini beraberinde getirmektedir. Gegmiste Istanbul Bogazinda birgok
gemi tanker kazalart meydana gelmis, bu da can, mal, ¢evre acisindan ciddi sorunlar dogurmus
ve bogazin biyolojik koridor olma 6zelligini yitirme noktasina getirmistir. Ayrica Istanbul
Bogazinda 90 bin dwt ve ilizeri gegislerde ek onemler alinmasi, hava kosullar1 ve tehlikeli
durumlarda bogazin gemi trafigine kapatilmasi bogaz girisinde gemilerin yigilmasina neden

olmakla birlikte gemiler i¢in ek maliyet getirmektedir.

Tiirkiye’nin konumu itibartyla enerji koridoru olmasi sebebiyle bogaz gemi tanker trafiginin
ilerleyen yillarda daha da artmas1 beklenmektedir. Bu nedenle istanbul Bogazina paralel ikinci
bir su yolu projesi hazirlanmistir. Bu ¢alismanin temel amaci, Istanbul Bogazina paralel ikinci
bir su yolu olarak Kanal Istanbul Projesinin yapilma nedenlerini ortaya koymaktir. Ayrica

Projenin hayata gecirilmesi ile bolgeye yapacagi etkilerden ii¢ konu segilerek incelemektir.

Aragtirma, yazili kaynaklardan bilgi toplama nitelikte olup temel arastirma igerik arastirma

yontemi kullanilarak gergeklestirilmigtir.
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Kanal Istanbul, giizergahi iizerinde ormanlik alanin az oldugu, en az kazi ve dolgu gerektirecek
hat olup 300 bin dwt kadar kuru yiik ve tanker gemilerin gegisene imkan saglayacaktir. Istanbul
Bogazi’na alternatif bir su yolu olarak Kanal Istanbul’'un Montreux Sézlesmesi
baglaminda degerlendirilmesinde; Montreux Sozlesmesi baglaminda Kanal Istanbul’un
Hukuki Durumunda aykirilik olmadigi, alternatif su yolu olmasi ile yogun bogaz trafiginin
azalmasina etki etmesi ve dolayisiyla kaza risklerini diisiirmesi, bdylelikle bogaz ve ¢evrenin
korunmasina katki saglamasi ile diinyanin en Oonemli dogal miras1 olan Bogazigi ve
cevresinin korunmasina iliskin saglayacagi olast katkilar, elde edilen veriler

dogrultusunda Kanal Istanbul’un ikinci bir su yolu olarak ihtiyag oldugunu gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul Bogazi, Kanal Istanbul, Bogaz Gemi Trafigi, Montrd Sézlesmesi
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Istanbul Strait Black Sea and the Sea of Marmara to the one that connects the waterway because
it is of strategic importance, history and cultural values, biological corridor to be in the nature of
meteorological, hydrographic, oceanographic features and the Black Sea countries into world
markets, connects the main trade route because it is the world's busiest and dangerous water is
one of the ways. Montreux Convention every year since the increased number of ships passing
through the strait and millions of people's life and property safety, and throat that threatens the
ecology has reached. Middle East oil and gas reserves in the Caspian Sea; Danube-Rhine,
Danube-Main as internal waters with the Maine-Volga-Baltic, Don-Volga inland waterway and
canal opening with the Black Sea countries, the only way out that through the throat carriage,
throat tanker traffic increases further. This raises the risk of accidents tanker ship. In the past
many ships on the Bosporus tanker accidents have occurred, this is life, property, environment
raises serious issues in terms of the biological corridor to be the throat, and was brought to the
point of exhaustion. Also on the Bosporus 90 thousand dwt and above the transition, additional
emphasis will be, weather conditions and dangerous situations throat vessel traffic shut down

your throat at the entrance of vessels lead to a crash although for vessels has an additional cost.

Turkey's position as an energy corridor due to sore ship tanker traffic is expected to increase
further in the coming years. Therefore, parallel to the Bosphorus waterway project was
commissioned a second. The main purpose of this study, a second parallel to the Bosphorus
waterway of the Canal Istanbul Project done is to determine the cause. In addition, the

implementation of the project from its effect on the region chosen was to examine four issues.

The study is in the collection of information from written sources attribute content research was

carried out using basic research methods.

Channel Istanbul, the wooded area on the route is less, is the line that would require

X



minimal excavation and filling valve will allow passage of up to 300 thousand dwt dry
cargo and tanker ships. Istanbul Bosphorus waterway as an alternative channel for
evaluating the Montreux Convention in the context of Istanbul; The Montreux
Convention is not contradiction Case Law of the Istanbul Canal in the context of its
actions to reduce the intense throat traffic with no alternative waterways and thus reduce
the risk of accidents, possible so that the world and to contribute to the protection of the
throat and the environment is the most important natural heritage will provide for the
protection of the Bosphorus and the environment additives, indicating that the channel

Is needed as a second water path in accordance with data obtained Istanbul

Keywords; Istanbul Strait, Istanbul Channel, Strait Vessel Traffic, Montreux Convention
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GIRIS
“’Denizciligi, Tiirk’iin biiyiik milli iilkiisii olarak diisiinmeli ve onu az zamanda

basarmaliyiz.”” Kemal Atatiirk (DTGM; 2013)

Diinyada deniz tagimacilig1 ticari alanda en ¢ok tercih edilen ulagim sektoriidiir. Diinya
ticaretinin % 75’1 deniz yolu ile gergeklestirilmektedir. Globallesen diinya o6lgeginde
kara-hava-demiryolu gibi diger ulasim sektroleri ile entegre tasimaciligin gelismesi,
demir, komiir, tahil gibi kuruyiik ile hidrokarbon kaynaklarmin (petrol, dogalgaz gibi),
uzun mesafelere gemiler aracilig1 ile tasinmasi, maliyetinin diistikliigii, iirliin zaiyatinin
minimum olmasi, bir seferde ¢ok miktarda yiikiin tasmmmasi gibi nedenler deniz
tasimaciliginin 6nemini arttirmaktadir. Bu nedenle gelismis iilkeler kalkinma adina
deniz tasimacilifina onem vermislerdir. Sanayilesme, teknolojik gelismeler, artan
ihtiyaclar, pazar paymin biiyiimesi gibi nedenler denizcilik sektoriinde ticaret hacmi ile

birlikte gemilerin biiyiikliik ve tonajlarinin da artmasina yol agmustir.

Deniz ticaretinde ulagilmak istenen bolgelere ulasimin en kisa yoldan saglanmasinda
bogaz ve kanallar biiyiik rol oynamaktadir. ilk su kanalinin agilmasi ¢ok eskilere
dayanmaktadir. Yakin tarihte de 19.ylizy1l sonralari ile 20.yiizyil baslarinda agilan
Stiveys, Panama kanallar1 deniz ulagimini kisaltmalart nedeni ile giiniimiizde de
onemlerini korumaya devam etmektedir. 21.ylizyila gelindiginde agilmasi planlanan
kanallar incelendiginde, gemi trafik yogunlugunun azaltilmasina yonelik ilkine paralel
ikinci kanal projelerinin inga edildigi goriilmektedir. Birincisine paralel ikinci Siiveys

Kanal1’nin insas1 ve Ikinci Don Volga Kanal insas1 bunlardan bazilaridir.

Tiirkiye; iic tarafi denizlerle cevrili bir iilke olarak 6zellikle Istanbul ve Canakkale
bogazlar1 ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda tek gecis kapist olmasi ile uluslar arasi
deniz tasimaciliginda stratejik bir konumda yer almaktadir. Karadeniz’e kiyist olan
tilkeler olarak batida Bulgaristan, Romanya, kuzeyde Ukrayna, kuzeydoguda Rusya,
doguda Giircistan ve Abhazya’nin Akdeniz’e ve Siiveys Kanali ile Hint Okyanusu’na
gecisini saglayan tek su yolu Tiirk Bogazlar dir. Kiiresellesmenin getirdigi gelismeler
cercevesinde Karadeniz’e kiyidas iilkelerin demokrasiye ve serbest ekonomiye gegmesi
ile bolge tilkeleri arasinda ekonomik isbirliginin arttirilmasi, bolgesel entegrasyonun ve
barisa dayali giivenli ortamin saglanmasi1 amaciyla Tiirkiye’ninde yer aldig1 onbir iilke

tarafindan Karadeniz Ekonomik Isbirigi (KEI) Antlasmas1 1992 yilinda imzalanmustir.



Yeni kurulan iilkelerin kalkinmalar1 ve Rusya’nin ihracatinin % 40’ bogazlar
tizerinden gergeklesmesi bu antlasmanin 6nemini ortaya koymaktadir. Rusya, agilan
Don-Volga kanal1 iizerinden deniz ticaretini arttirmasi sonucu, kanaldaki yogun gemi

trafiginden dolayi ikincisinin ingasina baglamis ancak yarim kalmistir.

Ayni zamanda Tirkiye diinyada ispatlanmis petrol ve dogalgaz rezervlerinin dortte
ticline sahip iiretici Ortadogu ve Hazar Bolgeleri ile tiiketici Avrupa iilkeleri arasinda
yer almakta olup, diinyadaki petrol tiikketiminin yaklasik % 3.7’si Tiirk Bogazlar
yoluyla taginmaktadir. Bunla birlikte Avrupa-Hazar-Ortadogu enerji tiggeninde Tilirkiye
enerji alanindaki yatirimlan ile de (TANAP, TAP, BTC, ......... , enerji boru hatlar
projeleri gibi) Rusya, Norve¢ ve Cezayir’den sonra dogalgaz da Avrupa’nin dordiincii
ana arteri olma ve Hazar Havzasi — Ortadogu hidrokarbon kaynaklarinin Avrupa’ya
giivenli bir sekilde sevkiyatin1 hedeflemektedir (T.C.Disisleri Bakanligi, Tiirkiye nin
Enerji Stratejisi, 2015). Avrupa aynm1 zamanda deniz ulasiminda agtiklar1 kanallar
aracilifiyla Tuna, Ren, Sen Nehirlerini birlestirerek Baltik Denizi’nden Karadeniz’e
ulagim1 saglayarak deniz ulasiminin ve ticaretinin gelismesine yoOnelik calismalar

yiirtitmektedir.

Bélgede yasanan tiim bu gelismeler, Istanbul Bogazi’ndan gecen gemi ve gemi tanker
sayisinda ciddi bir artts meydana getirmektedir. Bogaz gemi trafiginin yogunlugu
nedeni ile emniyetli seyirin sinirlarin1 zorlayacak diizeye ¢ikmasi gemi ve tanker gemi
kazalar1 igin bir risk olusturmaktadir. Ge¢miste Istanbul Bogazi’nda yasanan gemi
tanker kazalar1 dikkate alindiginda bu risk bugilin zengin tarthi dokusu, kiiltiirel
zenginlikleri ve Asya kitas1 ile Avrupa kitasini birlestiren stratejik konumu ile kokli
gecmise sahip Istanbul sehri ve cevresi icin tehdide doniismektedir. Ayn1 zamanda
Istanbul Bogazi’m1 gemi seyir emniyeti amaciyla veya olasi gemi tanker kazasi sonucu
gemi trafigine kapatilmasi basta Tiirkiye olmak iizere bolge iilkelerinin ekonomilerinide
olumsuz yonde etkileyecektir. Deniz ticaretinin siirekliligi acisindan bogaz trafiginin

acik olmas1 6nem tagimaktadir.

Bu amagla; planlanan Kanal istanbul Projesi’ni Cumhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan,
Basbakanlig1 doneminde “Cilgin Proje” olarak 27 Nisan 2011 yilinda Siitliice’de Halig

Kongre Merkezi’nde yapilan basin toplantisinda agiklamistir.



Bu gelismeler dogrultusunda yiiksek lisans tezimiz, Istanbul bogazi’na alternatif bir su
yolu varken, aym islevi gorecek ikinci su yolu olarak Kanal Istanbul’un acilmas: ile
yapacag etkilerin yani sira “Kanal Istanbul’un agilmasi Montreux Sozlesmesine

aykirimidir? sorusuna binaen bu baglamda degerlendirilmesidir.



BOLUM -1 : TEORIK CERCEVE

1.1 Literatiir Incelemesi

Akten, Necmettin (2011) “75.y1linda Montré Bogazlar sdzlesmesi Karadeniz’in degisen
jeopolitigi cergevesinde” isimli ¢calismada Tiirk Bogazlari’nin hukuki durumu ve seyir
rejimi; Montrd Sozlesmesi, Tirk Bogazlart Tiziigli ve IMO {izerinden incelenemis.
Ardindan Tirk Bogazlari’ndaki 1936 yilindan gilinlimiize kadar artan deniz trafigi
rakamlar ile ortaya konarak Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarinin
analizi yapilmistir. Istanbul ve cevresinin olasi gemi tanker kazasi tehlikesi ile karsi
karsiya oldugu belirtilmis, kaza olmast durumunda bogazin deniz trafigine
kapanmasinin Tiirkiye ve bolge icin olusturacagi olumsuzlukta ¢alismada yer almistir.
Ayni zamanda Karadeniz’in enerji olma yolunda oldugu ve bunun bogaz iizerindeki
gemi trafigini arttircagi ve alternatif deniz ulasim ve demir yollar1 ile bu trafigin

azalabilecegi belirtilmistir.

Ece, Jale Nur (2005) “Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Kazalarmin Seyir ve Cevre
Giivenligi Acisindan Analizi ve Zararsiz Gegis Kosullarinda Degerlendirilmesi” isimli
doktora tezinde kazalarin gevresel ve teknik arastirmasi yapilmis. Calismada Istanbul
Bogazi’nin deniz trafigi ve bogazda meydana gelen deniz kazalari ile bogazin kazalara
etkisi, analizi ve degerlendirilmesi, mevcut seyir giivenligi onlemleri incelenmistir.
Istanbul Bogazi gemi tanker trafiginin azaltilmasina yonelik alternatif yollar olarak
enerji boru hatlar1 incelenmis ve Hazar Havzasi hidrokarbon enerji kaynaklarinin
Akdeniz’e inis icin tek gilizergah olan Tiirk Bogazlar iizerindeki tanker gemi trafigi

yiikiinii azaltmada tek basina yeterli olmadig: yer almaktadir.

Kiiciikyildiz, Melik Cagr1 (2014) “Petrol Tankeri Kazalarinin Deniz Cevresine Etkileri
ve Tazmin Sistemi” denizcilik uzmanlik tezinde Tiirk Bogazlari’ndan gecen tanker
istatistikleri, yillara gore tasinan tehlikeli yiik miktari, Istanbul Bogazi’nda meydana
gelen ve deniz kirliligine yol acan 6nemli tanker kazalari ile birlikte petroliin deniz
ekosistemine, ¢evresine ve ekonomiye verdigi zararlar Ornekleri ile birlikte ortaya
konmustur. Ayrica petrol tanker kazasi sonrasi olusan cevresel zararlarin tazmin

sistemlerine iligkin mevzuat ve prosediirler incelenerek tazmin siireci sorgulanmaktadir.



Artliz, M.Levent (2007) “Bilimsel A¢idan Marmara Denizi” isimli kitab1 tiimiiyle bir
tilkenin sinirlart igerisinde yer alan diinyadaki tek deniz olan Marmara Denizi hakkinda
cevre bilinci olugsmasi ve korunmasi adma hazirlanmis bir kitap olarak Marmara
Denizi’nin genel 6zellikleri detayl1 bir sekilde aciklanmistir. Ayni zamanda bu ¢alisma
Marmara Denizi’nin ekosistemi ve giiniimiize kadarki siiregte gecirdigi degisimler ile
olusan kirliligi ortaya koymaktadir. Marmara Denizi’nin kirlenmesine yol acan nedenler
olarak evsel atiklar, tersaneler, gemi ve gemi tanker kazalar1 belirtilirken ekosistemin
gordiigli zararin boyutlar1 analiz ve Ol¢limler ile ortaya konmustur. Bununla birlikte
cevre sorunlari kiiresel ve hukuksal yaklasimla incelenerek kiy1 ve ¢evrenin

korunmasina yonelik denetim raporuda kitapta yer almaktadir.

Pazarci, Hiiseyin (1989) “Uluslar arast Hukuk Dersleri II” kitabinda uluslar arasi
hukuka gore devlet, devletin yetkisi, devlet tlirleri ve uluslar aras1 hukuktaki etkileri ile
birlikte devlet dis1 birimler (Birlesmis Milletler, Avrupa Ekonomi Toplulugu...)
aciklanmaktadir. Uuluslar arasi hukukun mekansal kurallar1 olarak kara tilkesine iliskin
hukuk kurallar1 konusu igerisinde yer alan akarsu, gol ve kanallarin statiilerine iliskin
genel kurallarda kanallar konusu igerisinde Siiveys, Panama ve Kiel kanallarinin hukuki
durumlar ortaya konmustur. Kanallarin yer aldigi konuma gore uluslar arasi bir suyolu
olup olmadig: belirlenerek, uluslar arasi su yolu olmasi durumunda uluslar arasi hukuki
bir diizenleme konusunda genel egilimin uluslar arasi kanal niteliginde olan su
yollarinin her birinin ulagim rejimini kendi o6zellikleri igerisinde degerlendirmesi

gerektigi yer almaktadir.

Diker, Vecdi (2005) “Istanbul’un Ulasim ve Trafik Sorunu-Ugiincii Cevre Yolu ve
Bogaz Gegisi” konulu ¢alismada, Istanbul’un ge¢misten bugiine niifus artis1 ve alansal
biiyiimesi detayli bir sekilde agiklanmaktadir. Istanbul’'un kentlesme siirecinde
mekansal biiylimenin beraberinde getirdigi trafik, carpik kentlesme, gecekondulasma

sorunlar1 veriler ile desteklenerek ortaya konmustur.

Ece, Jale Nur (2013) “Montré Bogazlar Konferansi Tutanaklarindan Tarihe Diisen
Notlar ve Kanal Istanbul” isimli ¢aligmasinda Karadeniz’in dogu-bat1 ve kuzey-giiney
enerji koridorunun merkezinde yer almasi ile sahip oldugu jeopolitik 6nem, Tiirk
Bogazlarinin tarihgesi ile birlikte Tiirk Bogazlarinin hukuki gecis rejimini diizenleyen

Montré Sozlesmesi’ni, Montr6 Konferansi Tutanaklar1 iizerinden incelenmis. Bu



calismada Montro S6zlesmesi’nin Tiirkiye ve bolge i¢in dnemi ile tarihi siirecte yagsanan
sikintilar ile birlikte Tiirkiye’nin izledigi usta diplomasi neticesinde diinyadaki bogaz
sozlesmeleri igerisinde en genis haklarin verildigi s6zlesme oldugu ve korunmasinin
gerekliligi ortaya konmustur. Ayni zamanda Kanal Istanbul Projesi Karadeniz’in
giiniimiiz kosullarinda jeopolitigi dikkate alinarak Tiirk Bogazlari iizerinde artma
egilimi gdsteren ve Istanbul ve ¢evresi adma tehdit olusturan gemi ve gemi tanker
trafiginin azaltilmasina yonelik olarak planlandigimi belirterek Montré Sozlesmesi
agisindan incelenmis. Kanal Istanbul Projesi ile ilgili olarak yapilmasi gerekecek olan
yeni hukuki diizenlemeler yaninda Montré S6zlesmesi benzeri bir sdozlesmesi yapilmasi

gerektigi ortaya konmustur.

1.2 Metedoloji

Bu yiiksek lisansin konusu ; Istanbul’da, Istanbul Bogazina paralel yeni bir kanal
projesinin yapilmasi. Bu nedenle, istanbul Bogazi’na paralel yapilmasi planlanan Kanal
Istanbul Projesi’nin gerekliligine dair yaptigimiz incelemede dokiimantasyon metodu
kullanilmistir. Konunun daha iyi anlasilmasimi saglamak amaciyla konu ile iliskili
alanlarada yapilan arastirma yazilarindan faydalanilarak veri toplanmistir. Arastimanin
konusuna ait CED raporunun yayinlamamis olmasi, konunun giincelligi ile ilgili olarak
bilgilerin ve rakamlarin siirekli degiserek giincellenmesi, konunun kapsaminin genis
olmast goz Oniine alinarak yazili ve gorsel basindan da faydalanilarak genis kaynak

taramasi yapilarak toplanan veriler dogrultusunda sonug¢ ve onermler ¢ikarilmstir.

Bu calismada oncelikle cografi kanal tanimi1 ve kanallarin deniz ticaretinde ne kadar
onemli oldugunun ortaya konmasi agisindan diinyadaki énemli kanallar ve diinyadaki
gelismeler dogrultusunda acilmas: planlanan kanallar hakkinda bilgi verilmistir.
Istanbul Bogaz1’nin uluslar aras1 bogaz olmasi nedeni ile tabi oldugu hukuki durumun
daha 1y1 kavranabilmesi amaciyla genel anlamda hukuki bogaz gecis rejimleri ile ilgili
genel bilgiler verilmistir. Ardindan bu tezin ana temasini olusturan Kanal Istanbul
Projesi hakkinda genel bilgiler ile birlikte Tiirkiye’nin konumu ortaya konarak gerek
Tiirkiye, gerekse uluslar arasi arenada Kanal Istanbul’un deniz ticareti ve ulasim
giizergah1 agisindan dneminin kavranabilmesi amaciyla tarihi gegmisi ile stratejik dnemi

aciklanmustir.



Arastirmanin Amaci ; Tirk Bogazlari; Balkanlar, Avrupa, Kuzey Afrika ile Hazar
Bolgesi, Kafkaslar, Ortadogu enerji hidrokarbon kaynaklarmin bulundugu boélgenin
merkezinde yer almasi nedeni ile deniz ticareti acisindan ve enerji tedarikei iilkeler ile
tiikketici tilkeler arasinda enerji koridoru olmas1 sebebi ile deniz ulasiminda stratejik bir
konumda yer almaktadir. Bu nedenle Istanbul Bogazi’'nin gemi ve gemi tanker trafigi
kapasite sinirlarini zorluyacak sekilde artmistir. Bu durumda olusabilecek gemi ve gemi
tanker kazalar1 Istanbul ve cevresini tehdit etmektedir. Bu arasttmanin amact; Istanbul
Bogazi’nda tehdit olusturan gemi ve gemi tanker yogunlugunun azaltilmasia yonelik
bogaza paralel ikinci su yolu olarak yapilmasi planlanan Kanal Istanbul Projesi’nin
hukuki durumu ile bogaz trafigine, bogaz ve ¢evresine yapacagi olasi etkileri Montreux

Sozlesmesi baglaminda arastirmaktir.

Arastirma Konusunun Bagimli Degiskeni ; Istanbul Bogazi’na alternatif bir su yolu

olarak Kanal Istanbul’'un Montreux Sozlesmesi baglaminda degerlendirilmesi.

Bagimsiz Degigkenler ;

1. Montreux Sézlesmesi ve Kanal Istanbul’un Hukuki Durumu,

2.Istanbul Bogazindan gecen gemilerin neden olabilecegi deniz kaza risklerini azaltmak,

3. Diinyanin en 6nemli dogal miras1 olan Bogazici ve ¢evresinin korunmasina iligkin

saglayacagi olas1 katkailar,

Varsayim (HIPOTEZ) ; Bogaz Deniz Trafiginin yogunlugu sebebiyle beklemek
zorunda kalan Ticari Gemilere alternatif su yolu olusturarak, deniz trafiginin
rahatlatilmas1 sonucu olusabilecek gemi kaza risklerinin azaltilmasi neticesinde, diinya
miras1 olan Istanbul Bogaz1 ve cevresinin korunmasina katki saglamasina olasi etkisi

sebebiyle Kanal istanbul’a ihtiyag¢ vardir.

Aragtirmanin Yontemi ; Arastirma, yazili kaynaklardan bilgi toplama nitelikte olup
temel arastirma icerik arastirma yontemi kullanilarak gerceklestirilmistir. Bu yontemin
secilmesindeki neden, Istanbul Bogazi’min hukuki yénii, stratejik konumu, bogazin
gemi trafigi, ekosistemi ve sehirlesme siireci lizerine yapilmis calismalar, grafik ve

rakamsal veriler iizerinden mevcut durumu ortaya konmasmi saglayarak, Kanal



Istanbul’un gerekliligi {izerine degerlendirmenin yapilabilmesidir. Bu baglamda, Kanal

Istanbul {i¢ bagimsiz degisken iizerinden incelenmistir.

Birincisi, Birlesmis Milletler Deniz Hukuki So6zlesmesi ve Montrd Sozlesmesi

{izerinden Kanal Istanbul’un incelenmesi.

Ikincisi, istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin neden olabilecegi deniz kaza risklerinin
azaltmaya yonelik etkisi, ge¢misteki deniz kazalar1 ve Istanbul Bogazi’nin yapisinin
gemi kazalarina olan etkisi lizerinden incelenerek Kiyr Emniyeti Genel Miidiirliigi
verileri dogrultusunda mevcut bogaz gemi trafigi ve IMO tarafindan onaylanmis bogaz
gemi trafigini diizenlemeye yonelik tlizilkler ve enerji boru hatlar1 {izerinden

incelenmesidir.

Uciinciisii, diinyanin en dnemli doga mirasi olarak Bogazi¢i’nin korunmasma yonelik
etkisi, Marmara Denizi’nin mevcut eko sistemini ortaya koyan veriler ve gemi tanker
kazalarmmn yol actig1 kirliliginin sonuglar1, Kanal istanbul’un giizergahi iizerinden konu
ile ilgili yapilan ¢aligmalar, IMO’ya bagvurularak MARPOL So6zlesmesi uyarinca alinan

onlemler ve Montrd S6zlesmesi lizerinden incelenmesidir.

1.3 Diinyada ki Su Kanallarina Kisa Bir Bakis
1.3.1 Cografi Terim Olarak Kanal Nedir?

Kanal; “suyun belirli bir dogrultuda akmasin1 saglayan dogal ya da yapay olusum”
(Eligaligkan, 2014) olarak tanimlandig1 gibi, “Akarsular1 ya da denizleri birbirine
baglayan dogal ya da insan yapisi su yolu” (Dersimiz.com, 2015), “Baz1 bolgeleri
sulamak, kurutmak amaciyla veya gemilerin iglemesine elverisli insan eliyle agilmis su

yolu” (Kanal Nedir, 2015) olarak da tanimlanmaktadir.

Tarihin derinliklerinden Osmanli Donemi Fransa Biiyiikelgisi 28.Mehmet Celebi,
Fransa doniisiinde bu iilkede gordiiklerini derleyip yazdig: kitabinda su yolu kanalini su
sekilde tarif etmistir: “’Bu kanal dedikleri, etraftan toplanmis yapma bir nehirdir.
Eskiden ticaret erbab1 ve yolcular td denizden nice mesafeler giderler yahut karadan
nice mesakkat ve masrafla gidiip gelirler imis. Gerek yolculara, gerek ticaret ehline

kolaylik olsun, hem mesafe kisalsin ve hem de nakil de kolaylik olsun diye, iistelik bag



ve giimriikten faydalanmak diisiincesiyle bir kagbin kise akgeler harcayup bu nehri
yapmiglar. Simdi Akdeniz’den bir miinasip sefine (gemi) ile sehir ve kara arasindan,
karaya ayak basmadan Bahr-i Muhit’e (Atlas Okyanusu’na) ulasmak miiyesser olmus

ve umulmadik faydasi goriilmiis, ziyade mal gitmistir’” (Celebi, 1720).

Diinyada a¢ilmis olan kanallardan belli baglilari; Biliyiik Cin Kanali (en uzun kanal),
Linaqu Kanali (yeryiiziindeki en eski kanal), Klona Kanali (Tayvan), Siiveys Kanali
(Misir), Panama Kanali (Panama), Cape Coral (Florida-ABD), Welland Kanali
(Ontario-Kanada), Amsterdam Kanallar1 (Hollanda), Venedik Kanallar (italya), Korint
Kanali (Yunanistan), Kiel Kanali (Almanya). Nehir kanallar1 olarak; Avrupa’daki Tuna-

Ren-Main Kanali, Rusya daki Don-Volga Kanali’dir (Dirier, 2011a).

Bu kanallar arasinda diinyada deniz ticareti agisindan onem tasiyan dort kanal One
¢ikmaktadir. Bu kanallar; Panama Kanali (Panama), Siiveys Kanali (Misir), Korint

Kanal1 (Yunanistan) ve Kiel Kanali (Almanya) dir.
1.3.2 Diinyamin Onemli Dort Kanah

Korent Kanali (Yunanistan), Suveys Kanali (Misir), Kiel Kanali (Almanya),
Panama Kanali (Panama) (Bknz.EK-1) diinyanin dért 6nemli kanalidir. ‘Kanal Istanbul’
konumu ve stratejik 6nemi agisindan diinyanin 6nde gelen 5 inci biiylik kanal projesi
olabilir. Diinyada kanal projeleri genel olarak 1900’li yillarin basinda gerceklestirildi.
Temel amag, gemilerin uzun mesafeler kat etmek yerine kestirme bir su yolu kullanarak

varacaklar1 yere daha cabuk ve masrafsiz ulagimin gergeklesmesi idi (Vatan, 2011).
1.3.2.1 Panama Kanah

Panama Kanali, Orta Amerika 'nin en giiney iilkesi Panama topraklarinda yeralmakta
olup, Atlas Okyanusu ile Biiyiik Okyanus'unu birbirine baglayan su yoludur.

Kanal Insaat1 ABD tarafindan tamamlanmis ve 1914’te hizmete agilmistir. 77 kilometre
uzunlugundaki kanalin yapimi sirasinda, sitma ve sart humma gibi hastaliklardan biiytik
toprak kaymalarina kadar her tiirlii giigliikle karsilagilmis ve yaklasik 27.500 kanal
calisan1 bu siiregte can vermistir. Bu kanal, Giliney Amerika ve Kuzey Amerika'yi

birbirinden ayirmaktadir. (Bknz.EK-2)



Bugiin New York'tan San Francisco'ya giden bir geminin, Panama kanalini kullanarak
9.500 km yol yapmasi, Horn Burnu'nun dolagilmasini zorunlu kilan eski giinlerdeki
22.500 km yola oranla biiyiik bir kolaylik saglamaktadir. Ac¢ilisindan 2002 yilina dek,
yaklasik 800.000 geminin gectigi tahmin edilen Panama Kanali'ndan her yil 14.000'den
fazla gemi ge¢cmekte olup tasmman yiikk miktart 203 milyon tonu bulmaktadir. Kanal
boyunca yolculuk yaklasik 9 saat siirmektedir. Ayrica kanalda bulunan indirgecli
kaldirgag sayesinde asilmasi zor olan noktalarda gemiler ilerleyebilmekte ve

hareketlenme kazanabilmektedir (Bknz EK-3, EK-4).

Panama kanali diinyanin miihendislik harikasidir ve en pahali kanaldir. Kanal, bdlgenin
sosyoekonomik kosullarini gelistirmistir ve Panama kanali ile Panama halkinin refah

seviyesi yiikselmistir. Kanal tilkenin gelisimine 6nemli katkilar saglamistir.

Panama Kanal1 deniz seviyesinden 28 metre yukaridadir. Sivilarin dengesi kanunundan
faydalanilarak gemiler kanal i¢cinde yavas yavas yiikseltilir ve ayn1 metotla diger tarafa

dogru indirilir.

Panama Kanali projesiyle Once, Siiveys Kanalini acarak {in kazanan Ferdinand de
Lesseps ilgilenmistir. Panamaya kesfe ¢ikmak i¢in (1876 da) 8 miihendisle yola ¢ikan

Lesseps, Panama Ormanina yenik diismiis ve 8 kisi gittikleri kesfi 5 kisi tamamlamastir.

1880 yilinda c¢aligmalara baslandiginda Panama ormaninin biiyiikk darbesini yiyen
isciler, yazin kavurucu sicagin altinda, Eyliil'de firtina gibi yagan yagmurda, hepsi
devasa boyutta olan kayalarla dolu Panama'da ¢alismaya ugrasmislardir. Bunun yaninda
sitma ve sarthumma sinekleri her seyi talan etmekteydi. 1881-1889 yillari arasinda 17
bin ig¢iden 5 bininin can vermesi iizerine santiye kapatildi. Ve bu projeye Amerikalilar
el atmis, tedbirli davranilarak her tiirlii 6nlemi aldilar. Batakliklara bolca petrol dokiildii,
en kuvvetli makineler kullanildi, 30 bini zenci, 12 bini Avrupali, toplam 42 binlik bir
is¢i ordusu caligtirildi. Panama Kanali 3 Agustos 1914 tarihinde hizmete acildi ve yine

ayn1 giin ilk kez bir gemi Panama Kanalindan ge¢cmis oldu (KPSS, 2014).
1.3.2.2 Suveys Kanah (Misir)

Bin yillar 6nce Firavunlar donemine dayanan bir hayalin ger¢ege doniismesi olan
Siiveys Kanalinin, ¢alismalarina ilk kez M.O 6. ve 7. yiizyillarda Firavunlar doneminde

baslanmis ancak tamamlanamamistir. Daha sonra Araplarin yarim biraktiklar1 kanal
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calismalarinda Osmanlilar doneminde Yavuz Sultan Selim, II.Selim ve IIl. Mustafa
Han'in da 6nemli katkilart olmustur.Yiikselme doneminin biiylik sadrazami Sokullu

Mehmet Pasa da kanal fikrini giindeme getirmis fakat proje gergeklestirilmemistir.

Daha sonra on sekizinci yiizyilin sonunda, Napolyon, Misir'da bulundugu siralarda
Akdeniz ile Kizildeniz'i birbirine baglayan bir kanal yaptirmak istemis ancak Fransiz
bilim insanlarindan kurulan bir heyet yanilarak, Kizildeniz'in sularmin Akdeniz'in
sularindan ¢ok yiiksek seviyede oldugu, havuzlarla ¢alisan bir kanaldan baska bir tiir
kanalin yapilamayacag iddia edilince bu proje terk edilmisti. Siiveys Kanali insaatina

1859'da basland1 (Bacak, 2011 s.11).

Osmanli’nin Misir Valisi Said Pasa’nin iznini alan Fransizlar tarafindan 1859 — 1869
tarihleri arasinda insa edildi. Akdeniz’i Kizildeniz’e baglayan kanal, Avrupa ile Asya
arasinda Afrika’yr dolagsmaya gerek birakmadan gecis imkani saglamaktadir. Uzunlugu
193.3 kilometre, derinligi farkli bolgelerde 11 ve 24 metre arasinda degismekte,
genigligi ise 205 metredir. Derinligi 11-12 metre. Su kesimi 10.36 metreden fazla olan
gemiler kanaldan gecememektedir. Maliyeti bugiinkii kurla 6.7 milyar dolar olan
kanalikn, Misir ekonomisine yillik katkist 4.8 milyar dolardir. Bu rakam, Misir’in
turizm gelirinden sonraki en yiiksek gelir kalemini olusturmaktadir. Diinyada kapaklari
olmayan kanal olup, diger kanallarla karsilastirildiginda kaza oram1 hemen hemen

stfirdir (Vatan, 2011).

Stiveys Kanali ingaatina 25 Nisan 1859 tarihinde baslandi. Kazma isinin yapilacagi
bolge ¢o6l oldugundan birgok giicliikler ¢ikti. Kazma isi 11 sene devam etti.
Siiveys Kanali insaatinda, teknik problemler ortaya ciktr. Ustelik bir arada ¢alisan
Ingilizler ve Fransizlar birbirlerinin niyetinden siipheli oldugundan politik giigliikler
zuhur etti. En biliyiik meseleyse finansman problemiydi. 130 milyon Fransiz altini
tahmin edilen harcamalar (41.860.00 dolar), 287 milyon Fransiz altinina (92.414.000
dolar) ulasti. 10 sene devam eden calismalarda 20 bin is¢i ¢alistirildi. Biitiin méanilere

ragmen, kanal 17 Kasim 1869da trafige agildi. (Berber, 2015)

Siiveys Kanalin agilmasiyla birlikte Hint Okyanusu ile Akdeniz arasinda bir bag
olusturan bu kanal ekonomik kazanglarin diginda farkli ekosistemlere sahip tropik
ozellikte ki Kizildenizle, alt tropik olan Akdeniz ekosisteminin birbiriyle kaynasmasina

da sebep olmustur.
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Kanalin agilmasiyla birlikte birbirine karisan bu ekosistemde karsilikli gogler
baslayarak cesitli plankton, algler, deniz bitkileri, siingerler, karidesler, yengecler,
yumusakcalar, baliklar gibi bir ¢ok canli, iki deniz arasinda gecis yaptilar. Son kayitlara
gore 60 civarinda balik tiiriiniin Akdeniz'e giris yaptig1 bilinmektedir. Kizildenizli tiirler
Akdeniz'e girdikten sonra davraniglari, biyolojilerinde herhangi bir degisiklik olup
olmadigi, tiirlerin bolgedeki durumlart heniiz tam olarak bilinmediginden, Akdeniz
ekosistemine nasil etkiler yapacagi ve uyum gosterip gosteremeyecegi tam olarak
bilinmemektedir. Yine de bilinen olumlu ve olumsuz etkiler yok degildir. Ornegin,
Rhopilema nomedica tiirii deniz anasi, Kizildeniz'de yasayan ve oldukga tehlikeli olan
bir tir olup, bu deniz canlis1 balik¢ilik, turizm ve insan sagligi tizerinde oldukca
olumsuz etkiler yapabilmektedir. Bunun yaninda, Akdeniz'de tiir gesitliligi Siiveys

kanalinin agilmasiyla baslayan gogle artmis bulunmaktadir.

Sonug olarak, Kizildeniz'in Siiveys araciligiyla Akdeniz'e agilmasiyla her yil 5 ile 10
yeni tir Kizildeniz'den Akdeniz'e girmekte. Bu nedenle Dogu Akdeniz'in canli
varliginin %10'unu daha simdiden Hint - Pasifik kokenli tiirler olusturmaktadir. Bu gog
sonucunda, belki de Akdeniz tarih Oncesi zamanlarindaki zengin deniz yasamina

donecektir (Hiidavendigar, 2008).

Bunun yanisira iilkelerin kalkinmasinda biiyiik 6nem tasidigindan bolgede yeni ticaret
giizergah arayislar1 da siirmektedir. Bu amagla, Israil Bagbakan1 Benyamin Netanyahu
29 Ocak 2012 tarihinde bakanlar kurulu toplantisinda, Kizildeniz'deki Elat kenti ile
Akdeniz kiyisindaki Tel Aviv arasinda 350 kilometrelik bir kara ve demir yolu ag1 insa
edilmesi konusunu giindeme getirdi (Bknz EK-5). Netanyahu, yolcu ve mal tasiyacak
olan bu yeni hattin Asya ile Avrupa arasinda da uluslararasi bir ticaret kavsagi ve
Siiveys Kanali'na rakip olacagini sdyledi. "Asya ile Avrupa arasinda mal tasiyacak bir
hat olacak. Cin, Hindistan ve diger yiikselen giicler bu hatta biiyiik ilgi gosterdi" diyen
Israil Bagbakani, hattin kitalar arasi1 bir bulusma noktas1 olacagimi sdyledi. Netanyahu
"Bu proje Oniimiizdeki 50 y1l boyunca Israil'i tepeden tirnaga degistirecek" seklinde
konustu. Netanyahu, projeyle Tel Aviv ile Elat arasindaki tren yolculugunun 2 saate
diisecegini de belirterek, projenin ulusal ve uluslararasi stratejik 6nemi oldugunu

sOyledi (Sabah, Stiveys Kanali, 2012).
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Dogu Akdeniz’de 15 trilyon metrekiip olarak ifade edilen dogal gazin satis fiayati
ortalama 100 dolar/metrekiip iizerinden hesaplandiginda, nakit cinsinden ifade ettigi

deger 1500 trilyon dolar1 bulmaktadir (istanbulhaber.com, 2011).

Fransiz haber ajansi AFP'ye konusan Israilli yetkililer, iilkenin Akdeniz'de cikaracagi
dogalgazin bu hat sayesinde dogrudan Hindistan'a, hatta Cin'e satilabilecegini soyledi.
Israil'in Akdeniz'de kesfettizi Tamar ve Leviathan bolgelerinde yaklasik 680 trilyon
metrekiip dogalgaz oldugu tahmin ediliyor. Ayrica Israil'in bu projeyle hem Siiveys
Kanali'na olan bagimlilig1 azaliyor hem de diinyanin en onemli transit noktalarindan
olan kanala ciddi bir alternatif olusturuyor. 1967'de Misr, Israil'e kanali kapatmis ve bu
yasak 1975'e kadar siirmiistii (Sabah, Siiveys Kanali, 2012).

1.3.2.3 Kiel Kanali (Almanya)

Savas gemileri i¢in 1895 yilinda insa edildi. Baltik Denizinde ulasgim agisindan en
onemli kanal. Savas gemilerinin Danimarka'yr dolasmadan gecis yapabilmesi icin
tasarlanmisti. Kuzey Denizinde Elbe Irmagi agzindaki Briinsbiittelkoog'dan, doguda
Baltik Denizi kiyisindaki Kiel limaninda yer alan Holtenau'ya kadar 98 kilometre

uzunlugunda, genisligi 103 metre, derinligi ise 11 metredir (Vatan, 2011).

Kanal Kiel iizerinde 10 koprii bulunmaktadir. Kanal tizerindeki yogunlugun artmasi ile
1907-1914 yillan arasinda kanal kapasitesini arttirmaya yonelik ¢alismalar yapilmistir.
1.Diinya Savasi sonundaki Versay Anlasmasi ile kanal uluslaras: bir statii kazanmustir.
Ancak 1936 yilinda Adolf Hitler uluslarasi statiiyli reddetmis ve uygulamadan
kaldirmistir. Ancak Almanya’nin 2. Diinya Savasinda tekrar maglup olmasi ile kanal
tekrar uluslarasi statliye girmistir. Kiel Kanali, su an uygulamadaki yasalar geregi

Almanya ile Baris igindeki tiim gemilere agiktir (KPSS, 2014).(Bknz. EK-6)
1.3.2.4 Korint Kanah (Yunanistan)

Korint Kanali, 1881-1883 yillar1 arasinda inga edildi. Panama Kanali'n1 ingsa eden
Macar miihendisler tarafindan tasarlandi ve Yunan insaat sirketleri tarafindan insa edildi

(Vatan, 2011).

Ege denizinden Adriyatik denizine baglantiyr kurmak i¢in, kanalin bulunduguen yiiksek

noktadan 84 metre kadar dibe, sert tasliktan olusan beldeyi kazma mecburiyeti vardi.
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Sadece bu gerekce ile bugiin ortalama 8 metre su derinligi elde edilebilinmistir. Kanalin
duvarlari birbirine esit uzaklikta degildir.Yukar1 duvarlar1 24 metre , asagisi ise birbirine

21 metre uzakliktadir (Korint Kanali, 2015).

Korint Korfezi ile Saranik korfezini birbirine baglayan kanal, 6.3 kilometrelik
uzunluguyla diger 6rneklerden ¢ok daha kisa olup, gemiler i¢in kat edilmesi gereken
mesafeyi 700 kilometre kisaltmaktadir. Kanalin genisligi 24, derinligi 8 metredir. Bu
nedenle modern okyanus gemilerinin gecisine uygun degildir. Yilda kanaldan 11 bin

gemi gecmektedir (Vatan, 2011).

Kanalin ozelliklerinden birisi de, iki giriste mevcut olan, motorgiicii sayesinde Suya
batirilabilinen kopriilerdir. Yapildigi yillarda, navigasyon teknolojisinin gelismemis
olmasindan, Mora Yarimadasi'nin etrafindan deniz yolunun olduk¢a zor ve tehlikeli
olmasi, bu kanalin ekonomik ve giivenlik boyutunu olduk¢a arttirmistir. Navigasyon

teknolojisinin ilerlemesi ile bu kanal her gegen giin tasidigi 6nemi yitirmektedir. Ayrica;
- Kanalin genisligi bugiin yalnizca kiiciik boyuttaki gemilere goredir.
- Gliglii ve hizl1 gemi motorlari sayesinde kazanilan zaman, kanali degersiz kilmaktadir.

- 114 yillik bu kanalin biiylik ¢apta bakim ve onarim igleri, finans sorunlart nedeniyle

gerekli bi¢imde gergeklestirilememektedir.

Kanal kullanim iicretinin yiiksek olmasina karsin, kanaldan giinde ortalama 30 gemi
gecmektedir (Bknz.EK-7, EK-8). Y1l bazinda ortalama 11.000 gemiye dogrudan gecit
saglamaktadir. Glizel manzarasi i¢in seyahat acentalar1 biiyiik oranda turist gemileri ile

bu kanali kullanmaktadirlar (Korint Kanali, 2015).
1.3.3 Diinyada Yapilmasi Planlanan Kanallar
1.3.3.1 Nikaragua Kanah (ikinci Panama Kanal)

Nikaragua Kanali ikinci Panama Kanali olarak da adlandirilmaktadir (Bknz EK-9, EK-
10). Nikaragua Hiikiimeti; Hong Kong Nikaragua Kanal Gelistirme Yatirim Sirketi
(HKND) ile Eyliil 2012 de Nikaragua Kanali’nin yapimi igin bir ger¢eve antlagmasi

imzalanmistir. Atlas ve Biiyiik Okyanus arasindaki deniz ulagimi i¢in alternatif bir yol
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teskil etmekle birlikte Panama Kanalindan gegcemeyen ¢ok biiyiik siiper tankerler ile

biiyiik konteynir gemilerinin gegisine de imkan saglamis olacaktir.

Hong Kong merkezli sirketin arkasinda Cin’in varligi Cin’in bu proje ile Orta Amerika
da yer almasi ile uluslar arasi arenada jeopolitik degisimlerin hizlandig1 yoniinde
degerlendirilmektedir. Maliyetinin 50 milyar dolar1 bulacagi belirtilen kanalin yapimina
22 Aralik 2014 tarihinde baslanmistir. Nikaragua Devlet Bagkan1 Daniel Ortega projeyi
Orta Amerika’nin en fakir {ilkelerinden biri olan Nikaragua’nin kalkinmasi i¢in bir umut

olarak gormektedir (Akcadag, 2015).
1.3.3.2 Ikinci Siiveys Kanah

Stiveys Kanali’min Kizildeniz ve Akdeniz tarafindaki boéliimlerinin genisletilmesinin
yant sira orta kesimlerde 35 kilometrelik mesafe iginde “paralel bir kanal” acilmasi
planlanmaktadir. Boylece kanaldan gegen gemi sayisinin artacagi belirtilirken, proje ile
2023 yilinda Misir’in kanaldan elde edecegi gelirin % 200’u asacag belirtilmektedir (Al
Jazeera, 2015).

1.3.3.3 Ikinci Don-Volga Kanah

Rusya tarafindan 1952 yilinda hizmete acilan Don — Volga Kanali ihtiyaci karsilamaya
yetmeyince 1970°1i yillarda ikinci Don — Volga Kanal Projesi glindeme gelmistir.
Ingaatina 1980 senesinde baslanan proje 1990 yilinda SSCB’nin dagilmas: ile parasal
nedenlerden dolay1 durdurulmustur. Proje i¢in 2007 yilinda iki alternatif diistiniilmiistiir.
Birincisi, yarim kalan kanalin tamamlanmasi, ikincisi ise mevcut kanalin giineyinden
Kuma — Manic g¢ukuru boyunca dogrudan Hazar Denizi ve Karadeniz’i birbirine
baglayan Avrasya Kanal Projesi. Kanalin uzunlugu 700 kilometre olarak

hesaplanmaktadir. (Topraksuenerji; 2011)
1.3.3.4 Kanal Avrupa

Kanal Avrupa Projesini 16 Eyliil 2011 tarihinde agiklayan Avrupa, {i¢ nehri, daha acgik
bir ifade ile Fransa’da Kuzey Denizi’'ne dokiilen Sen nehri ile Karadeniz’e dokiilen
Tuna nehri ve Main rmagini Tuna nehrine baglayacak Ren — Vlain — Tuna Kanali ile
Ren nehri birlestirilerek Kuzey Denizi — Karadeniz arasinda 4000 kilometre

uzunlugunda maliyeti elli milyar Euro’yu bulmasi beklenen ve 2020 yilinda
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tamamlanmas1 planlanmasi planlanan dev bir kanal projesi i¢in harekete gecti. Bu proje
ile Mans Denizi kiyisindaki Fransa’nin Antwerp Limani ile Karadeniz kiyisindaki
Romanya’nin Kostence Limani birbirine baglanmis olacak. 135 Avrupa sehrinin
ekonomisini canlandiracak olan bu projede ilk etapta dokuz lilkede otuzbes schirde
kanal ulagim merkezleri ve limanlar1 yapilmasi planlanmaktadir. Kanal Avrupa Projesi
ile; 500 milyon insanin ulagiminin saglanmasi, proje tren tasimaciligi ile desteklenerek
nehir kanallar1 ile gemi tasimaciliginin arttirilmasi ve mevcut 150 milyon ton olan nehir
tasimaciligimin bir milyar tona c¢ikarilmasi, bdylelikle kara tasimaciligindan tir ve
kamyonlarin % 70 oraninda azalmasi ile beraber karbon emisyonun % 65 azalmasi,
enerji tasarrufu saglanarak tagima maliyetlerinin diisiilmesi hedeflenmektedir. On
insandan sekizinin 2050 yilinda sehirlerde yasayacagi tahmin edilmekte olup, buna gore
Avrupa Birligi yoneticileri artan niifus ihtiyaclarini gidermesi, siirdiiriilebilir sevkiyat
ag1 olusturmasi, istthdama biiyiikk katki saglamasi, etkin yolcu tasimaciliginin

karsilanmasi gibi sebeplerden dolay1 projeye tam destek vermektedirler (Koca; 2011).

1.4 Hukuki Acidan Kanal ve Bogazlarin Gegis Rejimleri
1.4.1 Hukuki A¢cidan Bogaz Kavramm

Bogaz kavrami cografi terim olarak, kara parcalar1 arasinda iki deniz alanini birbirine
baglayan dogal ve dar deniz yolu olarak tanimlanmaktadir. Bogazlar olusumlarina gore;

dogal olusan deniz yolu ve insan yapimi kanallar olarak ikiye ayrilir (Karatekin, 2006
s.13).

Hukuki yonden incelendiginde, ulusal bogaz ve uluslar arasi bogaz kavramlar
karsimiza ¢ikmaktadir. Ulusal Bogaz; tek bir devletin kiyilarindan olusan veya kapali
denize baglanan dar suyu yolu olarak tanimlanmaktadir. Ayrica tek bir kiyidas devletten
olusma sarti yaninda tek bir kiyidas devletin karasularindan olusma sarti da
eklenmektedir. Karasularindan maksat bogaz genisliginin 24 deniz milinden uzun olup
olmamasi ile ilgilidir (Ogiit, 2014 s.124). 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
sO0zlesmesine gore “her devlet karasularinin genisligini tespit etmek hakkina sahiptir ve
bu genislik tespit edilen esas hatlardan itibaren 12 deniz milini gegemez” (1982

BMDHS Kisim 2, Bolim 2, Madde 3). Ulusal bogaz konusunda ornek, SSCB
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doneminde bu devletin tek kiyidas devlet olarak cevreledigi ve Karadeniz Azak
denizine baglayan Kerch Bogazi’dir. 1991°de SSCB’nin dagilmasi ile Kerch Bogazi’nin
batr yakas1 Ukrayna’nin kiyilar1 i¢inde kalmistir (Ogiit, 2014 s.124).

Uluslar aras1 Bogaz; Uluslar arasi ulagim ic¢in kullanilan tek bir devletin egemenligi
altinda olsa dahi cografi konumu geregi Uluslar aras1 kullanima agik bogazlardir (Ogiit,
2014 s.124). Uluslar aras1 Bogaz kavrami Uluslar arasi Adalet Divan1 9 Nisan 1949
tarihinde goriilen Korfu Bogaz1 davasinda bogazin cografi yapisi geregi iki agik denizi
birbirine baglamasi, Uluslar arasi deniz ulasiminda kullaniliyor olmasi sartlari
vurgulanmistir. 1958 Cenevre karasular1 ve Bitisik Bolge Sozlesmesi (KBBS) ve 1982
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (BMDHS) ne gore Uluslar arasi bogaz
tanimi su sekildedir. 1958 Cenevre KBBS’ne gore bir devletin karasularini agik denize
baglayan suyolu Uluslar arasi bogaz olarak tanimlanmistir. 1982 BMDHS ne gore ise
miinhasir ekonomik bolge kavrami ortaya cikmistir. Bir devletin karasularimi agik
denize baglamasinin yaninda bir devletin karasular ile diger bir devletin miinhasir
ekonomik bolgesini baglayan, acik deniz ile bir lilkenin miinhasir ekonomik bolgesini
veya iki ayri tlilkenin miinhasir ekonomik bélgesini birlestiren suyolu Uluslar arasi
bogaz olarak (Ogiit, 2014 5.125) 1982 BMDHS nin Kisim 3, Béliim 2, Madde 37 de yer

almaktadir.

Uluslar aras1 bogaz sartlar1 bir yana, bogazdan geg¢is rejimi tamamen veya kismen uzun
stireden beri yiiriirliikte bulunan bir uluslar aras1 antlasmanin konusunu olusturuyor ise
s6z konusu bogaz da, uluslar aras1 bogaz olarak degerlendirilir (Karatekin, 2006 s.15).
Dolayisiyla uluslar aras1 bogaz niteligini tasiyan bogazlari; kiyilart ayni devlete ait olan
bogazlar, kiyilar1 ayn1 devlete ait olmayan veya birden fazla devlete ait olan bogazlar
seklinde gruplandirmak mimkiindiir (Vank, 1998 s.84). Belirtilen bilgiler 1s18inda
tamamiyla Tiirkiye’nin egemenliginde olan Tiirk Bogazlar1 da kiyilar1 ayni devlete ait
olan uluslar aras1 bogaz olup uluslar arasi seyriisefere acik, 20 Temmuz 1936 tarihinde
on devletin imzaladigit Montrd Sozlesmesi ile benzeri olmayan uluslar arasi bir
antlasmanin konusu olmakla birlikte Tiitk Bogazlari’'nin sadece gecis rejimini

diizenlemektedir.
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1.4.2 Uluslar aras1 Bogazlarda Gecis Rejimleri

Diinya ticareti kiiresellesmeye bagli olarak teknolojik gelismeler ile artig gostermis,
tilkeler arasi iligkilerde beraberinde askeri, ticari menfaat c¢atigmalarini giindeme
getirdiginden deniz ulasiminda biiyiikk O6nem tasiyan bogazlarin gecis rejimlerinin
diizenlenmesi bolge iilkelerinin ¢ikar gozetimlerinin dengeye oturmasini saglamasi,
giivenligin korunmasi istenmeyen siyasi gerilimlerin dnlenmesi, ¢evre kirliligi iizerine
kaygilarin giderilmesi agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir (Vank, 1998 s.87). Cografi
ozellikleri askeri, ticari, siyasi Onemleri agisindan bogazlarin her biri farkliliklar
gosterdiginden bogazlarin gecis rejimi diizenlemeleri de kendilerine has hukuki rejim
gerektirmektedir. Bogazlart; gecis rejimleri 6zel sozlesme ile diizenlenmis bogazlar,
gecis rejimleri 6zel sozlesme ile diizenlenmemis bogazlar olarak gruplandirabiliriz

(Vank, 1998 s.86).

Uluslar arasi sefere acgik olan bogazlarin hukuki rejimi 1958 KBBS ve 1982 BMDHS de
diizenlenmistir. 1958 KBBS uluslar arasi bogazlardan yapilan gecislerde “zararsiz
gecis” Ozglirligl ongdérmiis, 1982 BMDHS de ge¢is 0zglirliigli temel prensip olarak
kabul edilmis, uygulamada farkliliklar olmustur. 1982 BMDHS de uluslar arasi
bogazlar agisindan “transit gegis” rejimi ile deniz hukuku doktrinine yeni bir kavram
getirmistir (Ogiit, 2014 s.125) Dolayisiyla bogazlardan gegis rejimi “zararsiz gegis”,

“transit gecis”, “0zel gecis rejimleri (takimada gecisi hakki, serbest gecis hakki, adhoc
gecis hakki)” bagliklar1 altinda incelenmistir (Dogru, 2013 s.132).

1.4.2.1 Zararsiz Gecis Rejimi

Bogaz, devlete ait bir kita iilkesi ve bir ada nedeni ile olugsmussa ve adanin diger
tarafindan ulastirmaya elverisli bir agik deniz veya miinhasir ekonomik bolge kesimi
varsa, boyle bir bogazdan geciste “zararsiz gecis” rejimi uygulanir. Ayni sekilde bir
devletin karasularini agik denizin bir bdlimiine veya diger bir devletin miinhasir
ekonomik bolgesine baglayan bogazlardan geciste de “zararsiz gecis” rejimi uygulanir.
Ancak 1958 KBBS deki gibi bogazlardan zararsiz gecis hakkinin, karasularinkinden
farkl1 olarak kiyr devletince askiya alinmasi olanagi yoktur (Dogru, 2013 s.131).
Zararsiz gecis BMDHS 19.maddesinin birinci fikrasinda “gecis; sahildar devletin
barigina, diizenine veya gilivenligine zarar vermedik¢e =zararsizdir. Gegis is bu

s0zlesmenin hiikiimlerine ve uluslar aras1 hukukun diger kurallarima uygun sekilde
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gerceklestirilecektir.” seklinde belirtilirken, bununla birlikte aynt maddenin ikinci
fikrasinda “yabanci bir geminin gecisi eger bu karasular1 icerisinde sahildar devletin
barisina, diizenine ve giivenligine zarar vermis sayilacak hareketler maddeler halinde
yer almistir (1982 BMHDS Kisim 2, Boliim 3, Madde 19). S6zlesmenin 18. Maddesinin
2 inci fikrasinda gegisin “siirekli ve cabuk” olacagi, bununla birlikte “durma ve
demirleme sadece seyriisefer olagan olaylarindan oldugu veya miicbir sebep veya
yardim ihtiyac1 sebebiyle zorunlu oldugu veya tehlike veya yardim ihtiyaci i¢inde
bulunan kisiler, gemilere veya ugaklara yardim gotiiriilmesi amaciyla oldugu taktirde

gecis durma ve demirleme igerir” hiikmii yer almaktadir.
1.4.2.2 Transit Gecis Rejimi

Acik denizin veya miinhasir ekonomik bolgenin bir boliimii ile acik denizin veya
miinhasir ekonomik bdlgenin diger boliimii arasinda uluslar arasi seyriisefer icin
kullanilan bogazlara uygulanacagi 1982 BMDHS Kisim 3, Boliim 2’nin 37.maddesinde
yer almaktadir. Ayn1 zamanda, hukuki statiileri 6zel sozlesme ile diizenlenmemis ve
timii ile kiyr/kiyidas devletlerin karasularina dahil bulunan bir bogazdan kesintisiz ve
hizli gegmek amaciyla, denizde ulasim ve havada ugus hakkinin 1982 BMDHS nin
uluslar arasi seyriisefer icin kullanilan bogazlar baglikli iiclinci kisim hiikiimleri
uyarinca bogazlarin kullanilmasidir. Transit rejiminin kosullar1 zararsiz gegise gore
daha serbesttir. Deniz altilar su altindan gegebilir. Kiy1 devleti gegisi askiya alamaz,
ancak sOzlesmede belirtilmemisse de deniz kazasi, firtina, fiili imkansizlik hallerinde
ulasim emniyeti ve giivenligini saglamak amaciyla gecisleri gegici durdurabilecektir
(Dogru, 2013 s.130). Dolayisiyla Transit Gegis rejiminde devletin yetkileri, Zararsiz

Gegis rejimine gore daha kisithidir.
1.4.2.3 Ozel Gegis Rejimleri

Serbest gecis rejimi, bogazlarin genisligi kiyidas devletin karasular1 genisliginin iki
katindan daha fazla oldugu i¢in bogazin ortasinda bir a¢ik deniz alan1 veya bir miinhasir

ekonomik bolge alan1t mevcut olan alanlarda uygulanir.
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1.4.2.3.1 Takimada Gegisi

Uluslar arasi seyriisefere agik bogazlar agisindan takimada sular1 igerisinde su yollari ile
ilgili bir diizenleme s6z konusudur. S6zlesme takimada devletine zararsiz gecis rejimine

yakin sui generis gegis rejimi belirleme imkan1 vermektedir.
1.4.2.3.2 Serbest Gecis Hakki

Genigsligi karasular1 genisliginin iki katindan daha fazla olan "Uluslararas1 bogazlar" da
yer alan miinhasir ekonomik bolge ya da acgik deniz alanlarinda, ilke olarak "serbest
gecis hakki" kullanilmaktadir (Aydogan, 2001 s.11).

1.4.2.3.3 Ad hoc Gegis Hakki

Ozel anlagmalarin konusunu olusturan "Uluslararasi bogazlar" da ilgili anlasma
hiikiimlerini temel alan "ad hoc gecis hakki" diye nitelendirebilecegimiz 6zel gegis
rejimi uygulanmaktadir. Tiirk Bogazlar1 1936 Montreux Sozlesmesi uyarinca boyle bir

ad hoc gecis rejimine bagli bulunmaktadir (Delikanli, 2009).
1.4.3 Diinyadaki Dort Onemli Kanalin Hukuki Durumu
1.4.3.1 Panama Kanalinin Hukuki Durumu

Atlas Okyanusu ile Biiyilk Okyanusu birbirine baglayan Panama kanalinda 6zel gegis
rejimi uygulanmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ile Panama arasinda
imzalanan 18 Kasim 1903 de Hay-Baunau Varilla Antlasmasi ile kanalin esit sartlarda
tiimiin iilkelerin ticaret ve savas gemilerine acik ve serbest olmasi kabul edildi. Ilerleyen
yillarda ABD ve Panama arasinda 1977 tarihinde bir antlasma daha yapildi. Bu
antlasmada kanalin isletilmesi, idaresi ve bakimi, gec¢isin diizenlenmesi, ulasma ve
denizcilik sorunlari ile ilgili diizenlemeleri yapma yetkileri 22 yil siire ile ABD’ne
birakildi. Kanalin yonetimi ise Panama ve ABD tarafindan olusturulan bir kurul
tarafindan denetlenecektir. Antlasmanin 31 Aralik 1999 tarihinde siiresinin dolmasi ile

ABD’ne verilen tiim yetki ve sorumluluklar Panama’ya gegti.

Panama Kanali’ndan gegise cesitli giivenlik oOnlemleri alindiktan sonra izin
verilmektedir. Kanaldan gececek tiim gemiler 48 saat Oncesinden kanal trafik

istasyonuna isim ve bayraklarini, kanal kimlik numaralarini, kanala varig zamanlarini,
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su c¢ekimlerini, tagidiklar: ytikiin 6zelliklerini, son on bes giinde ugradiklar1 limanlari
bildirmek zorundadirlar. Niikleer madde tasiyan gemiler Panama Kanali’ndan ge¢gmek
icin otuz giin Oncesinden Kanal Deniz Giivenlik Danismani’ndan izin almak
zorundadirlar. Uluslar aras1 bogazlardan gegen gemilerin tasidiklar1 yiikk ve bayrak
acisindan farklilik gozetilmeksizin serbest gec¢is rejimi uygulandigi, ancak niikleer
madde gecislerinde farkli bir uygulama zorunlulugunun olmasi kanalda ge¢is rejiminde
onemli bir detaydir. Panama kanalindan gegislerde tiim gemiler i¢in kilavuzluk hizmeti
mecburi ancak ticretsizdir. Kilavuzlar geminin danismani degil, geminin biitiin kontrol
ve sorumlulugunu {istlenirler. Boylelikle kanal igcersinde meydana gelebilecek kaza ve

ihmalden Panama Kanal Idaresi sorumludur (Okten, 2008 s.146,147).
1.4.3.2 Siiveys Kanali Hukuki Durumu

Kizil Denizi Akdeniz’e baglayan Suveys Kanali i¢in 1858 de kanaldan tiim milletlerin
gecisine izin verilecek, 99 yilligina kanali isletecek Suveys Kanali Sirketi kuruldu.
Suveys Kanali'nda gecis rejimi; Osmanli Imparatorlugu, Macaristan, Avusturya,
Fransa, Ingiltere, Almanya, Hollanda, italya ve Rusya arasinda 1888’de imzalanan
Istanbul Antlasmasi ile belirlenmistir. Antlasmaya gore kanal askersiz hale getirilecek
ve hangi iilkenin bayragini tagirsa tasisin savas ve barig zamanlarinda tiim devletlerin
ticaret ve savas gemilerine agik ve serbest olacaktir (Okten, 2008 s.145,146). Ancak
kanala asker yerlestiren Fransa ve Ingiltere, Osmanli Imparatorlugu’nun 1914 yilinda
Birinci Diinya Savasina girmesini bahane ederek Misiri ilhak etti. 1936 yilinda Ingiltere,
Misir ile antlagsma yaparak Suveys Kanali’n1 garantiye alarak bodlgeden ¢ekildi
(Muharrir; 2012). 1956 yilinda Misir, Kanal Sirketini millilestirdi. Ancak Kanal Sirketi
bu karar1 tanimayarak idaresine devam etmis, 1958 yilinda Diinya Bankasi’nin Misir
Hiikiimeti ile kanalin idaresi ve mali durumu {izerine imzaladig1 antlasma ile Kanal
Sirketi’nin mali durumu bozularak ¢okmesi iizerine kurulus kendiliginden ortadan
kalkti. Arap Israil Savasi esnasinda Israil’in 1967 yilinda kanalin dogu kiyisini isgal
etmesi ile Misir, Kanali sekiz yi1l boyunca ulasima kapali tuttu. 1975 yilinda kanal
mayim ve kalintilardan temizlenerek tekrar hizmete a¢ildi. Bir kamu kurulusu olan
Suveys Kanali i¢in 1888 yilinda imzalanan istanbul Antlasmasi ile taraf devletlerin,

glinlimiiz politikalar1 ¢elismediginden yeni antlasmaya ihtiya¢ duyulmamastir.
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Suveys Kanali’ndan gemilerin transit gegme siiresi 12 — 16 saat dir. Gemiler belirli bir
hizda ve her iki gemi arasinda belli mesafede konvoy halinde ge¢isine izin
verilmektedir. Kanal da 14 adet kilavuzluk istasyonu mevcut olup Suveys Kanal Idaresi
tarafindan her transit gemi i¢in dort farkli noktada kilavuz kaptan verilmekte ve 300 ton

ve tiim transit gemiler icin kilavuz kaptan zorunlu olmaktadir (Bacak, 2011).
1.4.3.3 Kiel Kanal’nin Hukuki Durumu

Baltik Denizini Kuzey Denizine baglayan Kiel Kanali tamamiyla Almanya’nin
sinirlarinda yer almaktadir. I¢ sular rejimine tabi olan kanal 1919 yilinda imzalanan
Versailles Antlasmasi ile uluslar arasi statii kazanmistir (Okten, 2008 s.147). 1936
yilinda Adolf Hitler uluslar arasi statiiyii reddetmis ve uygulamadan kaldirmistir. Ancak
Almanya’nin Ikinci Diinya Savasi’nda maglup olmasi ile kanal tekrar uluslar arasi
statliye girmistir (KPSS, 2014). Kiel Kanali'nda Almanya ile barig halinde olan tiim
devletlerin savas ve ticaret gemilerine acik ve serbest olacagi bir rejim belirlenmistir

(Okten, 2008 s.147).
1.4.3.4 Korent Kanalh Hukuki Durumu

Ege Denizi Adriyatik Denizine baglayan Korent Kanali uluslar arasi bir rejimin

konusunu olusturmamaktadir. (Pazarci, 1989 s.223)
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BOLUM - 2 : MONTREUX BOGAZLAR SOZLESMESIi VE
ISTANBUL BOGAZI

2.1 Montreux Sozlesmesi’nin HukuKi Statiisii ve Onemi
2.1.1 Bogazlarin Hukuki Statiisiiniin Tarihine Kisa Bakis

Tiirk Bogazlar1 terimi; uluslar arasi diizenlemelerde Istanbul Bogazi, Marmara Denizi
ve Canakkale Bogazim kapsamaktadir. 1ki acik deniz olan Karadeniz ile Ege Denizi’ni
birbirine bagladiginda Tiirk Bogazlar1 uluslar arast su yolu olup, uluslar arasi
diizenlemelere tabidir. Tarih boyunca Tiirk Bogazlarindan gecis rejimi siyasal
durumlara bagl olarak belirlenmistir. istanbul’un 1453 yilindaki fethi ve 1484 yilinda
Karadeniz’in Osmanli Devleti’'nin i¢ denizi olmasi ile bogazlardan gecis rejimi
19.yiizy1l baslarma kadar Osmanli Imparatorlugu tarafindan tek basina belirlenmistir.
Imparatorlugun zayiflamaya baslamasi ve bogazlarin uluslar aras1 dneminin artmast ile
bogazlardan gecis rejimi, uluslar arasi anlagsmalar ile belirlenmeye baslamistir (Dogru,

2013 5.136).

Tiirk Bogazlari ile yapilan anlagmalar; Osmanli egemenligi donemi (1453 — 1809), ikili
Anlagmalar ile diizenleme donemi (1809 — 1841) ve Cok Tarafli Anlasmalar dénemi
(1841 — 1923) olarak ii¢ doneme ayrilir. Mutlak Osmanli hakimiyetinde olan bogazlar
1453 tarihinden itibaren yabanci devletlerin gegisine kapatilmigken, 1535
kapitiilasyonlari ile Fransiz bayragi tasiyan ticaret gemilerine tiim Tiirk limanlarina girip
c¢itkma hakki verildi. Karlofca Antlagmasi (1699) ile Rusya ile Osmanli arasindaki
Bogazlar sorununa Avrupa miidahil olmus, 21 Temmuz 1774 yilinda Rusya ile Osmanl
arasinda imzalanan Kiicilk Kaynarca Antlagsmasi ile Rusya Karadeniz’de ticaret
gemilerini bulundurma ve ticaret gemilerini bogazlardan gecirme hakkini elde etmistir
(Ece, 2013 s.8,9). Bu antlagsma ile Karadeniz, Tiirk — Rus Denizi’ne doniistiiriilmiis
oldu. Osmanli devletinin giderek zayiflamasi, Karadeniz de Ruslarin etkinliginin
giderek artmasi sonucu, 1798 yilinda imzalanan Istanbul Antlasmasi ile Rus savas
gemilerinin bogazlardan gecisi de hilkkme baglanmig oldu. Donemin siyasi olaylar
sonucu 1809 yilinda Ingiltere ile Osmanli arasinda “Kale-i Sultaniye” Antlasmasi

imzalanarak Bogazlar baris zamaninda da istisnasiz savas gemilerine kapali hale
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getirilmistir. Bu antlagsma bogazlardan gecis rejimini ikili antlagmalar ile diizenlendigi
donemin baslangicidir (Vank, 1998 s.95). Bogazlar; 14 Eyliil 1829 tarihinde imzalanan
Edirne Antlagsmasi ile Osmanlilar ile baris halinde olan tiim devletlerin ticaret
gemilerinin gegisine serbestlik getirerek uluslar arasi statii kazanmistir (Dogru, 2013
s.138,139). Osmanli ile Rusya arasinda sekiz yil siireyle yiirtirliikte kalmak iizere 1833
tarihinde Hiinkar Iskelesi Antlasmasi yapilmistir. Antlasmanm gizli maddeleri ile
Rusya, istedigi taktirde Canakkale Bogazi’ni yabanci devletlerin savas gemilerine
kapatabilecekti. Bu antlagma ile siyasi ve ticari kaygilar1 artan Avrupalilar ile Osmanl
devleti arasinda c¢ok tarafli antlagmalar yapilarak bogazlarin gegis rejiminin

diizenlendigi donem baslamistir (Karatekin, 2006 s.33).

Londra Bogazlar Soézlesmesi 13 Temmuz 1841 yilinda Osmanli Devleti, Avusturya,
Fransa, Ingiltere, Prusya ve Rusya tarafindan imzalanmistir. Bu antlasma ile Osmanli
Devletini Bogazlar iizerindeki egemenligine sinirlama getirilerek bogazin koruyuculugu
bes devlete birakilmistir. Bogazlardan savas gemilerin gegcisi yasaklanirken, ticaret
gemilerinin gecisi serbest birakilmistir (Ece, 2013 s.9). Paris Antlagmasi Osmanli
Devleti, Birlesik Krallik, Fransa, Piemento, Italya, Avusturya ve Prusya arasinda 30
Mart 1856 yilinda imzalanmis, Rus donanmasinin bogazlardan gecisini Onlemek
amaciyla tiim devletlerin askeri gemilerinin bogazlardan gecisini yasaklayan hiikiim
eklenmistir. Karadeniz hakkinda 18 Mart 1871 tarihinde Londra Bogazlar S6zlesmesi
Osmanl1 Devleti, Ingiltere, Fransa, Rusya, Almanya, Italya ve Avusturya tarafindan
imzalanmistir. Bu sozlesme ile Osmanli Miittefiklerinin savas gemilerini baris
zamaninda da Padisah’in izni ile bogazlardan gegirebilecekleri hiitkmii kabul edilmistir
(Ece, 2013 s.10). Bu antlasma ile Paris Antlasmasi feshedilirken, Karadeniz’in
tarafsizlig1 ilkesine de son verilmis oldu. Osmanli Devleti ile ilerleyen yillarda yapilan
antlasmalarda “Tirk Bogazlari’nin Gecis Rejimi” hususuna yer verilmeyip, 1841

Londra Sozlesmesi’nde belirtilen gegcis rejimi uygulanmistir (Vank, 1998 s.98).

Birinci Diinya Savasi’ni Itilaf Devletlerinin kazanmasi iizerine Osmanli Devleti ile itilaf
Devletleri arasinda 30 Ekim 1918 tarihinde Mondros Ateskes imzalanmis, bogazlarin
yabanci devlet gemilerine agilmasi ve bogazin Itilaf Devletlerin hakimiyetine girmesi
antlasmanin birinci maddesinde yer almistir. Itilaf Devletleri ile Osmanli Devletleri

arasinda 10 Agustos 1920 tarihinde imzalanan ve onaylanmadigl icin yiirtirliige
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girmeyen Sevr Antlagsmasi’nda da bogazlar rejimine iliskin ayrintili diizenleme
yapilmistir. Bogazlarin ve Marmara Denizi’nin hem savas hem baris zamaninda tiim
devletlerin ticari ve savas gemilerine, sivil ve askeri ucaklarina agik tutulmasi maddesi
yer almistir. Antlasmanin hiikiimlerine gére bogazlar bolgesi, sadece Ingiliz, Fransiz ve
Italya tarafindan askeri amaclar igin kullanilabilecekti (Dogru, 2013 s.141,142).
Canakkale Bogazi’nin Avrupa kiyisi Yunanistan kontroliinde olacakti. Bogazlardan
gecisi diizenleme yetkisi Osmanli Devleti’nin otoritesinden bagimsiz uluslar arasi bir

komisyona birakilmisti.

Tiirk Bogazlarinda baris siireci; 24 Temmuz 1923 tarihinde imzalanan Lozan Barig
Antlasmasi’nin 23.madde geregince antlasmanin ekinde yer alan Lozan Bogazlar
Sozlesmesi ile baslamistir. Imzaya katilan devletler Tiirkiye, Ingiltere, Italya,
Bulgaristan, Yunanistan, Fransa, Romanya, Yugoslavya, Belcika, Portekiz, Japonya ve
SSCB’dir (Ece, 2013 s.10). Sozlesmede bogazlar bdlgesinden barig zamaninda ticaret
gemileri ve ucaklar igin gecis serbestisi ilkesi getirilmis, Karadeniz’e kiyis1 olmayan
devletlerin savas gemilerinin tonajma sinirlama konmusg, savas zamani ise tonajina
bakilmaksizin savas gemilerin gegisine hak tanimistir. Bogazlarin her iki tarafinda da
asker bulundurulmasi yasaklanarak bolgenin giivenligi Milletler Cemiyeti’nin garantisi
altina alinmistir. Bogaz gecis rejiminin yliriitiilmesi icin sdzlesmede imzasi bulunan
devletlerin temsilcilerinden olusan Tiirk temsilci baskanliginda Bogazlar Komisyonu
kurulmustur. Bu sézlesme ile bogazlar iizerinde egemenlik haklar1 kisitlanan Tiirkiye,
bolgenin askerden arindirilmasi ile her tiirli miidafaadan yoksun olmasi ve saldirtya
acik hale gelmesi, degisen siyasi konjonktiirle birlikte olusan giivensizlik ortamiyla
bogazlar rejiminin yeniden diizenlenmesi i¢in yeni arayislara girmistir. (Dogru, 2013
s.148,149). Almanya da Hitlerin basa gelmesi ile silahlanmanin artmasi, Mussolini’nin
izledigi siyaset yliziinden Akdeniz de giivensizlik ortaminin olugmasi, Japonya’'nin
Milletler Cemiyeti’nden ¢ekilmesi, {lilkelerin yeniden silahlanmaya bagslamasi gibi
nedenlerden dolay1 Tiirkiye degisen siyasi konjonktiir sebebi ile s6zlesmenin bogazlarin
giivenligini risk altina soktugu yoniindeki endiselerini uluslar arasi alanda diplomatik
yollardan dile getirmeye baslamistir. Tiirkiye’nin bariggll ve usta diplomasi ile
Isvigrre’nin  Montreux kentinde 20 Temmuz 1936 tarihinde Montreux Bogazlar

Sozlesmesi imzalanmustir (Ece, 2013 5.11,12).
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2.1.2 Montreux Bogazlar Sozlesmesi

Giliniimiizde degisen siyasi ve ticari gelismeler dogrultusunda siyasi konjonktiir de
stratejik Onemini arttirarak koruyan Tiirk Bogazlari icin gegis rejimini diizenleyen ve
1936 yilinda imzalanan Montreux Bogazlar S6zlesmesi halen gegerliligini koruyan ¢ok

tarafli bir antlasmadir.

Isvigre’nin Montreux kentinde 20 Temmuz 1936 yilinda Tiirkiye, Bulgaristan,
Yunanistan, Ingiltere, Fransa, Romanya, Yugoslavya, Avustralya, SSCB ve Japonya
tarafindan imzalanmis, 31 Temmuz 1936’da 3056 sayil1 yasa ile Tiirkiye Biiyiik Millet
Meclisi tarafindan onaylanarak 09 Kasim 1936 tarihinde yiiriirliige girmistir. Montreux
Bogazlar Sézlesmesi’ne Italya, 1938 yilinda katilmis (Ece, 2013 s.11,12), Japonya
s0zlesmeden kaynaklanan tiim haklarindan 1951 yilinda imzaladig1 baris antlagmasi ile

vazgegmisti (Ogiit, 2014 s.131).

Lozan Bogazlar Sozlesmesi hiikiimleri ve Bogazlar Komisyonu gelisen olaylar
karsisinda yetersiz kalmasi sebebi ile 13 yil yiiriirliikte kalmis (Karatekin, 2006 s.49),
yirlirliige giren Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile hukuki gegerliligini kaybetmistir.
Tiirk Bogazlari; “sui generis” 6zelligine sahip Montreux Bogazlar S6zlesmesi uyarinca
uluslar arast bogazlarla ilgili antlagsma hiikiimlerini temel alan 6zel gecis rejim
niteliginde olan “ad-hoc” geg¢is rejimine tabidir. Bu rejimin uygulanmasi ve denetimi

Tiirkiye’ye aittir (Ogiit, 2014 s.132).

Ugraksiz gemilerin gecisini diizenleyen sozlesmenin; uluslar arasi ulastirmanin
serbestligi ve siirekliligi genel ilkesi ile Tiirkiye’ye verilen yetkilerin, statiileri 6zel
antlasma veya geleneksel hukuk kurallar ile belirlenmis uluslar aras1 bogazlarin higbir

kiy1 devletine verilmedigi dikkate alindiginda 6nemi daha 1y1 anlasilacaktir.

Montreux Bogazlar S6zlesmesi’nin amaci; Bogazlardan gecisi ve gemilerin ulagimi ile
Tirkiye’nin ve Karadeniz’e kiyidas iilkelerin giivenliginin korunmasi yoniinde
diizenlenmis olmasidir (Tiitiincii, 2014). S6zlesmenin maddeleri ile sézlesmeye katilan
devletlerin kendi ¢ikarlar1 dogrultusundaki tek tarafli istekleri ile Tiirkiye’nin ortaya
koydugu barig¢il denge politikas: ile bolgede halen giincelligini koruyan giivenli bir

baris ortam1 saglamistir. Nitekim Rusya, Karadeniz’e kiyis1 olmayan yabanci bayrakl
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savas gemilerinin Karadeniz’e girigini miimkiin oldugunca kisitlanmasini ve Rusya’nin

kendisini savag da oldugu iilkelere bogazin kapanmasini istemekte idi (Ece, 2013 s.13).

Montreux Bogazlar Sozlesmesi; 29 madde, 4 ek ve bir protokolden olusmaktadir.
So6zlesmenin birinci kisminda ticaret gemilerinin (madde 2-7), ikinci kisminda ise savas
gemilerinin (madde 8-22) ge¢islerine iliskin diizenleme yer almaktadir. Bir baska a¢1 ile
baktifimizda sozlesme baris zamani, savas zamani ve Turkiye’nin kendisini savas
tehdidi altinda gérmesi halinde olmak iizere bu li¢ donemde ticari ve savas gemilerinin
gecis rejimlerini diizenlemektedir (Vank, 1998 s.105). Bu diizenlemeler kisaca su

sekildedir:

Montreux Bogazlar Sozlesmesi’nin birinci maddesinde “taraflar, bogazlarda denizden
gecis ve gidis-gelis (ulasim) 6zgiirliigl ilkesini kabul ederler ve dogrularlar™ ilkesi yer

almaktadir (Montreux Bogazlar S6zlesmesi, (1936), Madde 1).
Kesim I’de ticaret gemileri i¢in;

Madde 2- Baris zamaninda ticaret gemileri giindiiz ve gece, bayrak ve yiikii ne olursa
olsun ugraksiz serbestce gegebilecek. Kilavuz ve romork islemleri istege bagl
kalacaktir. Gemilerden gegislerde fener, tahlisiye, patente {icreti (saglik resmi) alinacak.

Belirlenen vergi ve harglar disinda gegislerden hicbir iicret alinmayacak.

Madde 4- Savas zamani Tiirkiye savasan iilke degil ise, ticaret gemileri, bayrak ve yiik
ne olursa olsun, 2. ve 3. maddelerde o6ngoriilen kosullar i¢inde Bogazlar'dan gegis ve
gidig-gelis (ulasim) Ozgirliiglinden yararlanacaklardir. Kilavuzluk ve yedekcilik

(romorkoreciiliik) istege bagli kalmaktadir.

Madde 5- Savas zamami Tirkiye savasan iilke ise, Tirkiye ile savasta olan veya
olmayan iilkelerin ticaret gemileri, diismana yardim etmemek kosulu ile gegis

serbestisinden faydalanacak.

Madde 6- Tiirkiye’ nin kendisini pek yakin bir savag tehlikesi tehdidi karsisinda saymasi
durumunda, 2. madde hiikiimlerinin uygulanmasi yine de siirdiiriilecektir; ancak,
gemilerin Bogazlar'a giindiiz girmeleri ve gegisin, her seferinde, Tiirk makamlarinca
gosterilen yoldan yapilmasi gerekecektir. Kilavuzluk, bu durumda, zorunlu

kilinabilecek, ancak iicrete bagli olmayacaktir.
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Savas gemilerin gecislerine ise sinirlamalar getirildi.
Kesim II’de savas gemileri i¢gin;

Madde 12- Denizalti1 gemilerinin giindiiz ve su iistiinden tek basina ge¢me zorunlulugu
olup, bogazlardan denizalti ge¢islerinde sadece Karadeniz sahildar devletlerine sinirli

haklar taninmastir.

Madde 13- Tiirk Bogazlari’ndan gegmesi 6ngoriilen yabanci bayrakli askeri gemiler igin
Tiirkiye’ye bildirimde bulunmasi gerekmektedir. Montrd Sozlesmesi’nce bu  siire
Karadeniz’e kiyidas iilkeler icin 8 giin, kiyidas olmayan tilkeler i¢in 15 giin olarak

uygulanmaktadir.

Madde 14- Tirk Bogazlari’'ndan ayni anda gecis yapan yabanci bayrakli askeri

gemilerin toplam tonaj1 15.000 tonu ge¢gmeyecektir.

Madde 18 - 1 (a) Karadeniz’e kiyisi olmayan bir iilkenin Karadeniz de tek basina

bulundurabilecegi askeri gemilerin toplam tonaji 30.000 ton ile sinirlandirilmistir.

Madde 18 - 1 (b) Karadeniz’e kiyisi olmayan iilkelerin Karadeniz de

bulundurabilecekleri askeri gemilerin toplam tonaji 45.000 tonu gegmeyecektir.

Madde 18 - 2 Sahildar olmayan {ilkelerin askeri gemileri Karadeniz de en fazla 21 giin

sure ile kalabilecektir.

Madde 20- Savas zamaninda, Tiirkiye savasan ise, 10. maddeden 18. maddeye kadar
olan maddelerin hiikiimleri uygulanamayacaktir; savas gemilerinin gecisi konusunda

Tiirk Hiikiimeti tiimiiyle diledigi gibi davranabilecektir.

Madde 21- Tirkiye kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidi karsisinda sayarsa,

Tiirkiye'nin, isbu S6zlesmenin 20. maddesi hiikiimlerini uygulamaga hakki olacaktir.
Kesim IV, Genel Hiikiimler;

Madde 24- Lozan Antlasmasi ile kurulmus olan Bogazlar Komisyonu ve “askerden
arindirilmis  bolge” kaldirilmig, komisyonun tiim yetkileri Tiirkiye’ye verilmistir

(Montreux Bogazlar S6zlesmesi, 1936)
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Montreux Bogazlar S6zlesmesi sadece Tiirk Bogazlari’ndan gecis rejimini diizenlemis
olup, bogazlardan gecislerde can, mal, gevre ve seyir glivenligini saglanmasi konusunda
diizenleme getirmemis oldugundan Tirkiye’nin bu konuda zabita ve yargi kullanma
yetkisi mevcut olup bu yetkilerini sézlesmede belirtilen gegis rejimi ilkelerine engel

olmadan gergeklestirme hakkina sahiptir (Ogiit, 2014 s.132)

Montreux Bogazlar sézlesmesinde ticari gemilerin zararsiz gegis haklarina mecburi 6n
bildirim (madde 2), saglik muayenesi (madde 3), gecis harg vergisi (madde 2 ek-1) ile
kisitlama getirmesi ve sdzlesme haklarindan sadece savas durumunda degil “pek yakin
bir savas tehdidi” durumunda da uygulanmasi ile sdzlesme kendine miinhasir yani bir
baska ifade ile “sui generis” Ozellige sahiptir. Tiirkiye bu sozlesme ile, 1982 deniz
hukuku s6zlesmesindeki transit gecis rejimine tabi diger bogaz kiyidas iilkelerine gore
daha genis haklara sahiptir. Tiirkiye 1994 yilinda ve 1998 yilinda “Tiirk Bogazlar
Tiiziigii nii uluslar aras1 alanda kabul ettirerek, 1982 deniz hukuki sdzlesmesinin transit
gecis rejiminin disinda tutabilmistir (Ece, 2103 s.15). Bogazlardan gecis rejimi transit

gecise gore daha genis haklara sahip “zararsiz gegis”dir.

Karadeniz’in ve bdlge {ilkeleri ile Tiirkiye ve Bogazlarin giivenligi acisindan 6nem
tagityan ve bolgenin dengeleyici 6zellige sahip Montreux Sozlesmesi ile belirlenen gegis
rejiminin uygulanmasi ve uluslar aras1  hukuk cercevesinde korunmasi Tiirkiye’nin
yetkisi dahilinde olmakla birlikte s6zlesmeye katilan {ilkeler ile, bogazlardan gecis

yapmak isteyen iilkelerinde iizerine diisen bir yiikiimliiliiktiir (Ogiit, 2014 5.132).

Karadeniz; Kafkasya, Hazar Petrolleri ve hatta Basra’ya kadar olan alan {izerinde
etkinlik saglayabilme adina jeopolitik 6nem tagimakta ve bolgeye hakim olma stratejisi
olarak Karadeniz de siirekli bir donanma bulundurmak seklinde degerlendirilmektedir.
SSCB’nin  ¢okmesi ardinda Amerika’nin  bu stratejiyi  yiirlirlige koydugu
dillendirilmekte ve Amerika’nin Karadeniz de donanmasinin olmayisinin tek nedeni
olarak Montreux Bogazlar S6zlesmesi gosterilmektedir (Delikanli, 2009). Kisa siire
oncesinde Ukrayna ve Rusya arasinda ¢ikan gergin siirecte Montreux Sozlesmesi
yeniden giindeme gelmekle birlikte, SSCB’nin dagilmasiyla Rusya, Ukrayna, Giircistan
Karadeniz’e kiyisi olan devletler arasina girmistir (Titlincii, 2014). Son yillarda Avrupa
Birligi’nin dis politikada izledigi genisleme stratejisi ile Karadeniz’e inmesi,

Ukrayna’da ¢ikan karigikliklar, 2011 yilinda yayimnlanan ortak deklarasyon ile ABD —
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Romanya ile stratejik ortakligini ilan etmesi gibi yasana siyasi gelismeler gosteriyor ki

Montreux Sozlesmesi bolge i¢in her daim 6nemini korumaya devam edecektir.

Basbakan Davutoglu 2014 yilinda yaptigi agiklamada Montreux So6zlesmesi igin
“20.yiizyilda 21.yiizyila intikal eden, en kararli sekilde uygulanan antlagmalarin
basinda geldigini” belirterek “Montreux Antlasmasi’min iizerinden II.Diinya Savast,
Soguk Savas ve Balkanlardaki krizler gibi bir¢ok olayin gegtigini” hatirlatarak “hi¢chir
zaman Montreux Antlasmasi konusunda Tiirkiye tizerine diiseni yapmakta geri durmadi,
hem de harfiyen Montreux Antlasmasina sadik kaldi. Highbir sekilde Montreux iin

ihlaline izin vermeyiz. Bu Karadeniz de istikrar acisindan da onemlidir. Istanbul 'un ve

bogazlarin giivenligi agisindan da hayatidir” (Hiirriyet, 2014).

2.2 Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Trafigi
2.2.1 Istanbul Bogazr’min Ozellikleri

Cografi terim olarak bogaz, iki kara parcasi arasinda uzanan gegit, denizleri birbirine

baglayan dar su gecidi olarak tarif edebiliriz.

Istanbul Bogazi; Tiirkiye'nin kuzeybatisinda bulunan Marmara bolgesinde yer alan
Istanbul sehrine kuzey giiney ekseninde ikiye bolerek Karadeniz ile Marmara Denizi ni
birlestiren dogal bir su yoludur. Kokli tarihi, zengin kiiltiirli, sahip oldugu dogal
giizellikleri ile Istanbul Bogazi, Avrupa kitasi ile Asya kitasm birlestiren 6zelligi ve
Karadeniz kiyisi tilkelerin sicak denizlere inmelerini saglayan tek kapi olmasi nedeni ile

jeostratejik bir dneme sahiptir.

Istanbul Bogaz1’ nin ortalama uzunlugu 29.9 kilometredir. Kiyilardaki uzunluk, Anadolu
tarafinda 19 deniz mili, Trakya tarafinda ise daha kivrimli yapisindan dolay1 30 deniz
mili kadardir. En genis yerleri kuzeyde Anadolu Feneri ile Tiirkeli Feneri arasinda 3 bin
600 metre, giineyde Ahirkap: Feneri ile Inci Burnu Feneri arasinda 3 bin 220 metredir
(Gezgin, 2011). Bogazin birbirine en yakin yeri Anadolu Hisar1 ile Rumeli Hisar arast
olup genislik 697 metredir. Ortalama su derinligi 30 ile 60 metre arasindadir. En derin

yeri Bebek ile Kandilli semtleri arasi olup 110 metreyi bulmaktadir. Istanbul Bogazi’ nin
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girintili ¢ikintili yapis1 sebebi ile Kandilli agiklarinda 45 derece, Yenikdy aciklarinda 80
dereceyi bulan toplam 12 keskin kivrimi bulunmaktadir (Arwen, 2011) (Bknz EK-12).

Istanbul Bogazi’nda siirekli olarak alttan ve iistten aym anda ve birbirine ters yonlii iki
akinti mevcuttur. Karadeniz’in su seviyesinin Marmara Denizi’nden kirk santim
yiiksektir. Karadeniz’in tuzluluk oran1 Marmara Denizi’nden az olmasi nedeni ile
Karadeniz’den Marmara Denizi’ne dogru {ist yiizey akintis1t meydana gelirken Marmara
Denizi’nden Karadenize dogru alt akinti olusmaktadir. Bogazin kivrimli yapist sebebi
ile kiyilardaki koylarda kuzeye dogru akan anaforlar (ters akinti), giiney riizgalariin
devamli esmesi sonucu list akintinin kuzeye dénmesi ile orkoz denilen ters akinti
olugsmaktadir. Riizgarin siddetine gore bu akintilarin hizi saatte 6-8 deniz miline kadar
cikabilmektedir. Sis, yagmur, kar, gibi meteorolojik kosullara gore bogazda goriis
mesafesi 600-700 metrenin altna diisebilmektedir (Denizcigiinliigii.com, Istanbul
Bogaz Akintilari, 2015). Istanbul Bogazi’nin cografik, topografik, meteorolojik,
hidrografik ozellikleri gemi seyrini, gilivenligini ve rota degisimini biiylik 6lciide

etkilemektedir (Bknz. EK-13).

Istanbul Bogaz trafigine bakildiginda her giin yaklasik birbucuk milyona askin Kisi
bogazdan ge¢mektedir. Karsilikli sefer yapan sehir hatlar1 gemileri, deniz otobiisleri,
yerli-yabanci turistlere bogazi gezdirmek amaci ile diizenlenen tekne turlari, dolmus
motorlari, ylizlerce balik¢i tekneleri, 6zel deniz vasitalari, botlar, diizenlenen sportif
yarislar (Bknz.EK-14) gibi yogun mabhalli deniz trafigi arasinda biiyiikiigii 90 bin gros
tona kadar varabilen gemi ve gemi tanker trafigide yer almaktadir. Boylelikle deniz

trafiginde say1 giinde 2 bin 500’1 asmaktadir.

90 bin gros ton ve ilizeri tanker gemilerinin bogazdan gecisi ek Onlemler
gerektirdiginden sartlara gore bogaz tek yonlii deniz trafigine kapatilabilmekte ve bu

durum ticari gemilerin bogaz girisinde beklemelerine neden olmaktadir.

Ekolojisi; barmdirdigi canli tiirleri ile biyolojik bir koridor olan Istanbul Bogazi
gecmiste ¢evresel kirletici birgok faktorlerin yaninda gemi tanker kazalarina da taniklik
etmis, onbinlerce ton akaryakitin deniz sularma karigmasi ile deniz ekosistemini
olumsuz etkileyerek canli tiirlerinin sayisinin gegmise gore biiylik oranda azalmasina

yol agmustir.
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Tiirk Bogazlar1 olarak Istanbul Bogazi ile Canakkale Bogazi Karadeniz’i Akdeniz’e
baglayan tek gilizergah olmasi sebebiyle bogazlardan ticari ve harp gemilerin gegisi,
uluslar arasi boyutta ele alinarak 20 Temmuz 1936 tarihinde Isvigre’de imzalanan
Montreux Sozlesmesi’nde belirtilen ilkeler dogrultusunda diizenlenmistir. Uluslar arasi
sinirlarimizin i¢inde yer almasi sebebi ile hukuki olarak Tiirk Bogazlari’nin tiim
egemenlik haklar1 Tiirkiye’ye ait olup uluslar arasi ticaret gemileri igin serbest gegis
ilkesi konulmus, savas gemilerin gegisleri Karadeniz bolge iilkelerinin glivenligi
acisindan smirlandirilmistir. Montreux Sozlesmesi 79 yildir yiriirliikte olan diinyadaki

nadir antlasmalardan biri olarak 6nemini ve gegerliligini halen korumaktadir.

Tarihinde Dogu Roma, Bizans ve Osmanli imparatorlugu olmak iizere ii¢ biiyiik biiyiik
uygarliga ev sahipligi yapmis, bu farkli medeniyetlerin, abidelerin, tarihi eserlerin
varlig1 ile muhtesem ve zengin bir tarihsel dokuya sahip Istanbul sehri UNESCO
tarafindan 1974 tarihli “Diinya Kiiltirel ve Doga Mirasinin Korunmasina Dair
Sozlesme” kapsaminda “lcbin yillik tarithi ile insanligin ortak mirasi” olarak

belirtilmistir.

Istanbul diinyanin en gdzde sehirlerinden biri olarak iizerinde 6zellikle durulmas:
gereken bir sehirdir. Ifade ettigi anlam itibariyla Istanbul hakkindaki su yorum bu 6zel
sehrin hem ge¢misinin Onemini, hem gelecegi agisindan insanlhiga yiikledigi

sorumlulugun 6nemini belirtmesi sebebiyle olduk¢a manidardir.

“Istanbul’'u tek bir kelimeyle ifade etmek istersek, medeniyet, diye ifade edilebilir.
Boyle bir sehrin ge¢misi de gelecegi de insanlik igin onemlidir. Medeniyet sehri
Istanbul’da gecmis uygarliklarin varligi hala yasamaktadir. Imparatorluklar bu sehre
anlam ve kimliklerini birakarak insanlik birikimi olusturmugslardwr. O nedenle her tiirlii
tasinmaziyla buna sahip ¢ikmak insanliga da sahip ¢ikmaktir. Bize birakilmis emanetin
ruhu i¢indeki yasanmis hayat oykiilerinin de ruhudur. Medeniyet anlayisindaki insana
vaklagimi, dine, inanca yaklagimi, kitaba, ilme, irfanla yaklagimi bu sehri medeniyetler

sehri haline doniistiirmiistiir”’ (Garip, 2014).
2.2.2 Istanbul Bogazi’ndaki Gemi Trafigi

Istanbul Bogazi, Karadeniz’e kiyidas ve kiyidas olmayan birgok iilkenin deniz ticareti

acisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. Tarihten gilinlimiize stratejik bir deniz ulasim
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giizergahi olarak Istanbul Bogazi’'nda gemi trafigi; artan sanayilesme, bagimsizliklarini
yeni kazanan tilkelerin kalkinmak i¢in deniz ticaretine 6nem vermeleri, Tuna-Ren-Main,
Don-Volga gibi suyollarinin hizmete girmesi ile artan deniz tagimacilifi, artan
gereksinimler dogrultusunda artan enerji ihtiyact Hazar Havzasi ile Ortadogu
Hidrokarbon enerji kaynaklarinin merkezinde yer almasi gibi birgok faktorlerin
birlesmesi ile her gecen yil artis gostermistir. Giinde sadece 1930°1u yillarda 17 gemi
gecmekte iken, bu say1r 2012 yili itibar1 ile 132°ye ulagsmistir. Gemi tanker sayis1 2013
itibar1 ile yillik 9 bin 6 olup, giinde 25 civarinda tankere tekabiil etmektedir (Yasar,
2013).

Tablo 1. Istanbul Bogaz1 Yillara Gére Ugraksiz Gemi Trafigi (Akten, 2011 s.17)

Yil Gemi Sayisi
1841 4125
1842 7588
1856 14170
1870 24053
1889 — 1990 22423
1895 — 1995 34838
1900 — 1901 38866
1907 36083
1909 — 1910 35256
1927 2800
1928 3200
1929 4700
1930 6700
1931 6000
1932 6200
1933 6000
1934 7300
1935 5700
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1936 (10 aylk)
1937
1938
1939

1940 (10 aylik)
1947
1948
1950
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1977
1978
1979
1980
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
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4700
5200
5200
3900
800
746
1862
2125
2811
2928
3909
4267
4967
5568
6842
8116
9144
19801
19387
16397
20809
12983
12767
11006
14271
12103
11557
12092
11805



1990 24357

1991 23965
1993 20260
1994 18720
1995 46954
1996 49952
1997 50942
1998 49304
1999 47906
2000 48079
2001 42367
2002 47283
2003 46939
2004 54564
2005 54794
2006 54880
2007 56606
2008 54396
2009 51422
2010 50871

Tablodan da goriildiigii tizere Osmanli Devleti’nin son donemlerinde o donemin gemi
ebatlari ile gecen gemi sayist 36 bini bulmus, savaglar sebebiyle bogazdan gecen gemi
sayist hizla diiserek Montré Sozlesmesinin imzalandiglr 1936 yilinda say1 4 bin 700 e
kadar gerilemistir. Cumhuriyet tarihinden giiniimiize gelisen kosullar ¢ergevesinde artan
gemi tonajlar ile tasinan yiik miktar1 ve niteligi degiserek 2010 yil1 itibari ile 50 bin 871

e ulagsmistir.

Istanbul Bogazi’'nda denizde ayni anda dort yonlii trafik islemektedir. Bunlardan ikisi
Kuzey-Giiney ve Giiney-Kuzey yonlerinde bogazdan ugrakli-ugraksiz gecen gemilerin
olusturdugu trafik, diger ikisi ise Dogu-Bat1 ve Bati-Dogu yonlerinde karsidan karsiya
gecen gemilerin olusturdugu yerel deniz trafigidir (Denizhukuku.bilgi, 2000).
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Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemilerin sayis1 ve tasidiklari yiik miktart 2003 —
2013 yillar1 aras1 K1yt Emniyeti Genel Miidiirliigii verilerine gore asagidaki tabloda yer

almaktadir.

Tablo 2. Istanbul Bogazi Yillara Gore Ugraksiz Gemi ve Gemi Tanker Sayisi ve
Tasinan Tehlikeli Yiik Miktar1 (Kiy1 Emniyet Genel Miidiirliigii Sektér Raporu, 2013)
s.16,17)

Yil Gemi Sayisi (Adet) Gemi Tanker Tasinan Yiik Miktar
Sayis1 (Adet) (MT)
2003 46939 8097 135.000.000
2004 54564 9399 144.000.000
2005 54794 10027 143.000.000
2006 54880 10153 143.000.000
2007 56606 10054 144.000.000
2008 54396 9303 140.000.000
2009 51422 9299 145.000.000
2010 50871 9274 147.000.000
2011 49798 9103 139.000.000
2012 48329 9027 130.000.000
2013 46532 9006 134.000.000

Tabloda gériildiigii iizere 2003 — 2007 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gegen gemi
sayisinda artis yasanirken, 2008 yilindan giinlimiize bogazdan gegen gemi sayisinda bir
azalma goriilmektedir. Bunun nedeni olarak, 2006 yilinda hizmete sokulan Bakii-Tiflis-
Ceyhan petrol boru hatt1 ve 2007 yilinda yasanmaya baslayan kiiresel ekonomik kriz
gosterilmektedir. Ancak, tablo da tasinan tehlikeli yiik miktarina bakildiginda farkli bir
seyrin olustugu goriilmektedir. Gemi tanker sayisinda 2007 yilindan itibaren azalma
olmasina karsin, taginan tehlikeli ylik miktarinda fazla bir azalma olmamis aksine 2007
yilinda 144 milyon/mt olan tehlikeli yiikk miktar1 2010 yilinda 147 milyon/mt na
ulagsmistir. Clinkli ge¢misten giliniimiize gemilerin ebatlar1 biliylimiis, tonajlar1 da

artmistir. BOylelikle daha az gemi ile daha fazla yiik tasmarak maliyet diistiriilmiis
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olmaktadir. Kiiresel ekonomik krizin etkilerine bagli olarak tasinan yiik tonajinda inis

cikislar devam etmektedir.

Istanbul Bogazi’'ndan gecen gemi sayisi giinde 130 u asarken “Atlas Okyanusu ile
Pasifik Okyanusu’nu birbirine baglayan Panama Kanali’'ndan giinde 40 gemi,
Akdeniz’den Hint Okyanusu’na acgilan Stiveys Kanali’'ndan giinde 54 gemi
gecmektedir.” Bahgesehir Universitesi Tiirk Bogazlar1 Uygulama ve Arastirma Merkezi
Miidiirii ve Emekli Bas Kilavuz Kaptan Saim Oguziilgen istanbul Bogazi’nin gemi
trafiginin yogunlugunu bu sekilde dile getirirken bogazin yerel trafigini de su sekilde
ifade etmistir: “Istanbul’da deniz ulasimi oldukca yogun, kuru yiik, koster ya da
tankerlerin arasinda her giin 1000 sehir hatlart vapur seferi, 1500 diger ulastirma
hizmetleri (deniz otobiisii, motorlar)’nin yani sira 500 balik¢i teknesi bulunuyor.
Kruvaziyer turizmi i¢in gelen dev yolcu gemileri ya da enerji platformlart da diinyanin
hi¢chir kanalinda olmadigi kadar Istanbul Bogazi 'na gelerek yogunlugu arttiryor. Resmi
rakamlara gére son 60 yilda Istanbul Bogazi ve cevresinde 1200 deniz kazas:

vasanirken, kazalarin % 93 i kilavuz kaptan almayan gemilerde meydana geldi” (Deniz

Haber Ajansi, 2015).

Montré Bogazlar S6zlesmesi’ne gore Tiirk Bogazlari’ndan gegislerde kilavuz kaptan
almak tercihe birakilmak ile birlikte biiyiikliigi 300 metreyi bulan siiper tankerlerin
gectigi Istanbul Bogazi'nda Denizcilik Orgiitii (IMO)’nun A827-19 no’lu karari ile
kilavuz kaptan almak siddetle tavsiye edilmektedir (Siiha, 2011).

Sonug olarak Istanbul Bogazi’nda ugrakli-ugraksiz gecen gemilerin yani sira deniz yolu
ile glinde deniz yolu ile taginan yolcu sayist 247 bin kisi, sehir hatlar1 gemileri ile 181
bin kisi, deniz otobiisleri ile 20 bin kisi, 6zel yolcu motorlar ile 46 bin kisi
(Denizhukuku.bilgi, 2000) yolcu trafigi de dikkate alindiginda Istanbul Bogaz’1 gemi
trafiginin yogunlugunun bogaz ve c¢evresi i¢in olusturdugu risk de daha net

goriilmektedir.
2.2.3 istanbul Bogaz1’nda Meydana Gelen Gemi Kazalar

Tirk Bogazlarinda 50 yilda 502 deniz kazasi meydana geldigi, bu kazalarin yiizde
40’mm bilyiik kaza oldugunu belirten Deniz Ticaret Odas1 izmir Sube yetkilileri,

“Istanbul Bogazi’'nmin meydana gelen 385 kaza ile birinci sirada yer aldigini, 85 kaza ile
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Canakkale Bogazi'min ikinci ve 35 kaza ile Marmara Denizi’nin iigiincii sirada yer
aldigint” belirtmislerdir. Ayn1 zamanda “bu kazalarda 130 kisinin oldiigii, 21 bin
koyunun deniz dibine gomiildiigii, binlerce ton petroliin deniz sularina karisarak ¢evre
kirliligine neden oldugunu” dile getirmislerdir. Deniz Miistesarligi’'ndan alinan bilgiye
gdre Istanbul Bogazi’nda deniz dibinde batik 20 geminin bulundugu ifade edilmektedir
(NTV haber, 2000).

Kiyt Emniyet Genel Miidiirligii verilerine gore; 2013 yili itibartyla 46 bin 532 adet
gemi Istanbul Bogazi'ndan gecmistir. Bogazin fiziki sartlari, dip akmntilari, hava
kosullar1, kivrimli yapisi, gemi trafiginin yogunlugu gemi kazalarinin yasanmasina
sebebiyet vermektedir. Tiitk Bogazlarinda meydana gelen biiylik deniz kazalarindan

bazilarini incelersek;

Yugoslav tankeri Zoranic ile Yunan tankeri World Harmoni 14 Aralik 1960 tarihinde

carpist1 ve 20 kisi hayatini kaybetti.

Norve¢ bandirali Norhom adli gemi 15 Eylil 1964 tarihinde batik olan Zoranic
tankerine ¢arpt1 ve binlerce ton akaryakit denize yayildi1 (NTV haber, 2000).

Sovyet Bandirali Lutsk ve Kranski Oktyabr 01 Mart 1966 tarihinde ¢arpismasi sonucu
binlerce ton petrol denize akti. Denize yayilan petroliin alev almasi sonucu Karakdy

iskelesi ve bir sehir hatlar1 vapuru yandi (Yaban TV, 2011).

[talyan Bandirali Ancona’nm 01 Temmuz 1970 yilinda kiytya garpmasi sonucu bir bina

¢oktii ve bes kisi hayatin1 kaybetti (NTV haber, 2000). (Bknz. EK-15)

Romanya bandirali Independenta adli tanker ile Yunan kuru yiik gemisi Evriali 15
Kasim 1979 tarihinde carpisti. 100 bin ton ham petrol tasiyan Rumen tankerinin infilak
ettigi kazada 43 denizci hayatin1 kaybetti. Bogazda binlerce ev ve is yeri maddi hasar
gordii. Bu kaza bogazda meydana gelen en biiyiik kaza olarak tarihe gecti ve yangin 2

ay siirdii (Yaban TV, 2011). (Bknz EK-16)

Yunan bandirali tanker ile Sovyet bandirali tankerin 02 Nisan 1980 tarihinde ¢arpilmasi
sonucu 2 kisi hayatini kaybetti.

Malta bandirali tanker, Gaziantep adli tanker ile 29 Ekim 1988 yilinda c¢arpigsmasi

sonucu bin ton amonyak Marmara Denizi’ne yayildi.
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Liibnan bandirali koyun yiiklii Rabunion 18 ile Filipin bandirali Madonna Lili 14 Kasim
1991 tarihinde ¢arpist1 ve bogazin en dar yerinde 21 bin koyun ile Rabunion 18 gemisi
Bogaz’in en dar yerinde batt1 (Denizcigunlugu, 2015). (Bknz EK-17)

Nassia adli Rum bandirali tanker ile Sea Broker adli silep 14 Mart 1994 tarihinde
carpismast sonucu 10 bin ton petrol denize akmis, kazada 27 kiside hayatin

kaybetmistir (Denizcigunlugu, 2015). (Bknz. EK-18)

Rus tankeri VVolganests 284, Bulgaristan’dan 4 bin 300 ton Fuel Oil’i alip Ambarli’ya
getirmis, 29 Aralik 1999 tarihinde demirli bulundugu yerden siiriiklenerek ikiye
boliindii ve Marmara Denizi’ne 800 ton yakit yayildi (NTV haber, 2000).

Jessilena adli 9 bin 68 gross tonluk 121 metre boyunda IMO simifinda tehlikeli yiik
tagtyan konteyner gemisi 09 Nisan 2000 tarihinde biitiin makinelerinin devre dis1
kalmas1 (Black-Out) sonucu seperasyon hattindan ¢ikip Bebek Koyuna girerek sahile

bir metre kala durabilmistir.

Sahin 3 isimli gemi 05 Eyliil 2002 tarihinde hava muhalefeti sebebiyle su alarak yan

yatmis gemi icerisindeki 26 ton mazot denize yayilmaistir.

Giircistan bayrakli Svyatoy Panteleymo isimli 16 bin 216 gross tonluk kuru yiik gemisi
10 Kasim 2003 tarihinde Anadolu Feneri — Yom burnu mevkiinde siddetli firtina
sebebiyle kirilarak karaya oturmustur. Gemideki yakitin denize yayilmasi ile yogun

cevre kisiligi yasanmistir (Sungur, 2005 s.31,32).

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen gemi kazalar1 sonucu yasanan can ve mal kayiplari
ile birlikte deniz kirlenmesi sonucu sahiller ve bogaz eko sistemi zarar gérmiis, deniz
ulasiminda aksamalar yasanmistir. Bunun yaninda zararlarin tazmini konusu, trafikte
aksamalar ve bu yonde ekonomiye zarar olarak yansimistir. Bogaz ve cevresi icin
giintimiizde de gemi ve gemi tanker trafigi hala biiyiik risk ve tehdit olusturmaya devam

etmektedir.
2.2.4 Istanbul Bogazi’min Gemi Kazalarina Etkisi

Istanbul Bogazi1; Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan tek su yolu olmakla birlikte, diinyanin
deniz trafigi bakimindan en yogun ve tehlikeli bogazlarindan biri olarak

degerlendirilmektedir. Seyir emniyeti agisindan Istanbul Bogazi birgok zorluklari
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biinyesinde tasimaktadir. Bu zorluklarin basinda bogazin fiziki yapist gelmektedir.
Asiyan — Kandilli 6nlerinde 45 derece (Bknz. EK-19), Yenikoy Onlerinde 80 dereceye
varan (Bknz. EK-20) ve gemilerin 12 kez rota degisimine yol acan keskin dénemegler

bulunmaktadir.

Ozellikle 45 derecenin iizerinde rota degisikligi gerektiren Kandilli Burnu ile Yenikdy

Burnu gemilerin doniigleri sirasinda arka taraflarin1 gérmelerini engellemektedir (Kilig,

2015 5.9,10).

Bogaz, iki biiyiilk geminin yan yana ge¢mesine uygun olmayacak sekilde 698 metreye
kadar daralan yeri (Bknz. EK-21), 19 metreye kadar diisen derinlikleri ile birlikte su alt1
topografyasi bircok ¢ukur ve sigliklarla doludur.

Bogazin darlastigi kesimlerde ani derinlesmeler ve ¢ukurlagsmalar goriilmektedir. Bu dar
ve kivrimli yapi bogaz akitilarinin 6nemini arttirmaktadir. Hizi bazen 7 mile kadar
cikabilen giiney yonlii {ist akinti, ters akan alt akint1 ile birlikte koylarda; iist akintiya
ters olusan anafor akintilar ile glineyden esen riizgarlarin etkisi ile {ist akintinin ters
yone donmesi ile olusan orkoz akintisi gemilerin seyir emniyetine etki ederek kaza
olusumuna yol acan faktorlerdendir (Sungur, 2005 s.19). Kuzeyden gelen gemiler
Istanbul Bogazi’'ndan gegerken arkadan gelen iist akintmin etkisinde kalmakta ve
anaforlarin ana akintrya karigmasi sonucu gemilerin baglar1 ve kiglar1 farkli yonde ve
hizda akint1 etkilerine maruz kalmaktadir. Akinti ile geminin ayn1 yonde gitmesi ile
geminin hizi artacagindan karaya oturma veya karsi seride gecerek karsidan gelen gemi

ile catisma tehlikesi olugabilmektedir (Ece, 2006).

Marmara Denizi’nden Karadeniz’e dogru akan dip akintisi, deniz yiizeyinden olan
derinlige ve kosullara gore degismekte olup, su c¢ekimi fazla olan biiylik tonajh

gemilerin seyir ve manevralarini olumsuz yonde etkilemektedir (Mimarizm, 2008).

Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndan gegen gemilerin gegis hizi; Bogazlar ve Marmara
Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiizliglin 13. Maddesine gore saatte on deniz
milidir. Bu nedenle bogazda akinti hizina gore hiz yapmak durumunda olan gemiler
diimen dinleme kuvveti elde edememe durumunda keskin doniisleri donemedikleri

pozisyonlarda kazalara neden olabilmektedirler. Bogazdaki bu akintilar nedeni ile
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Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalar ekseriyetle Karadeniz’den Bogaz’a giren

gemilerde goriilmektedir (Ece, 2006).

Istanbul Bogazi’nda kar tipileri, yagislar, ani ve kesif sis ile goriis uzakliginin yarim mil
ve altina digmesi, firtina, siddetli riizgarlarin neden oldugu ters akintilar gibi
meteorolojik faktorler gemi seyir gilivenligini olumsuz yonde etkilemekte olup
siiriklenme, catisma, karaya oturma gibi bir ¢cok gemi kazasina yol agabilmektedir.
Ayrica Istanbul Bogazi’nda yer alan enerji nakil hatlari gemilerin radarlarinda tam
pruvada baska bir gemi varmis gibi “yalanct eko” olusmasma neden olmaktadir
(Istanbul Liman Baskanhgi, 2015 s.14,15,16). Bununla birlikte Deniz dibi telefon
kablolari, tathi su nakil borularinin yan1 sira bogazin; sayisi giinde 2500°e ulasan gemi
trafigi ve artan gemi tonajlari ile taginan tehlikeli madde miktarindaki artislar seyir

giivenligini olumsuz yonde etkilemektedir.

Kayitlara bakildiginda, bugiine kadar meydana gelen toplam 162 o6nemli deniz

kazasindan 105'i istanbul Bogazinda meydana gelmistir.

Sekil- 1 Bogazlar Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kaza Sayilart (Sungur, 2008)

W [stanbul Bogaz

O Canakkale Bogazn

W Marmara Denizi

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Ana Kurtarma Koordinasyon Merkezi
verilerine gore, 2014 yili itibarryla Marmara-Canakkale-istanbul Bogazi’nda 53 deniz
kazas1 meydana gelmistir. Gemi kazalarinin olusum sebeplerinin incelenmesi agisindan

Istanbul Bogaz1 dért bolgeye ayrilmistir:

Birinci Bolge: Haydarpasa-Eminénii ve Ortakdy-Cengelkdy (dahil) arasi yerel trafik
yogunlugu nedeni ile bu bolgede en ¢ok catisma meydana gelmektedir. Gemilerin artan

tonaj ve biiytikliikleri de buna etken faktorlerdendir.
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Ikinci Bolge: Ortakdy-Cengelkdy ve Yenikdy-Pasabahce (dahil) arasi bogazin en dar
yeri olmasi ve bolgenin alt-list ve ters akintilari nedeni ile en ¢ok goriilen kaza tiirii

karaya oturma ve ¢atma/temas seklinde olmaktadir.
Uciincii Bolge: Yenikoy-Pasabahce ve Rumeli Kavagi-Kavak Burnu (dahil) arasi.

Dordiincii Bolge: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu ve Anadolu Feneri-Rumeli Feneri arasi.
Karadeniz’den gelen gemiler bogazdan gecerken arkadan gelen akinti, gemilerin seyir

emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.

Istanbul Bogazi’nda en ¢ok kaza ikinci bolge ile birinci bdlgede meydana gelmektedir.
Bu bolgeler bogazin en dar ve gemi trafiginin en yogun oldugu boélgelerdir (Ece, 2011b
S.46,47).

Sonug olarak; gemi seyir emniyetinde insan hatasi, teknik ariza, geminin yiiki, hizi,
biiyiikliigii her zaman kazaya neden olabilecek faktdrlerdendir. Ancak Istanbul
Bogazi’nin kendine 6zgii topografik yapisi ve akint1 6zellikleri, meteorolojik etkenler
ile yogun gemi trafigi bogazi gemi seyir emniyeti agisindan diinyanin en tehlikeli su

yollarindan biri haline getirmektedir.

2.2.5 Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Trafigini Azaltmaya Yonelik Uluslar arasi

Alanda Ahinan Onlemler

2.2.5.1 istanbul Bogaz1’nda Seyir Diizeni
Tiirk Bogazlari’ndan gecis rejimi 1936 yilinda imzalanan Montro Bogazlar S6zlesmesi
ile diizenlenmistir. S6zlesmenin imzalandig1 1936 tarihinde Istanbul Bogazi’ndan yilda

4 bin 700 gemi gecmekte iken 2013 yil1 itibari ile bu say1 46 bin 532 ye ulagsmustir.

Deniz ticareti tasimacilig1 dzellikle Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra gelismis, gemi tonaj
ve biyiikliiklerinde de artis yasanmistir. Bu gelismeler, bogaz gemi trafiginin
yogunlagmasia yol agmis, bu durum gemi kazalarinin artmasina neden olmustur.
Montrd Bogazlar So6zlesmesi’nde Tiirkiye’nin gilivenligi vurgulanmis, bu amagcla
aliacak onlemler somut olarak sdzlesmede belirtilmemistir. Ancak bogazlar bolgesinin
giivenliginin saglanmasi konusundaki taktir yetkisi Tirkiye’ye birakilmistir. Bu yetki
sozlesmede yer alan maddelerle smirlandirilmistir. Tiirkiye gegis serbestisini

engellememek ve devamliligini saglamak kaydi ile bogazin giivenligi ile ilgili 6nlemler
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alma hakkina sahiptir. Giivenlik konusu, sézlesmenin imzalandigi 1936 yilindan bu
yana degisen kosullar cergevesinde askeri giivenligin yaninda can, mal ve g¢evre

giivenliginin saglanmasi da zaruret haline gelmistir (Karatekin, 2006 s.83,84).

Tiirkiye, Tirk Bogazlari’ndaki artan gemi trafigi ve yasanan gemi kazalari nedeni ile
seyir, can, mal ve cevre glivenliginin saglanmasi ve kaza risklerinin azaltilmasina
yonelik ¢esitli tedbirler almistir. Montrd Soézlesmesi sonrast COLREG 1973 —
9.Maddesi (Dar Kanallarda Seyir) ve Liman Tizikleri uygulanmigtir
(Denizhukuku.bilgi, 2000). Ulastirma bakanlig1 tarafindan hazirlanan Liman tiiziiglinde;
degisiklige gidilerek bogazlarda uygulanan “Soldan Seyir Diizeni” degistirilerek
“Sagdan Seyir Diizeni” nin uygulanmasina karar verildi. Bakanlar Kurulu’nun karar1 9
Nisan 1982 tarihinde resmi gazetede yayinlanarak 1 Mayis 1982 tarihinde yiirtirlige
girdi (Duman, 2011). Bu degisiklik, Istanbul Bogazi’nda yasanan Independenta deniz
kazasinin akabinde gerceklestirilmistir (Ogiit, 2014 5.143).

Tirkiye, 1994 tarihinde “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda
Tuzik” cikarmistir. Oncesinde yasanan Nassia/Shipbroker deniz kazasi yeni bir trafik
idare sisteminin gerekliligini ortaya koydu (Duman, 2011). Rusya, bu tlziige boyu 150
metreden fazla olan gemilerin gecislerinde glivenliginin saglanmasi amaci ile bir takim
sinirlamalar getirmesi nedeni ile Montré Soézlesmesi’'ne aykiri oldugunu iddia ederek
IMO ve Birlesmis Milletler de itirazda bulunmustur. TGzuglin 52.maddesinde yer alan
hikim kaldirilarak 1998 yilinda tiziuk “Tirk Bogazlari Deniz Trafik TuzGgl” olarak
degistirilmis (Ogut, 2014 s5.143), 6 Kasim 1998 tarihinde Resmi Gazete de yayinlanarak
ylrirlige girmistir. Bu tlzlGglin amaci, “Turk Bogazlar’'nda seyir, can, mal ve gevre
emniyetinin arttirilmasi olup bu bolgeden gecen tiim gemilerin bu kurallara uymasi
zorunlu kiinmustir (istanbul Liman Baskanhgi Yerel Deniz Trafigi Rehberi, 2015 s.4). Ayni
zamanda “Gemi Trafik Yonetim Bilgi Sistemi (VTS)” 1997 yilinda IMO ya bildirilerek bu
thzuk ile birlikte IMO standartlarina uygun olarak diizenlenen Trafik Ayrim Semalari
(TAD, TSS) da 1998 yilinda uygulamaya gecilmistir (Sungur, 2005 s.53). Tirkiye'nin
kendi bogazlarinda seyir emniyetini saglamak amaci ile koydugu bu uygulamalar IMO

tarafindan incelenerek yedi yil sliren calisma sonunda Tirkiye’nin korudugu egemenlik
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haklarina istinaden dlizenledigi ispatlanmis ve IMO tarafindan bu uygulamalar kabul

edilmistir (Duman, 2011).

Tirk Bogazlari Deniz Trafik TGzUgU’ nln igerigi; TSS'ler, Gemi Raporlama Sistemi ve Seyir

dizenlemeleri olmak lizere Ui¢ bélimden olusur. Bu bolimler,

- Denizde Catismayi Onleme Sézlesmesi COLREG 10’a goére trafik ayrim diizeni tesis
edilmis IMO nun 4 472/12 nolu kararlarinda yer alan Ships Routing’e gore olusturulmus
tamamen IMO nun standartlarina uygun dizenlenmis kara trafigi gibi seritleri iceren

Trafik Ayirim Semalari (TSS),

- IMO nun Resolution A.648 (16) kararina gore Gemi Raporlama Sistemi ile Limandan
¢tkan gemilerin bogazlara girmeden belirli bir sire once bildirimde bulundurma

zorunlulugu,

- Seyir duzenlemeleri ile bogazin cografi konumu sebebi ile seritlerini muhafaza
edemeyecek tonajda, blyiklikte ve yikiniin cinsine gore gemilerin gegis emniyetinin

saglanmasidir (Sungur, 2005 s.53,54).

Tirk Bogazlari igin “Tlrk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH)” Bilgi Sistemi de 30
Aralik 2003 tarihinde hizmete girmistir. Bu sistemle ilgili olarak istanbul ve
Canakkale’de yer alan merkezlere bagli istanbul’da 9, Canakkale’de 7 adet insansiz
Trafik Gézetleme istasyonlari bulunmaktadir (Duman, 2011). Bu sistem, Diferansiyel
GPS, Radar istasyonlari, Elektronik Seyir Haritasi, VHF/RDF Haberlesme Teknolojisi,
Elektronik Harita Gorlintl ve Bilgi Sistemi, Doppler Akinti Algilayicilari, Meteorolojik ve
Osinografik Algilayicilar gibi bilesenleri icermektedir (Guler, Erkaya, 2003 s.238).
Sistemin amaci, can, mal, seyir ve ¢evre emniyetinin saglanmasi, trafigin diizenlenmesi,
kaza durumlarinda hizli miidahalenin saglanmasi, deniz trafiginin her sartlarda
izlenmesi, bogazlardaki hava kosullari ile bogaz akintilarinda olusan degisikliklerin
gemilere bildirilerek kaza risklerinin azaltilmasi, deniz trafigi ile ilgi ulusal ve uluslar
arasi kurallarin uygulanmasinin saglanmasidir (Duman, 2011). Bu sistem 2008 yilinda

Marmara Denizi’nide kapsayacak sekilde genisletilmistir (Ogit, 2014 5.143).
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istanbul Bogazi’'nda can, mal, seyir ve ¢cevre emniyetinin saglanmasi ve deniz trafiginin
diizenlenmesi amaciyla alinan tim bu onlemler neticesinde biyiik gemi kazalarinda
azalma goridlmistir. Ancak; bogaz trafiginin artmasindan dolayl yasanan vukuatlar,
ucuz atlatilan gemi kazalari, seyir givenligi ile ilgili yapilan dizenlemeler nedeni ile

bogaz girisindeki gemilerin beklemeleri halen devam etmektedir.

Turk Bogazlari’'nda trafigin diizenlenmesine yonelik yonetmeliklerin yirtrlige girdikten
sonra 2004 — 2008 yillar arasinda Deniz Kaza inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan
yapilan aragtirmaya goére Turkiye kiyilarinda meydan gelen gemi kazalarinin % 81’nin
Bogazlar Bolgesi’'nde meydana geldigi tespit edilmistir (Asyal, Kizkapan, 2012 s.35). Bu
durum bodlgenin gemi seyir emniyeti acisindan riskli bolge oldugunu ortaya

koymaktadir.

Asagi Kiyi Emniyeti Genel Mudurligli 2013 Faaliyet Bilgilerindeki Verilen Hizmet
tablosunda da gorildigi gibi, gecen gemi sayisinda az bir dists gortlmekle birlikte
tasinan tehlikeli yik miktarindaki dusiis fazla olmadigi, bunun yaninda verilen
hizmetlerin yogunlugunun yani sira rémorkaj hizmetlerinin arttigi gorilmektedir.
Kilavuz hizmetlerinde ise, bogazdan gecen gemilerin yaklasik yarisinin kilavuz kaptan

almadan gecis yaptigi gérilmektedir.

Tablo — 3. 2009 — 2013 yillar arasi istanbul Bogazi Denizcilik Faliyet Bilgileri (Kiy!

Emniyeti Genel Mudurligu Faaliyet Bilgileri, 2013 5.13)

Sira | Faaliyetin Tanimi 2009 [2010 [2011 [2012 [2013
1 | Gemi Trafik Hizmeti
Gegen Gemi Sayilari (Adet)
istanbul Bogazi | 51.422| 50.871| 49.798 | 48.329| 46.532
Tehlikeli Yiik Tagiyan Gemi Sayilari (Adet)
1.1 | istanbul Bogazi | 9.299| 9.274| 9.103| 9.027] 9.006
Taginan Tehlikeli Yiik Miktari (Tankerle Taginan) (Milyon/MT)
istanbul Bogazi 145 147 139 131 134
2 | Can Kurtarma 115 177 124 150 137
3 | Gemi Kurtarma (Adet) 15 18 12 13 15
4 Refakat (Adet) 1.463 1.460 1.568 1.877 1.794
5 Rémorkaj (Adet) 377 3.649 6.687 6.944 8.080
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6 | Balik Adam (Adet) 3 1 4 2 4
7 | Geki (Adet) 4 13 2 17 6
Deniz Haberlesme Hizmeti (Adet)
Tehlike ve Emniyet Mesaji 73 76 66 66 90
8 | Navteks Yayinlari 163.982 | 181.543 | 129.373 | 139.541 | 154.262
Meteoroloji Yayini 9.656 5.840 5.840 5.856 5.840
9 | Kilavuzluk Hizmetleri (Adet)
istanbul Bogazi ‘ 25.073 26.035 | 26.011 | 24.792 | 24.022

Istanbul Bogaz1’nin en dnemli sorunu gemi seyir giivenligi yaninda bogazin yogun gemi
trafigidir. Alinan 6nlemler gemi kaza oranini diisiirse de yogun gemi trafigi nedeni ile
kaza riski devam etmektedir. Ugraksiz gecen gemilerin sayisinin fazlaligi bolge i¢in
tehdit olusturmakla birlikte yerel bogaz trafigi lizerinde de baski olusturmaktadir. Bu
durumda bogazda kaza riskini arttirmaktadir. Bu nedenle, Istanbul Bogazi’ndaki yogun
gemi trafigini azaltmaya yonelik adimlarda atilmaktadir. Bunlardan biri yapilan ve

yapilmasi planlanan petrol ve dogalgaz boru hatlari, digeri ise Kanal Istanbul’dur.

2.2.5.2 Tiirkiye’nin Enerji Boru Hatlar1
Tiirkiye; Rusya, Hazar Bolgesi, Ortadogu gibi hidrokarbon enerji kaynaklarina sahip

tiretici lilkelerin yer aldig1 bir cografyada diinya pazarinda Avrupa gibi tiiketici tilkelere
petrol ve dogalgazi enerji rezervlerini ulastirilmast konusunda merkezi ve jeostratejik
bir konumda yer almaktadir. Kuzey-Giliney ve Dogu-Bati enerji giizergahlarinin
merkezinde yer alan Tiirkiye, bu konumunu etkin bir sekilde kullanarak enerji koridoru
olma yoniinde dis politika izleyerek enerji konusunda onemli bir aktér olmayi

hedeflemektedir.

Tiirkiye kendi enerji kaynaklarina sahip olmasa da “enerji aktarim koridorlar: iizerinde
kontrol sahibi olmak, enerji kaynaklarinin kendi {izerinde kontrol sahibi olmak kadar
onemlidir.” Bu durum Tiirkiye’yi enerji zengini iilkeler kadar onemli kilabilmektedir

(Jarchalova, 2013).

Enerji boru hatlari ile ilgili olarak 21.ylizyilin enerji ylizyili ve bu boru hatlari ile enerji
lizerinden barig ylizyili olmasi adina adimlar atildigini belirten Bagbakan Ahmet
Davutoglu bu konuya su sekilde bir yaklasim gostermektedir. “Eger iilkeler birbirlerine
pivasalarda ticaretle, yatirimla, enerji ile baglanirlarsa bu barisin en biiyiik

teminatidir. Ipek yolunun nasil bir baris hatti oldugunu hepimiz biliriz. Simdi de enerji
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volu ayni baris hattini kuracak” (T.C.Basbakanlik Kamu Diplomasisi Koordinatorliigii,
2014).

Avrupa Birligi’nin petrol ve dogalgazda disa bagimliligi, Avrupa Birligi Komisyonun
2010 yilindaki hesaplamalarina gore, petrole bagimliligi 2007 yilinda % 82.6, dogalgaz
da ise % 60.3 diir. 2030 yilina kadar Avrupa Birligi’nin dogal gaz talebinin % 14 — 23
oraninda artacagi ve gaz ithalatinda da % 70 olacagi hesaplanmistir. Avrupa Birligi
dogal gazi biiyiikk oranda Rusya’dan ithal etmekle birlikte Rusya’nin enerjiyi siyasi bir
baski araci olarak Avrupa Birligi’ne kars1 kullanmasi enerji tedariki konusunda Avrupa
Birligi’ni Ortadogu, Tiirkmenistan, Azerbaycan gibi kaynak ve giizergah ¢esitliligine
yonlendirmektedir. Bu iilkelerin gilizergahlarinin sinirli olmasi ve tiim giizergahlarin
Tiirkiye topraklarindan ge¢mesi, Rusya ile Ukrayna arasindaki kriz, Karadeniz’den
Tiirk Bogazlar1 ile Akdeniz’e gegis kontroliiniin Tiirkiye’de olmasi, enerji naklinde
glizergahlarin giivenli olmasi ve enerji tedarikinde siirekliligin saglanmasi gibi nedenler
Tiirkiye’yi enerji koridoru olma yolunda avantajli konuma getirmektedir. Avrupa Birligi
2004 ilerleme raporunda “Tirkiye, komsu iilkelerden Avrupa Birligi’ne petrol ve gaz
transiti icin kaynak ve gilizergah c¢esitliliginde 6nemli rol oynayacaktir” seklinde yer

almistir (Jarchalova, 2013).

Tiirkiye sahip oldugu jeostratejik konumu ile degisen ve gelisen siyasi olaylar
neticesinde kendi topraklarinda insa ettigi uluslar arasi enerji boru hatlar ile ener;ji
piyasasinda etkin konuma gelmekle birlikte, kendi enerji ihtiyacin1 da karsilamakta ve
gelir elde etmektedir. Tiirkiye enerjisinin % 33’0 petrolden, % 28’ini komiirden, %
29’unu dogalgazdan, % 10’unu da yenilenebilir kaynaklardan elde etmektedir
(T.C.Basgbakanlik Kamu Diplomasisi Koordinatorligi, 2014). Tiirkiye tizerinden petrol
ve dogalgazin diinya pazarlarina transferi Tiirk Bogazlari ve enerji boru hatlar
tizerinden gerceklesmektedir. Avrupa’nin artan enerji ihtiyact ve degisen siyasi
konjonktiir sebebi ile Istanbul Bogazi’nin gemi ve gemi tanker trafigi konusunda
kapasitesini doldurmasi ve bdlge icin risk olusturmasi enerji boru hatlarinin ingasini da
zorunlu hale getirmistir. Ayrica bogazdaki gemi tanker trafigini azaltilmasi yoniinde bir

adim olmustur.
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Tiirkiye’den gegen uluslar arasi enerji transit boru hatlari; Petrol Boru Hatlar1 ve
Dogalgaz Boru Hatlar1 seklinde bir kismi tamamlanmis ve faal durumda, bir kismida

proje halinde olup ¢alismalar devam etmektedir. Enerji Boru Hatlarini kisaca 6zetlersek;

Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) Petrol Boru Hatti Projesi: Azeri-Cirak-Giinesli (ACG)
bolgesinden baslayan proje, Azerbaycan ve Giircistan iizerinden Akdeniz kiyisindaki
Ceyhan terminaline ulagsmaktadir. Boru hattinin 1076 kilometresi Tiirkiye sinirlari
icerisinde yer almakta olup toplam uzunlugu 1769 kilometre ile diinyanin en uzun ikinci
boru hattidir. Boru hattinin yillik kapasitesi 50 milyon tondur. BTC boru hattinin
acildigr 2006 yilindan 2012 yilina kadar bir buguk milyar varili asan petrol ihrag
edilmistir (T.C.Disisleri Bakanhgi, 2012a).

Irak-Tiirkiye (Kerkiik-Ceyhan/Yumurtallk) Ham Petrol Boru Hatti: Irak’in
Kerkiik bolgesindeki ham petroliin Ceyhan (Yumurtalik) terminaline sevk edilmesi
amaciyla yapilmistir. Birbirine paralel iki hattan olusan boru hattinin ilki 986 kilometre
uzunlugunda insa edilerek 1976 yilinda, ikincisi 890 kilometre uzunlugunda yapilarak
1987 yilinda isletmeye acilmistir. Yillik tasima kapasitesi 70.9 milyon ton dur
(T.C.Disisleri Bakanhgi, 2012a).

Tiirkiye-Yunanistan-italya Dogalgaz Boru Hatti Projesi (ITG): Avrupa Birligi
INOGATE (Interstate Oil And Gas Transport To Europe) programi kapsaminda
gelistirilen Avrupa Gaz Ringi’nin ilk halkasini olusturmakta olup 18 Kasim 2007
tarthinde Tiirkiye’den Yunanistan’a dogalgaz transferi basladi. (T.C.Basbakanlik Kamu
Diplomasisi Koordinatorliigii, 2014).

Yunanistan-italya baglantisinin da 2018 yilinda devreye alinmasi ile italya’ya da gaz
ulasim1 saglanacaktir. Yunanistan’a 3.6 bem/yil ve Italya’ya 8 bem/yil olmak iizere
toplam 11.6 becm/yil hacmindeki gazin Hazar Bolgesi-Tiirkiye iizerinden taginmasi
planlanmaktadir. Projenin karadaki bolimii Giimiilcine den Yunan Adriyatik kiyisina
kadar 592 kilometre, denizdeki boliimii 212 kilometre uzunlugunda olup, derinligi ise

1450 metre olarak planlanmaktadir (Elektrikport, 2013).

Trans-Anadolu Dogalgaz Boru Hatti Projesi (TANAP): Tanap Projesi i¢in 2011,
2012, 2013 yillarinda yatirim kararlar1 alinmig, Ana Hat Borulart Alim So6zlesmesi 14

Ekim 2014 tarihinde imzalanmigtir. Diinya ve Avrupa enerji talebini karsilamada
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stratejik onemi olan bu proje Tiirkiye’nin Giircistan sinirindan baslayarak Yunanistan
smirina ulasacak ve baslangic olarak Azerbaycan’in Sahdeniz Sahasi’nin ikinci
asamasinda iretilecek 16 milyar metrekiip (bcm) dogalgazi tasiyacak. Uzunlugu
yaklasik 1850 kilometre uzunlugunda olacak olan projenin 22 milyar metrekiip (bcm)’e
ve nihai olarak 31 milyar metrekiip (bcm) kapasiteye ulasmasi hedeflenmektedir. Tanap
Projesi’nin temel atma toreni 17 Mart 2015 tarihinde Kars’ta gergeklestirildi.
Tirkiye’ye 2018 yili igerisinde, Avrupa’ya ise 2019 yilinda gaz arzi baslamasi
planlanmaktadir (T.C.Basbakanlik Kamu Diplomasisi Koordinatorliigii, 2014).

Giiney gaz koridorunun en 6nemli adimlarindan olan bu projenin temel atma torenine
Giircistan, Azerbaycan ve Tiirkiye’nin yani sira Avrupa Birligi Komisyon Baskan
Yardimcisi ve Avrupa Birligi Enerji Birligi Baskani katilmis ve “Bu projenin
zamaninda bitirilmesi i¢in her tiirlii destegi vermeye hazir olduklarini” dile getirmistir.
Giiney gaz koridoru olarak adlandirilan 45 milyar dolarlik gaz tedarik hattinin en uzun
boliimiini olusturan Tanap’in, Giliney Kafkasya Boru Hatti (SCP)’ndan teslim alacag:
gazi 2020 yilindan itibaren TAP’a baglanarak Yunanistan, Arnavutluk ve Italya
tizerinden Avrupa’ya ulagmasi hedeflenmektedir (Tanap, 2015). Rusya’dan 150 milyar
metrekiip (bcm) dogalgaz tedarik eden Avrupa Birligi’'ne 31 milyar metrekiip (bcm)
dogalgaz tasinarak Rus gazinin beste biri oraninda gaz ulastirilmis olacaktir (Ozertem,
2015). Tanap Projesi 10 milyar maliyeti ile 20 il, 67 ilge ve 600 kdyden gegerek 1850
kilometre uzunlugunda olacak olup 5 bin kisiye istihdam saglayacaktir (T.C.Enerji ve

Tabi Kaynaklar Bakanligi, 2015).

Trans Adriyatik Dogalgaz Boru Hatti Projesi (TAP): Giiney Avrupa’ya Sah Deniz
Konsorsiyumu tarafindan dogal gaz ulastirilmasinda potansiyel giizergah olan bu
projenin Tiirkiye-Yunanistan iizerinden Arnavutluk ve Adriyatik Denizi’ni gecerek
Italya’ya ulasmasi hedeflenmektedir. Projenin 2007 yilinda miihendislik calismalari

tamamlanmis, izinlere yonelik ¢alismalari siirmektedir. (Elektrikport, 2013).

Musir-Tiirkiye Dogalgaz Boru Hatt1 Projesi: Misir ve Tiirkiye arasinda 2004 yilinda
cerceve antlasmasi imzalanmig, Misir gazinin Arap Dogalgaz Boru Hatti olarak
Tiirkiye’ye sevkiyati planlanmustir. Hattin bir béliimii tamamlanmus olup Urdiin, Suriye

ve Liibnan’a Misir gazi saglanmaktadir. S6z konusu hattin Tiirkiye nin dogalgaz iletim
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sistemine baglantis1 saglayacak Tiirkoglu-Kilis Boru Hatti ingaati devam etmektedir

(Elektrikport, 2013).

Enerji ihtiyacinin karsilanmasi gibi kritik bir noktada sadece boru hatlar tek gilizergah
olarak diigiiniilemez. Boru hatlar1 mevcut deniz tasimacilifinin yiikiiniin azaltilmasina

etkendir.

2.3 Cevre Giivenligi ve Istanbul
2.3.1 Marmara Denizi ve istanbul Bogaz1’nin Ekolojik Yapisi

Karadeniz onbinlerce yil once birgok akarsuyun sularinin toplandigi tathi su iken,
binlerce yil &nce bilyiik depremlerin etkisi ile Istanbul Bogazi’nin oldugu bolge
yarilarak Ege Denizi’'nden gelen sular ile Marmara Denizi ve Karadeniz birlesti.
Boylelikle Karadeniz’in tatli suyu Marmara Denizi’ne akmaya basladi. Akdeniz’in ¢ok
tuzlu olan suyu da yercekimi etkisi ile alttan Canakkale Bogazi’ndan gegerek Marmara
Denizi’ne Istanbul Bogazi’ndan Karadeniz’e akmaya basladi. Béylece iki deniz arasinda
oksijen ve tuzluluk aligverisi ile deniz canlilarinin beslenmesine uygun her iki denizde

de dengeli besin ortam1 olusarak dogal bir denge kurulmus oldu (Caga Enerji, 2011).

Marmara Denizi’nin yiizél¢limii yaklasik 11 bin 350 kilometrekare olup, tamami bir
tilkenin egemenlik sinirlart i¢inde olan diinyadaki tek denizdir. Marmara Denizi’nde
dogu bat1 dogrultusunda diiz ylizey akint1 sistemi ile kiyisal fiziki yapidan ve siirtiinme
direncinden kaynaklanan ters akintilar bulunmaktadir. Ancak normal denizlerde
akintilar diinyanin doniisiinden (koriolis giicii) kaynaklanan dairesel akintilar
seklindedir. Dolayistyla Marmara Denizi’'nden 40 santim yiiksek olan Karadeniz’den
gelen su akintist list diizeyden, Akdeniz’den gelen daha tuzlu su akintist alt ylizeyden
gelerek Marmara Denizi’nde diisey dogrultuda iki deniz suyu {ist liste gelmektedir. Ve
birbirine karigmasini 6nleyen ara ylizey vardir. Karadeniz’den gelen {ist akint1 dalga
hareketleri, atmosferle diger madde aligverisi sonucu canlilarin yagami ortamina uygun
5 mg/lt veya lizerinde suda ¢oziilmiis oksijen miktarina sahiptir ve biyolojik verimi

yiiksektir. Deniz sularinin karismasini1 Onleyen ara yiizey ile Ege ve Akdeniz’den alt
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akinti ile gelen tuzlu suyun icerdigi suda ¢ozlilmiis oksijen miktar1 yasam kosullari i¢in
gerekli olan miktarin ¢ok altinda 2 mg/lt dir. Deniz suyunun sicakligi da meteorolojik
sartlar dogrultusunda iist su tabakasinda 6-25 derece arasinda degisirken alt su
kiitlesinde sicaklik yil boyunca ortalama 14.2 derece civarindadir. Marmara Denizi’nin
bu ekolojik sisteminde yasayan canlilar yasam ortamlar itibariyla birbirinden ayri iki
topluluk olusturmaktadir. Bu iki yagam ortami arasinda ¢ok hassas bir denge vardir.
Dipteki oksijeni az su kiitlesinin {ist tabaka karismasi ile kitlesel balik o6liimleri
goriilebilmektedir. Ayni sekilde alt su Kitlesine verilebilecek fazladan oksijen bu

kiitledeki canl tiirleri i¢in 6liimctil olabilecektir (Artiiz, 2015 s.2).

Marmara Denizi’nde su {iriinleri endiistrisinde 6nemli rol oynayan balik tiirlerinin sayisi
127 iken, 1975’lerden itibaren denizin kendini yenileme 06zelliginin {izerinde bir
kirlenme meydana gelmesi ile bu say1 4 - 5’e kadar diismiistiir. Bir deniz; kendisine
disaridan iceriye ve iceriden disariya tasima suyun hizina ve miktarina baglh olarak
kendini yenileme 6zelligine sahiptir. Ayrica denizdeki tabakalar aras1 madde alisverisi
de Onem tasimaktadir. Marmara Denizi’ndeki alt su tabakasi ile iist su tabakasi
arasindaki dalgalanmalar, birbirine karisim hizinin azligr da su da ¢oziilmiis oksijen
miktariin dibe ulagmasina engel olmaktadir. Dolayisiyla Marmara Denizi yapisi
itibartyla kisitlanmis karisim hareketlerine sahip oldugundan bu durum denizin hizli
kirlenmesinde etken olmaktadir (Artiiz, 2007 s.113). Marmara Denizi aslinda Karadeniz
ile Ege Denizi arasinda baglantiyr saglayan bogazlarin genislemis hali olarak
degerlendirilebilir. Marmara Denizi’nde olusmus hassas denge bolgede gelisen
endiistrilesme, hizl1 ve carpik kentlesme, yasanan deniz kazalar1 ile yayilan petrol ve
tiirevleri sonucu artan kirlilik neticesinde biiyiik oranda bozulmus ve bozulmaya devam

etmektedir.

Marmara Denizi’nin tiim Tiirkiye su iiriinleri Uiretimindeki katkis1 % 22’den % 6’lara
diismiistiir. Ayrica Marmara Denizi’nde olusmus dengeli eko sistemde yer alan
yakamoz, denizanasi gibi planktonik canlilar ile algler ve tekir, istavrit gibi balik
tiirlerinin 1975’lerden giliniimiize balik¢ilik sektoriinii olumsuz yonde etkileyecek ve
diger tiirlere de zarar verecek boyutta kiitlesel ¢ogalma ve azalmalari, deniz renginde
sebep oldugu degisimler bu eko sistemdeki kirlenme sonucu olusan olumsuz

gelismelerdir. Marmara Denizi’nde yasanan ekolojik degisimlere 6rnek olarak uskumru
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baliklarin1 verebiliriz. Son yillarda Marmara Denizi ile bogazlarin en onemli balik
tiirlerinden olan uskumru, Karadeniz’de olusan ekolojik degisimler sonucu en 6nemli
besinini olusturan bazi plankton organizmalarinin kaybolmasi bu balik tiirlerinin de yok

olma diizeyinde azalmasina yol agmistir (Artiiz, 2015 s.1, 2).

Marmara Denizi’ni Karadeniz’e baglayan Istanbul Bogazi diinyanin ender su
yollarindan biri olarak biyolojik koridor olma 6zelligi ile canlilarin gegis yoludur. Farkl
bitki ve hayvan topluluklarinin ¢esitliligi, kisa burunlu yunuslar gibi korunmas1 gereken
33 deniz canlisim1 barmmdirmaktadir (Defenceturk, 2010). Dolayisiyla Marmara
Denizi’ndeki kirlilik bu kisitlanma sonucu daha hizli bir artis gostermektedir. Marmara
Denizi ve Istanbul Bogazi’ndaki kirlenmenin en biiyiik etkenleri; yerlesim yerlerinden
denize kontrolsiizce birakilan evsel atiklar, endiistriyel gelismeler ve bunlarin icerdigi
organik yiik ve denizde meydana gelen gemi tanker kazalari1 sonucu petrol ve benzeri

tiirevlerinin yogunlugundaki artistir (Artiiz, 2015 s.3, 5)

Son 40 yilda ciddi oranda azalan balik tiirlerinden bazilari; palamut % 90, uskumru %

95, kefal % 91, liifer % 58, kaya balig1 % 81 oraninda azalmistir (Pisirici, 2015).

2.3.2 Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Kirliliginin Nedenleri ve

Etkileri

Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’ndaki deniz kirliligi 1950°li yillardan itibaren hizh
bir artis gosterimistir. Bu kirliligin en biiylik nedenleri olarak sahil bolgelerindeki hizl
yapilasma ve gelisen turizm olgusu ile kiyr seridinden baslayan kirlilik, g¢arpik
kentlesme, gayri safi milli hasiladaki artis ile bilingsiz tiiketim, endiistriyel gelisme,
bolge dis1 faktorler ve artan deniz trafigi ile buna bagli gemi ve gemi tanker kazalari
Marmara Denizi’'nin hizla kirlenerek eko sisteminin zarar gérmesine yol agmistir.
Bununla birlikte Marmara Denizi bir i¢ deniz olup “Karadeniz ile Marmara Denizi
arasmndaki baglanti, yatay diizlemde dar Istanbul Bogazi, dikey diizlemde ise bogazin
her iki ucunda 36 metre ve 56 metre derinlikte yer alan esiklerle biiyiik ¢apta
kisitlanmistir. Marmara Denizi ile Ege Denizi arasinda da dar ve s1g Canakkale Bogazi

bu kisitlamay1 olugturmaktadir” (Artiiz, 2015 s.3)
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2.3.2.1 Evsel Atiklarin Yol Ac¢tig1 Deniz Kirliligi

Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi'na Karadeniz’den gelen {ist akmntimn suda
¢ozlilmiis oksijen miktarimin daha genis canl tiirlerinin yagsamasina imkan saglayacak
diizeyde yiiksek oldugunu daha 6nce belirtmistik. Akdeniz’den Marmara’ya gelen alt

akint1 ise daha az oksijen icermektedir.

Marmara Denizi’nin kirlenmesinde en 6nemli faktorlerden biri evsel atiklarin denize
birakilmasidir. Bu atiklarin igerdigi organik maddeler ortamdaki oksijenle birleserek
oksitlenirler ve bu siiregte sudaki ¢oziilmiis oksijeni kullanarak bitirirler. Marmara
Denizi’ndeki tist su kiitlesi 15 metre derinlige kadar atmosfer ile direk temasi, dalga
hareketleri ve akintilar neticesinde  kaybettigi  oksijeni  biiyilkk  oranda
yenileyebilmektedir. Su derinligi 25 - 30 metre ve daha asagisi ise karigimin azligindan
kaybedilen oksijeni yenileyememekte ve oksijen bakimindan fakir kalmaktadir. Bu

nedenle kirlenmenin 6l¢iilmesinde sudaki ¢oziilmiis oksijen miktar1 incelenmektedir.

Tablo.4 1965-1988 yillar1 arasinda Marmara denizinde 0, 10, 25, 50m derinliklerde

ortalama ¢ozlinmiis oksijen miktarlart (Artuz, 2015 s.4)

Tarih Om 10m 25m 50m
1965 8.10 6.98 6.72 5.07
1971 8.24 8.27 7.79 5.89
1972 9.63 8.46 6.40 5.45
1973 8.25 7.95 6.18 4.32
1974 8.34 9.05 5.10 2.70
1977 8.94 8.17 6.29 2.81
1983 8.05 7.42 4.95 2.40
1984 8.30 7.95 4.54 2.80
1988 8.23 6.84 4.24 1.95
1992 7.94 7.22 2.95 1.10
1995 8.00 6.55 2.43 0.95
1998 8.10 6.12 2.22 0.90
2000 8.18 5.75 2.08 0.94
2001 8.32 5.22 2.16 0.98

Tabloda da goriildiigii izere su derinligi 10 metreye kadar olan alandaki oksijen miktari
yillar boyu sirkiilasyonla kendini yenileyerek icerdigi canli tiirlerinin yasami agisindan
yeterli oksijene sahip olmustur. Kirlenmenin neden oldugu oksijen azalmasi 25 metre ve
daha asagisinda 1983 yilindan sonra goriilmektedir. Marmara Denizi’nde 1985 yilindan

buyana ciddi bir 6trifikasyon yasanmaktadir. Denize birakilan organik kokenli atiklar
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bazi balik tilirlerinin zarar gormesine yol a¢mis, ancak bu organik atiklardan
etkilenmyen tiirlerin 6zellikle alglerin kiitlesel ¢ogalmalarini yol agmistir. Bu dengenin
bozulmasina bagli olarak biotoksin igeren planktonlarin artisinin yaninda, besin zinciri
icerisindeki aktif yerleri sebebiyle avlanan ve ticari degeri olan su firiinlerinde de
kirlenmenin etkilerine rastlanmis (Artliz, 2007 s.166) ve bu durum ciddi onlemlerin
alinmasini gerektirmistir. Bu amagla Marmara Denizi’ndeki ¢ift kabuklularin 1990’1
yillarin sonlarindan itibaren Avrupa Toplulugu iiyesi iilkeler tarafindan ithali

yasaklanmistir (Artiiz, 2015 s.6).

Istanbul Bogazi’ndaki eko sistem agisindan evsel atiklarin toplandigmi ve bunun ¢ok
olumlu oldugunu belirten iITU Gemi Insaat1 ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Ogretim Uyesi
Prof.Dr.Oya Okay, TUBITAK destekli “Istanbul Bogazi’nda Kirlenmenin Etkileri”
projesi kapsaminda “Ancak bogaza giren derelerin agizlarinda élgiilen degerlerin
viiksek olmast bu derelerin hala bogaz ekosistemi i¢in potansiyel kirlenme kaynaklar
oldugunu gostermektedir” dedi. Ayrica “Karadeniz kuzey-bati alamina bosalan
nehirlerden ozellikle Tuna nehri nedeni ile kirlendigini ve dolayisiyla Karadeniz den
gelen tist yiizey akintistnin bogaz ekosistemi igin birinci kirletici faktor oldugunu” da
belirtmistir (Okay, 2008).

2.3.2.2 Gemi Trafigi ve Gemi Tanker Kazalar1 Sonucu Deniz Yayilan Petrol
Hidrokarbonlarimn Yol A¢tig1 Kirlilik

Karadeniz’in Ege’ye ve Akdeniz’e baglayan, Siiveys Kanali ile Hint Okyanusu’na
baglayan Istanbul Bogaz1 uluslar arasi diizeyde stratejik dneme sahip bir su yoludur.
Ayrica Karadeniz ile Akdeniz’in ekosistemlerini birlestirmesi ile de bogaz, biyolojik bir
koridor olma 6zelligini de tasimaktadir. Istanbul Bogazi’nin deniz trafiginde tasit sayis
giinde 2 bin 500’ bulmaktadir. Istanbul Bogazi’ndan gegen transit gemi sayis1 Kiy
Emniyeti Genel Miidiirliigii 2013 yili verilerine gore 46 bin 532 olup, bunun 9 bin 6’sin1
gemi tankerleri olusturmaktadir. Dolayisiyla gemi trafigi bogaz ve Marmara ekosistemi

i¢in en onemli kirletici faktorlerden biridir.

ITU Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Ogretim Uyesi Prof.Dr.Oya Okay,
“Bogazdaki gemi trafiginin kirliligin ikinci onemli faktorii oldugunu™ belirterek
“gemilerden kaynaklanan kirlenme petrol, sintine, balast sulari, gemi baca gazlari,

zehirli boyalar olarak ozetlenebilir. Amerikan Cevre Koruma Ajanst (EPA) nin
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denizdeki yasami tehdit eden en onemli kirleticiler olarak bir takim agir metalleri ve
petrol ya da yanma kokenli poli aromatik hidrokarbonlari (PAH) ve kalici (dayanikl)
bazi organik kimyasallar: gosterdigini” ifade ederek “bu kimyasallarin belirli seviyeleri
asildiginda toksit ve kansorojen etkilerinin oldugunu” sOylemistir (Okay, 2008). Gemi
ve gemi tanker kazalan ile deniz sularina karisarak deniz kirliliginde 6nemli etken
faktor olan petrol; binlerce hidrokarbon molekiillerinin birlesiminden olusan, biiyiik
oranda suda c¢oziilemeyen ve sudan hafif bir karigimdir. Denize karistiginda denizin
durumuna gore yayillim gosteren ham petroliin “bir litresi denize dokiildiigiinde yarim
futbol sahasi biiyiikliiglinde bir alana yayilabilir.” Denize dokiilen petroliin bir kismi
buharlasir, su ile karigsan petrol krema haline gelerek gilines ile temas ederek
oksidasyona ugrar, ¢cok az miktar1 da dibe ¢oker. Petrol denizde bulunan bir takim mikro
organizma tarafindan da parcalanir, ancak bu siire¢ su yiizeyindeki petrol tabakasinda
bakterilerin ¢ogalmas ile gergeklesir ve pargalanma ¢ok yavas ilerler. Su yilizeyindeki
petrol tabakasinin agir boliimlerin dibe ¢okmesi ile olusan sedimentasyon iglemi, eger
deniz yiizeyinde asili halde bulunan kum ve diger sedimentlerin orani yliksek ise daha
hizl1 gerceklesir. Bu asamadan sonra petrol temizleme ¢alismalar1 zorlasir (Kiiclikyildiz,
2014 s.22,23). Denize yayilan petroliin temizlenmesi adina kimyasal maddeler ile
inceltilmesi, toplanmasi, yakilmasi gibi uygulanabilecek her biri farkli yontemler de

cevre agisindan bir takim problemler olusturabilmektedir (Tiitiinci, 2001 s.12).

Denize dokiilen petrol deniz yilizeyinde tabaka halinde yayilarak su alti ortam ile
atmosferin oksijen aligverisini engelleyerek deniz eko sistemini olumsuz yonde
etkilemektedir (Bknz. EK-22). Bazi canl tiirlerinin besinini olusturan planktonlar bu
kirlilikten etkilenirler ve petroliin zehirleyici etkisi bunlar1 yiyerek beslenen canli
tiirlerinin yasamina da etki eder. Toksin madde olmasi sebebi ile petrol, baliklarda toplu
Oliimlere veya biinyelerinde zehir birikmesine ve bu zehir yiiklii canlilarin tiiketilmesi
halinde tiiketenlerde de zehirlenmelere neden olmaktadir. Besin zincirinde bu kirlilik

deniz kuslar1 i¢in de 6liimciil olabilmektedir (Sungur, 2005 s.40).

Istanbul Bogazi'nda meydana gelen tanker kazalarmin gevresel etkileri olduk¢a agir
olmustur. Meydana gelen bazi tanker kazalarinin yaptigi cevresel etkiler su sekilde

olusmustur:
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independenta Gemi Tanker Kazasi: Istanbul Bogazi’nda gatisma seklinde meydana
gelen kazada ¢ikan yangin sonucu; havadaki partikiillerin metrekiip basina miktar: 1000
mg’ye kadar ¢ikarak hava kirliligine yol agmistir. Bu deger normal degerin dort katina
esittir. Kazada 30 bin ton petrol yanmis, kalan 64 bin petroliin denize dokiilmesi ile 46
gr/m2 yogunlugundaki katran tabakasi besbucuk kilometre yaricapindaki dip ylizeyine
¢okerek deniz canlilarin1t % 96’sinin Sliimiine yol agmistir. Sadece 9 deniz dibi canli

tiiri hayatta kalabilmistir.

Nassia Gemi Tanker Kazasi: Istanbul Bogazi’nda meydena gelen kazada 20 bin ton
petrol Karadeniz, istanbul Bogaz1 ve Marmara Denizi’ne yayilmis, sahil ve bircok koy

petrol ile kaplanmis ve 1500°den fazla deniz kusu petrole bulandig i¢in 6lmiistiir.

Volganeft — 248 Gemi Tanker Kazasi: Kotii hava kosullart nedeni ile ikiyebdliinen
tankerden Marmara Denizi’ne 1279 ton petrol dokiilmiis ve 5 kilometre uzunlugunda
sahil ve kayalik kiy1 seridi kirlenmistir. Petrol, yiizeyin 3 — 30 cm. altinda 1 — 4 cm.
kalinliginda tabakalar olusturmus ve deniz dibi canlilarinda % 90°na varan Oliimler
gerceklesmistir. Bu canlilardan bazilar1 deniz yildizlari, ¢esitli yosun ve mercan tiirleri,
kabuklular, balik tiirleri ve yumusakc¢alardir. En az 3000 mart1, 6rdek ve karabatak 6lii
bulunmus, bogazin iki yakasinda bulunan kahverengi, kirmizi ve yesil yosun tiirlerinden
sadece oOtrifikasyona dayanikli yesil yosun tiirleri varlik gosterebilmis, kahvrengi yosun

tiirleri yok olma diizeyine gelmistir (Kii¢likyildiz, 2014 s.27,28).

Bluestar — Gaziantep Gemi Tanker Kazasi: Malta bandirali tanker ile amonyak yiiklii
geminin carpismast ile 1000 ton amonyak denize dokiilmiistiir. Denizcilik
Miistesarliginin verilerine gore havada metrekiipte 1.3 gr amonyak olmasi ve yarim
saatten az solunmasi halinde 6liime yol agacagi belirtilmis, riizgarin bu kazada ters

yonden esmesi ile biiyiik bir facia ucuz atlatilmistir (Internethaber.com, 2004).

Sonug olarak; Istanbul Bogazi ve Marmara Denizi’nde olusan kirlilik nedeni ile
okrifikasyon yasanmaktadir. Bu durum balik tiirlerinin ve sayilarinin azalmasina yol
acmis, kirlenmenin etkisi ile dip baliklar1 ve midyelerde zehir birikimleri olusmustur.
ITU Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Ogretim Uyesi Prof.Dr.Oya Okay,
“Biiyiikdere’'den baslayarak Besiktas’a kadar ézellikle Istinye’de onemli élciide bir
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kirlenme oldugunu, Asya yakasinda ozellikle deniz trafiginin yogun oldugu Kandilli —
Kuzguncuk seridinde son derece yogun kimyasal kirlenmenin oldugunu” belirterek,
“Olciimleri yaparken Karadeniz girisinden baslayarak bogaz boyunca iki tanesi
Adalarda olmak iizere toplam 23 istasyondan érnekleme yaptiklarini ve bu amacgla
sediment (deniz dibi ¢okelti) ve midyelerden yararlandiklarini, kirleticilerin bir kisminin
kansorejen olmasi nedeni ile ozellikle kirlenmis bélgelerden toplanan midye tiiketiminin
kanser vakalarina yol acabilecegini” ifade etmistir. Ayrica “Biiyiikada arkasindaki
kumsaldan aldigimiz orneklerde de son derece tehlikeli kimyasallar bulduk” dedi

(Okay, 2008).

Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’nda kirlenme sonucu gelisen olumsuz hadiselere
kars1 geri doniisii olmayan kirlilik diizeylerine gelmeden 6nce alinacak 6nlemler bogaz
ve ¢evresinin kurtarilmasi adina atilmig biiylik adimlar olacaktir. Bu baglamda kirliligin
nedenlerinden olan bogaz cevresi evsel atiklarin yanisira Istanbul Bogazi’nin uluslar
arasi su yolu olmasi sebebiyle gemi ve gemi tanker trafiginin de neden oldugu kirliligin

ciddiyeti uluslar aras1 alanda detayl1 bir sekilde anlatilarak ortaya konmalidir.

ITU Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Ogretim Uyesi Prof.Dr.Oya Okay, bu
konuda “belli kirleticilerin seviyelerinin deniz ekosisteminde su, sediment, organizma
gibi ¢esitli matrislerde izlenmesi gerektigini ancak, biitiin kirleticilerinin izlenmesinin
miimkiin olmadigini bunun hem para, hem zaman, hem insan giicii demek oldugunu
ancak, devletin toksik/kansorojen kirleticiler i¢in laboratuarlar kurup rutin analizleri
vapmasinin ve birsonraki adim olarak uyari sistemlerinin gelistirilerek halkin siirekli
bilgilendirilmesi gerektigini” belirterek “yurtdisindaki orneklerin boyle oldugunu” ifade
etmistir (Okay, 2008).

2.3.3 istanbul ve Bogaz Cevresinde Yapilasma

Istanbul’un sehirlesme siireci su sekilde incelenebilir. Asya ile Avrupa kitlarini
birlestiren Istanbul’un yerlesim tarihi 400 bin y1l 6ncesine dair rivayetler mevcuttur.
Zengin bir tarihi dokuya ve ii¢ imparatorluga baskentlik yapmis olan Istanbul da, ilk
yerlesim Avrupa yakasinda bugiinkii Yenikap: bolgesinde M.O. 8500 yillarinda,
Anadolu yakasinda ise Fikirtepe (Kadikdy) ve Pendik il¢elerinin bulundugu bolgede
M.O. 5000 ile 3000°1i yillarda olduguna dair izler bulunmustur (Tarihi istanbul, 2015).
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Istanbul’da M.O. 7.yiizyilda yerlesim bolgesi olarak Byzantion; Megarali Byzas
tarafindan Sarayburnu Yarimadasinda Sirkeci koyuna kadar olan alanda kurulmustur.
Ismi Byzantion olan sehir 330 yilinda Roma Imparatoru Konstantin’in istegi ile baskent
olur ve Imparatorun ismine atfen sehrin ismi Konstantinopolis adini alir. Roma
Imparatorlugu’nun 395 yilinda béliinmesi ile kurulan Dogu Roma Iimparatorlugu’nunda
baskenti olur. Zaman igerisinde Imparatorluk Bizans Imparatorlugu’na doniisiir. Bizans
Imparatorlugu donemi olan 1261 yilinda Osmanli tarafindan fethedildigi tarih 1453
yilina kadar Istanbul, Konstantiniyye olarak anilmis, bogazin ve sehrin stratejik énemi
ve konumu itibariyla bu donemde de Imparatorlugun baskenti olmustur (Hunt, 2005

S.248,253,272,273,276,427).

Istanbul; Konstantinopolis dsneminde Hali¢, Marmara ve kara yoniinde surlar igerisinde
gelismis ve gesitli noktalarda bulunan kapilar ile disar1 agilmakta idi. Ayasofya, Aya
Irini, Yerebatan Sarnici, Su Kemerleri, Kiliseler, imparatorluk Sarayi, Hipodrom ve
nice yapilar bu donemde insa edilmistir. Konstantinopolis, S5.ylizyll Roma
Imparatorlugu’nun niifusunu gegen bir kent haline gelmistir. Bu niifus artis1 sebebi ile
sehir yerlesimi surlarin diginda mabhallelerin kurulmasi ile yayilim gostermistir.
Ilerleyen dénemlerde bu yayilim kaybolmus, Osmanli Devleti tarafindan fethine kadar

Konstantinopolis sur i¢i bir sehir olarak kalmistir.

Osmanli Devleti tarafindan Istanbul’un fethi ile sehrin mimarisi, yapis1 ve ydnetimi
degisim gostermis, niifus artis1 ile sehir yeniden surlarin disinda yayilim gostermeye
baslamistir. Konumu itibariyla ticari, siyasi agidan tasidigi onem ile stratejik bir ulasim
giizergah1 olmasi1 nedeni ile Istanbul; Osmanli déenminde de baskent olarak tarihte
yerini almistir. Sehir surlarin disinda; Galata Surlar1 g¢evresi, Bogaz Kiyilari, Halig,
Uskiidar ve ¢evre kiyilarda yayilhim gostermis ve Hali¢ sirtlarinda yapilarin
yogunlasmasina bagli yerlesim gogalmistir. Istanbul i¢in 16.yiizy1l insaat faliyetlerinin
yogun oldugu bir donem olmakla birlikte Osmanli mimarisinin doruga ulastig1 yiizyil
olmustur. Mimar Sinan’in eserleri ile ge¢misin zengin tarihi dokusu ve mimarisi
giinlimiize kadar ulagmistir. Kanuni Sultan doneminde bogaz kiyilarinda yerlesimler
merkez kadar yogun olmamakla birlikte Tiirk koyleri kurulmus, bahgelerin ve balik¢i
kasabalarin oldugu bogaz kiyilar1 sahfiye alanlar olarak degerlendirilmistir. 17.yilizyilda

sehrin niifusu artmaya devam etmis, 18.ylizyilda devlet erkan1 ve ileri gelen aileler
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bogaz kiyilarina yerlesmeye baslamislardir. Bu donemde sahilhane denen ve
giiniimiizde yali olarak adlandirilan kiy1 evleri yaptirilmaya baslandi. 19.ylizyilda
bogazigine yerlesim artis gostermis, sehrin i¢inde meydana gelen biiyiilk yanginlar,
bogaz kiyilarina yerlesimi tetiklemistir. Bu durum beraberinde bogaz kiyilarina kosk,
kasir, sahil saray yapimin1 hizlandirmistir. Bogaz kiyilarina yerlesim ile birlikte deniz
ulagimida 6nem kazanmustir. Yeni enerji kaynaklar1 olarak gaz ve elektrigin alt yapisi
olusturulmasi ve modernlesmek amaciyla 1854 yilinda ilk belediye kurulmustur
(Alarslan, 2015). Marmara sahil boyunca bati-dogu yoniinde yayilim gosteren yerlesim

20.ylizy1l baslarinda kuzeye dogru ilerlemistir (Diker, 2005 s.47).

Cumbhuriyet doneminde savastan ¢ikmis ve Osmanli Devleti’ninde yikilmasi ile
giiniimiize kadar dénem icin baskentlik siirecini tamamlanmis olan Istanbul’un yeniden
imar1 igin yapilan ¢aligmalarda hizli sanayilesme siireci ile birlikte betonarme yapilarin
ingast artmis ve zengin aileler yine bogaz kiyilarinda yerlesime yonelmistir (Alarslan,
2015). istanbul’un sehir planlama ¢alismalar1 yabanci uzmanlar tarafindan 1932 — 1933
tarihlerinde yapilmustir (Diker, 2005 s.47). Istanbul, 1950’1i yillarda hizli bir biiyiime
siirecine girmig, planli yapilasmanin yaninda gecekondulasma ile birlikte carpik
kentlesme siirecide bas gostermistir. Istanbul’un degerinin her zaman toplum iizerindeki
onemi ve yetkisi yliksek olmasi nedeni ile siirekli gé¢ alan kent, bu yillarda da gog
dalgalar1 nedeni ile yerel yonetimlerin bu konuda zayif kalmasi kentin kontrolsiiz
biiyiimesini de beraberinde getirmistir. Istanbul 1960’dan sonra binalar belli kaliplar
cercevesinde degil, kullanicilarin istek ve ihtiyacina, ¢evre kosullarina gore

diizenlenmeye basladi (Alarslan 2015).

Kentin 1980 yilina kadarki siirecte gelismesine etki eden en 6nemli faktor sanayi olmus,
niifus 1950 yilinda 983 bin 41 iken bu say1 1960 yilinda 1 milyon 466 bin 535 kisiye
ulagsmistir. Avrupa yakasinda sanayi, Zeytinburnu ve kuzeyinden TEM otoyoluna dogru
gelismis ve Atatiirk Havalimani’nin kuzeyine dogru ilerlemistir. Anadolu yakasinda da
E-5 yolu boyunca Gebze’ye uzanmistir. Artan yapilasma ve niifusa binayen 1970’11
yillarda birinci bogaz kopriisiiniin insa edilmesiyle ulasim gilizergahi olarak kentin
kemiklesmis aks1 haline gelmistir. Istanbul kenti 1970 — 1975 yillar1 arasinda Silivri ve
Gebze sinirlan igerisinde 50 kilometre yarigapli bir alana yayilmis iken 1980°de bu

yayitlim 60 kilometre yaricapina ulasmis ve smirlar doguda Hereke ilgesine, batida
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Tekirdag il sinirlarina kadar genislemistir. Bu sanayilesme ile birlikte gelisen yayilim
gecekondulasmay1 da arttirmistir. Istanbul’un ulasim aglari ve karayollart 1990’1l
yillarda hizla artan niifusla birlikte yerlesim disa dogru yayilmasinda etken olmustur.
Ve bu yayilmacali yapilanma 2000’li yillarda da devam etmistir (Yazman, Oztiirk,
2009).

Istanbul sehrinin Bizans dénemindeki niifusu 50 bin civarinda iken Osmanli Devleti’nin
Istanbul’un fethinden sonra bu rakam 120 bine ulasmis, 17 yiizyil sonlarinda bu say:
700 bine ulagarak diinyanin en biiyiikk kenti olmustur. Cumhuriyetin ilk yillarinda
Istanbul’un niifusu bir milyon civarida idi (Diker 2005 s.46). Bugiin ise bu sayr 14
milyon 377 bin 18 e ulasmis (Istanbul’un niifusu, 2014), Istanbul Biiyiik Sehir
Belediyesi 2014 verilerine gore 5747 sayili kanun kapsaminda Istanbul ili sinirlart

icerisinde 39 ilgesi olan bir metropol kent haline gelmistir (IBB, 2015).

Istanbul’un ilgelerinin 25 tanesi Avrupa yakasinda, 14 tanesi Anadolu yakasida
bulunmaktadir. Bogaz kiyilarinda bulunan cok sayidaki yali ve saraylarin degeri
giiniimiizde dahada yiikselmistir. Tiim bu artan il¢e sayist ve niifusa bagli olarak bugiin
ulasim, dolayistyla trafik istanbul’un en énemli sorunlarindan biri olmustur. Diinyanin
onde gelen navigasyon sirketlerinden olan Tom Tom’un yaptigi bir arastirma
neticesinde trafik sikisikligir endeksinde 2012 yili itibariyla % 66 ile Moskova ilk sirada
yer alirken % 55 ile Istanbul ikinci sirada yer almistir. Trafik sikisikli1 nedeni ile bir
saatlik mesafenin ortalama 2 saat 4 dakika siirdiigli ortaya konmustur. Bu durumun
nedeni olarka uzmanlar, niifus artigiin Istanbul’da ulasim alt yapisi ile ayni oranda
gelismedigini dile getirmektedirler. Istanbul’un ulasimda iki énemli aks1 bulunmaktadir.
Bunlardan biri TEM otoyolu, digeri ise D-100 (E-5) karayoludur. Bu iki giizergahin
cevresinde cok katli binalar, AVM ler, Universite ve Hastaneler bulunmaktadur.
Bolgedeki bu yigilmalar trafigi de olumsuz yonde etkilemektedir. Mimar Korhan
Glimiis, bolgesel niifus yogunlugu ile trafik iliskisi hakkinda sunlar1 séylemistir.
“Avrupa’nin bir¢ok bolgesinde trafik sikisikligi yok. Buralarin niifus yogunlugu
Istanbul’dan daha fazla. Mesele niifus yogunlugu degil, onemli olan kentin icindeki

dengenin saglanmasi ve planl yerlesimin olmasidir” (yapi.com, 2014).

Dolayisiyla Istanbul’daki ¢ok katli konutlarin artisi, bugiine kadarki siirecte yasanan

gecekondulasma ve plansiz yapilasma ile birlikte ulasimin yetersiz kalisi, ulasimdaki
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ana arterlerin etrafindaki asir1 yapilasma bugiiniin Istanbul’unun en biiyiik sorunlarindan
biri olmustur. Bununla birlikte 21.ylizyillda gerceklestirilen Marmaray, Metro Hatlari
gibi alternatif ulasim yollarmin yaninda 3.Bogaz Koprii Projesi ve Istanbul Bogazi’nin
altindan gececek olan 3 katl1 tiip gegit gibi projeler ile Istanbul’un ulasim sorununa yeni

¢oziimler getirilmeye ¢alisilmaktadir.

Sonug olarak; bahgeli, ahsap ve taskonak evlerin sayilar1 yok denecek kadar azalmuis,
bunlarin yerini apartmanlar, gékdelenler, AVM ler, plazalarin yan1 sira Kemer Country,
Central Life, Aqua City gibi kurulan uydu kentler ile yerlesim alanlar1 almistir. Osmanli
ve Bizans doneminde bir kimligi olan sehir, glinlimiize kadar gelen siire¢ neticesinde
arabesk bir yapilasma gostermis ve tarihi kimligin yitirilmemesi adina (Alarslan2015),
gecmisten giiniimiize ulasan tarihi yapilarin korunmasi bugiin daha biiylik 6nem

tasimaktadir.
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BOLUM - 3 : KANAL ISTANBUL

3.1 Kanal istanbul ve Tarihcesi

Kanal Istanbul; Istanbul’un Avrupa yakasinda Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda
deniz ulasimi agisindan tek gegis yolu olan Istanbul Bogazi’na paralel ve alternatif su
yolu olarak yapilmasi planlanan, Karadeniz’i Marmara Denizi’ne baglayacak bir kanal
projesidir. istanbul Bogazi’ndaki gemi trafiginin yogunlugu nedeni ile tehlike olusturan
gemi tanker trafiginin azaltilmasi ile gemi kaza riskinin diisiiriilmesi amaciyla yapilmasi
planlanan, ayn1 zamanda bir ¢evre ve konut projesi olarak Kanal Istanbul Projesi’ni
Cumbhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan Basbakanligi doneminde ¢ilgin proje olarak
tanitmig, 27 Nisan 2011 tarihinde Siitliice Hali¢ Kongre Merkezi’nde (TurkSail, 2011)

de basin toplantisi ile agiklamistir.

Kanal Istanbul; 30 milyon metrekarelik alanda planlanmaktadir. Proje, derinligi 25
metre, genisligi 400 metre ile Kiiglikgcekmece gol gegisinde 1000 metre ile 2200 metre,
uzunlugu 44 kilometre, maliyeti 20 milyar dolar olarak planlanmaktadir. Kanal
Istanbul’un giizergahi; Kiiciikkgekmece golii ve Sazlidere Baraji iizerinden gegerek
Terkos Goli'niin  dogusundan Karadeniz’e baglanacaktir. Proje tam olarak
Kiiciikcekmece — Basaksehir (Altintepe, Giivercintepe ve Sahintepe mahalleleri) —
Arnavutkdy Karaburun Koyii’nde insa edilecek (Karadag, 2014). Sazlidere Baraji ile
kirlilik nedeniyle tehlike alarmi veren Kiigiikcekmece GoOlii de kanal igerisinde yer
alacak ve boylelikle goliin kurtarilmasi, verimli hale getirilmesi hedeflenmektedir.
Kanal giizergahinin iizerinde orman arazisinin olmamasi, bir avantaj olusturmakla
birlikte en az kazi dolgu gerektirecek hat olmasi, 6zellikle hazine arazilerinin bulundugu
yerden ge¢mesi maliyeti diisiiriirken, orman ve tarimsal araziler ile sulanan alanlarla
birlikte tath su goletlerine zarar vermeden ge¢mesi planlanmaktadir (Tnthaber, 2013).

(Bknz.EK-23)

Kanal Istanbul, yeni sehir ad1 ile kurulacak olan yeni kent icerisinde 30 bin doniimii
kapsamaktadir. Bu bdlgede 78 milyon metrekare havalimani, 33 milyon metrekaresini
Isparta kule ve Bahgesehir, 108 milyon metrekaresini yollar, 167 milyon metrekaresini

imar parselleri ve 37 milyon metrekaresini ortak yesil alanlarin olusturulmasi
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planlanmaktadir. Yenisehir de yollara ayrilmig alan icerisindeki agaglandirma, kaldirim,
refiij ve imara ayrilmig alanlardaki yesillikler ile toplam da 146 milyon metrekare yesil
alan olacaktir (Karadag, 2014). Dolayisiyla Havalimani ile Kanal Istanbul’un kapladig
alan ¢ikarildiginda projenin % 42’sini yesil alan olusturacaktir. (Bknz.EK-24) Kanal
Istanbul’un gevresine iki sehir kurulmasi planlanmakta olup, heniiz netlesmis imar plani
olmamasina ragmen kamu oyuna duyurulan projeler kapsaminda; kurulacak “yeni sehir
rezerv yapi alan1” cercevesinde proje ile ruhsatsiz, iskansiz ve afet riski altindaki
yapilarin tavsiye edilerek yeni yerlesim alanina tasinmasi hedeflenmektedir. “Yeni sehir
rezerv yapi alan1” sinirlart igersinde Arnavutkdy, Avcilar, Bagcilar, Bakirkoy,
Basaksehir, Esenler, Eylip ve Kiiglikgekmece ilgeleri yer almaktadir (Kaya, 2014). Bu
bolgenin imar planlar1 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanacak olup,

bolgenin niifusu 500 bin kisi olarak ongoriilmektedir (Yaman, 2015).

Kanal Istanbul’un iizerine 6 ayri koprii yapilmasi planlanmakta olup, maliyetinin 5
milyar Tiirk Liras1 olacagi tahmin edilmektedir. Bu kopriilerden dordii karayollarinin
devami olarak D-100, TEM, TEM’in yan yollar1 ve D-20 karayollarmin uzantisi
seklinde, iki koprii Biiyliksehir Belediyesine ait yollarin devami seklinde inga edilecek.
Kanal Istanbul iizerine insa edilecek kopriilerin uluslar aras1 koprii standardinda, uluslar
aras1 deniz trafiine uygun ve deniz seviyesinden yiiksekligi 60 metre olarak yapilmasi
planlanmaktadir. Kopriiler asma koprii degil, daha diisiik maliyetli “cable stayed”

seklinde ifade edilen “egik gergin kablolu” teknigi ile insa edilecek (Turhan, 2015).

Kanalin iki tarafinda da 100 metre genisliginde alanlar park ve rekreasyon alanlarina
ayrilacak olup, bu alanlara ulagimi saglayacak 50 metre genisliginde 8 seritli genis sahil
caddeleri ve bu caddelerin altina insa edilecek 150 bin ara¢ kapasiteli otoparklar
yapilmas1 planlanmaktadir. Kiiglik tekneler i¢in marinalar, Kiiciikgekmece golii
kiyisinda ve Karadeniz girisinde ve kanal gilizergahi lizerinde belirlenen yerlerde sergi,
konferans, gosteri merkezi, miize gibi birimleri iceren kiiltiir merkezi yapilar1 yer
alacak. Kanal Istanbul’da yer alan haliglerden biri serbest bdlge olacak. Bolge de
Tiirkiye, Almanya, Japonya, Cin, Hindistan, Amerika, Fransa, Italya, Ispanya, Tayland,
Brezilya, iran ve baska iilkelerin karakteristik yapilari insa edilerek alt katlar1 restoran,
iist katlar1 home ofis olacak sekilde insa edilerek isletmeleri temsil edilen {ilkenin

vatandaslar1 tarafindan yapilmasi planlanmaktadir. Kanal Istanbul’un iki yakasinda
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yiiksek rakimli tepelerin iist bolgelerinde estetik mimarisi yiiksek yapi dizi inga edilecek
olup, 100 metre genisliginde imar parsellerinde 100 metre araliklarla insa edilerek 460
yap1 dizisinden olusacaktir. Bu yapi1 dizisinin her iki tarafinda 50 metre genisliginde 8
seritli yollar yapilarak, bu yollarin altina 160 bin araglik otopark insa edilecektir. Yeni
sehrin tepe bolgesinden kanala dogru inen alanda apartmanlar, teras evler, ve villalarin
ingas1 planlanmakta olup (Karadag, 2014), kat yiikseklikleri en fazla alt1 kat ile
sinirlandirilacaktir (Cigek, 2015).

Kanal Istanbul projesinde kanal boyunca bogazda ve Tiirkiye’de yer alan karakteristik

tarihi yapilar insa edilerek turizme katki yapmasi planlanmaktadir (Karadag, 2014).

Genel anlamda tarihin her doneminde c¢esitli amaglarla agilmig kanallarin varligindan
s0z etmek miimkiindiir. Ticaret glizergah olmasi, ulasimi kolaylastirmasi, stratejik
Oonemi gibi nedenlerle ge¢miste agilmis bircok kanal hala gerek bolgesel, gerek global
diizeyde biiylik 6nem tasimaya devam etmektedir. Buna misal olarak Misir bolgesini
verebiliriz. Firavun Nekao zamaninda M.O. 600’e dogru Nil, Timsah Gélii ve Kizil
Deniz arasinda bir kanal agilmaya baslanmis, Ptolemaios II zamaninda M.O. III
yiizyilda bitirilen kanal yillar boyu kullanilmis (Dirier, 2011a ) ve sonralar1 terk edilen
kanal 7.yiizyilda Arap Komutan1 Amr ibniil-Aas bu suyolunu Nil vadisinden Mekke’ye
tahil nakletmek i¢in kullanmis, 8.yiizyilda ise Halife Mansur kanali askeri sebeplerle
kapattirmistir. (Diplomat Atlas, 2011) Bolgede 1869 yilinda Akdeniz’i Kizildeniz’e
baglayan Suves Kanali agilmistir. Avrupa’nin Afrika’y1 dolasmadan Asya’ya ulasimini
saglayan kanal halen global ulasim ve ticaret gilizergahi olarak Onemini korumaya

devam etmektedir.

Giiniimiizde yapimi tasarlanan Kanal Istanbul Projesi’ne gelince; tarihte Osmanl
Imparatorlugu’nda Kanuni Sultan Siileyman doéneminde Karadeniz’i Marmara’ya
baglayacak Kanal Projesi’nin yani sira Volga Don Kanali, Suveys Kanali gibi projeler
tiretilip ilk adimlart atilmig, Avrupa’da Atlas Okyanusu ile Hint Okyanusunu birlestirme

hayaline yonelik proje ve stratejiler gelistirilmistir.

Tarihte Kanal Istanbul Projesi i¢in ¢alismalar yapan ilk devlet adami Osmanli Padisahi
Kanuni Sultan Siileyman’dir. Istanbul’un Asya yakasina tasarlanan plan Sakarya nehrini
Sapanca Goélii'ne oradan da Izmit Korfezi vasitasi ile Marmara Denizi’ne baglayacakti.

Istanbul’'un yakit ve insaat ihtiyaglar1 ile Donanma kerestelerinin naklinin

65



kolaylastirilmast amaciyla planlanan Kanal i¢in Sokullu Mehmet Pasa Mimar Sinan’1
gorevlendirmis, Izmit Korfezi’ne kadar olan mesafeden 20.000 ziraini (15.154 km)
tesviye edilse de Istanbul’a ¢agrilmasi ile projeyi tamamlayamadi. Isyan ve savaslar

nedeniyle de proje uygulanamadi.

III.Murat doneminde yeniden kesifler yapilip 1591 yilinda 30.000 kisinin ¢alisacagi
kanal i¢in gerekli istimlaklar yapilir, Vezir-i Azam Koca Sinan Pasa, Sapanca
taraflarina giderek bolgede {i¢ giin dl¢iimler yaptirir, doniiste Sinan Pasa aleyhtarlarinin
telkinin galebe calmasiyla III.Murat donanmanin kuvvetlendirilmesine ve Kanal isinin

telkine karar verir.

IV.Mehmet 1654 yilinda bir miihendis gorevlendirerek Kanal i¢in kesif yaptirir.
Miihendis projenin olumlu yanlarinin yani sira Kanalin ¢evreye verecegi biiyiik

zararlardan da bahsedince proje tekrar rafa kaldirilir.

III.Mustafa déneminde 1759 yilinda maddi sikintilar nedeniyle Izmit Korfezi ile
Sapanca Golii'niin birlestirilmesi planlandi. Béylece Istanbul’a deniz yolu ile kolayca
mal ve kereste getirilebilecekti. Iki yil sonra proje iizerinde yapilan degisiklikler ile iki

proje ortaya ¢ikti.
1. Sapanca Golii ile Izmit Korfezi nin birlestirilmesi.
2. Eger birinci plan basarisiz olursa, Sakarya nehri ile Sapanca Golii'niin birlestirilmesi.

Kesif i¢in dort kisilik heyet ve yardimeilar: bolgeye giderek kazi ¢alismalarina basladi.
Ancak erken bastiran siddetli kis sebebiyle caligsmalar bahara ertelendi. Rus tehdidi
karsisinda ordunun islahat1 ve artan masraflar nedeniyle artan i¢ bor¢lanma sonucu

proje yine ertelendi.

II.Mahmut, 1813 yilinda veziri Haci Ahmet Aziz Pasa’nin talebi ile kanal projesi i¢in
yedi kisilik heyeti bolgeye gonderir. Kurulun raporu ile II.Mahmut, kanal projesi i¢in
vezirini gorevlendirir. Ancak yirmi giin sonra vezirin 6liimii ile projeye baslanamaz.

Osmanl1 Rus Savagi, More ve Misir isyanlar sebebi ile proje tekrar rafa kaldirilir.

Abdiilmecit donemi Tanzimat, modernlesme ve islahat donemidir. Bu dénemde kanal
projesi iki kez ele alindi. Ilki, 1845 tarihinde bir yil 6ncesinden padisahin bolgeyi

gezmesinin ardindan basladi. Ikincisi, 1857 tarihinde Islahat Fermani’nin ardindan ele
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alindi. Ancak her iki girisimde de kosullar uygun oldugu halde bilinmeyen nedenler ile

engellendi.

Abdiilaziz doneminde, donanmanin modernizasyonu ele alindi. Marmara-Karadeniz
kanali ¢aligmalar1 i¢in 1863 yilinda miihendis Riter ve Hayri bey gorevlendirildi. Ancak

Eflak ve Bogdan da baslayan isyanlar sebebi ile kanal ¢calismalar1 durduruldu.

Balkanlar ve Girit’te baglayan isyanlar ve sonrasindaki olaylar nedeniyle kanal projeleri
bir daha ele alinamadi (Dirier, 2011b).

Avrupa acisindan tarihe baktigimizda, Roma — Germen Imparatoru olarak bilinen
Almanya’nin kurucularindan I.Charles (742 — 814), Atlantik Okyanusu ile Hint
Okyanusu’nun birlestirilmesine yonelik stratejiler gelistirmistir. Bugiinde gecerliligini
ve lilkemiz ac¢isindan hala Onemini koruyan iki Onemli stratejisinden birincisi;
Avrupa’nin Ural’lar ve Sibirya’nin dogal kaynaklari ile birlesmesi (Birlesik Avrupa),
ikincisi; Atlantik ve Hint Okyanuslariin su yolu ile birlestirilmesidir. Napolyon ve
Hitlerin Moskova seferlerinde bu jeopolitik strateji yatmaktadir. 1453 tarihinde Fatih
Sultan Mehmet’in Istanbul’u fethi ile bogazlarin egemenligi, Tiirkiye Cumhuriyeti’ne

kuzeyden Akdeniz’e gecisin kontroliinii vermistir.

Almanya Imparatoru Bagbakan Bismark 1871 yilinda iki okyanusu birlestirme projesini
ele almig, o donemin Osmanli Padisahi . Abdiilhamit (1876 — 1909) ile 1899 da bir
antlasma imzalayarak Anadolu — Bagdat demiryolu, diger adi ile Berlin — Bagdat
demiryolu hatt1 ingaatina baslamistir. Donemin Ingiltere Disisleri Bakani Sir Edward
Grey ve Rus Car1 Allexandre iki okyanusu demir yolu ile birlestiren projeye karsi
cikarak engellenmesi i¢in ugragsmislardir. Bu demiryolu projesinin I.Abdiilhamit’in
tahttan indirilmesinde, Balkan Savasi’nin ¢ikmasinda, Rumeli’nin Osmanli’dan
koparilmasinda etken oldugu sdylenmektedir. Dolayisiyla tamamlanamayan Berlin —
Bagdat demiryolu hatti eger bitirilseydi, Atlantik Okyanusu’ndan alman yiikler
Almanya, Avusturya — Macaristan ve Osmanli topraklarindan gegecek demiryolu ile

Basra Korfezi’ne yani Hint Okyanusu’na ulasacakti.

Avrupa’nin bir nevi hayat damar1 olan Tuna nehri, Almanya’dan dogup Avusturya,
Slovakya, Macaristan, Hirvatistan, Sirbistan, Bulgaristan, Romanya, Moldova ve

Ukrayna topraklari olmak {izere on iilkeden gecerek Karadeniz’e dokiildiigii
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Romanya’nin Sulina Limani’na kadar 2779 km mesafe katetmektedir. Dolayisiyla orta
Avrupa {ilkelerinin ekonomik ve siyasi birligini ve barigin1 saglayan en Onemli

faktorlerdendir.

Tuna nehri iizerinde 1815 yilina kadar Osmanli hakimiyeti kesintisiz devam etmis,
Napolyon’un Moskova seferinin ardindan 1815°de nehrin biitiin iilkelere agik oldugu
karar1 almmustir. Osmanli’nin nehir {izerindeki hakimiyetinin devam etmesinin
kabuliine karsilik 1856 yilinda Paris Konferansi'nda Tuna {izerindeki seyir
faaliyetlerinin dort {iilke temsilcileri tarafindan yonetilmesi (Osmanli, Avusturya,
Bavyera ve Almanya) karar1 alinmistir. Ancak Tuna Valisi Mithat Pasa (valilik yillart
1861 — 1867) Paris’te 1866 yilinda nehrin idaresinin tekrar Osmanli hakimiyetine

birakilmasini saglamistir (Hergliner, 2014).

Birinci Diinya Savasi’ndan sonra 1921 yilinda imzalanan Paris sozlesmesi ile seyriisefer
serbestligi ilkesi garanti altina alinmistir. 1948 yilinda Tuna iizerinde Trafigi
diizenleyen yeni bir sozlesme olarak Belgrad So6zlesmesi imzalanmis olup halen bu
sOzlesmenin hiikiimleri gecerlidir. Belgrad S6zlesmesi 1949 yilinda yiiriirliige girmis
olup bu sozlesmede Bulgaristan, Cekoslovakya, Macaristan, Romanya, Sovyetler
Birligi, Yogoslovya ve Ukrayna yer almistir. Avustarya 1960 da, Almanya, Moldova ve
Slovakya 1998 de komisyona tam iiye olarak katilmistlardir. Budapeste Sozlesmesi 22
Haziran 2001 tarihinde “Avrupa’da i¢ sular yolu ile yiik tasinmasina iliskin s6zlesme”
onbir ilke tarafindan imzalanmis olup Tirkiye de bu sozlesmeye katilmak igin

hazirliklarin1 tamamlamak iizeredir (Arat, 2001).

Tuna — Ren — Main nehirleri 1992 yilinda kanallar vasitasi ile birlestirilerek acilist
yapilmis, boylelikle Atlantik Okyanusu Karadeniz’e baglanarak Hollanda ve diger
Iskandinav iilkelerinin Karadeniz’e ¢ikis1 saglanmistir. Kuzey Denizi’nin Karadeniz’e
birlesmesi ile gemi tasimaciligiyla Karadeniz’e ulasan yiiklerin Ortadogu, Asya ve Hint
Okyanusu’na ulagsmasinin tek yolu Tiirk Bogazlari’'ndan ge¢mektir. Bu nedenle Tuna

nehrinde yapilan tagimacilik Tiirkiye i¢in dnem kazanmistir.

Karadeniz ve iilkemiz agisindan 6nemli bir diger gelisme, Azak Denizi iizerinden Hazar
Denizi’nin 1952 yilinda Volga — Don nehirlerinin kanal vasitasi ile birlestirilmesiyle
Karadeniz’e baglanmasidir. Don Volga Kanali Projesi Kanuni Sultan Siileyman

doneminde hazirlanmig, I1.Selim doneminde Sokullu Mehmet Pasa tarafindan 1569
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yilinda caligmalarina baglamis ve iki nehir arasindaki mesafenin licte biri kazilmist1.
Ancak Kirim Haninin Osmanli’nin kendisine olan ihtiyacini azaltacagi endisesi ile asker
ve amele arasinda yaptig1 olumsuz propaganda, Rusya’nin projeyi onlemek i¢in yaptigi
saldirilar, Astrahan seferinin basarisiz olmasi projenin bitirilmesini engellemistir. XVII.
Yiizyilda Car I.Petro Don Volga Projesinin ingasina baslamis, ancak basarili olamadi.
Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi XX.yiizyilda kanal insaatina baslamus, Ikinci
Diinya Savasi nedeniyle durdurulan proje 1948 yilinda tekrar calismalara baslanarak

1952 yilinda tamamlanip hizmete agilmistir. (Dirier, 2011a)

Bolgede bu tarihsel stratejik gelismeler yasanirken Kanal Istanbul Projesi TUBITAK 1n
bilim ve teknik dergisinde Agustos 1990 tarihinde yayinlanan bir makalede de
onerilmisgtir. Donemin Enerji Bakanligi Miisaviri Yiiksel Onem’in kaleme aldig
makalenin baslig1 “Istanbul Kanali’n1 diisiiniiyorum” seklindeydi. 1994 yilinda Biilent
Ecevit, Istanbul’'un Avrupa yakasinda Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda bir kanal
acilmasini Onermisti. Ve proje “Bogaz ve DSP’nin Kanal Projesi” ismi ile DSP’nin

secim brosiirlerinde yer almistir (Gazetevatan, 2011).

Gerek Tuna — Ren — Main kanali ile Orta Avrupa’dan, gerek Don — Volga kanali ile
Hazar Bolgesinden Karadeniz’e gelen gemi sayilarinda artig goriilmekle birlikte
Istanbul Bogaz Trafiginin kapasitesini zorlamakta olup bogaz ve g¢evresi igin risk

olusturmaktadir. Bu amagla Kanal Istanbul Projesinin yapilmasi planlanmaktadir.

3.2 Kanal istanbul Projesi’nin Uluslar arasi Stratejik Onemi

Cumhurbaskant Recep Tayyip Erdogan’in Bagbakanligi doéneminde 2011 yilinda
acikladig1 Kanal Istanbul Projesi’nin uluslar arasi stratejik boyutunu ortaya koyabilmek
icin projenin Tirkiye’ye ve bolgeye yapacagi stratejik etkilerinin tek basmna ele
alinmasindan ziyade bolgedeki deniz ticareti glizergahlarinin potansiyelini ve konumlari
itibariyle stratejik onemlerinin Tirkiye iizerindeki etkileri ile birlikte irdelenmesi daha
yerinde olacaktir. Ayrica projenin agiklanmasiin ardindan bolge iilkelerinin verdikleri
tepkiler ile attiklari adimlarin incelenmesi de konunun tiim hatlar: ile ortaya konmasin

saglayacaktir.
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Bolgede Tiirkiye’yi de yakindan ilgilendiren suyolu tasimacilifinda iki giizergah ve
bolgeleri 6n plana ¢ikmaktadir. Birincisi; 1992 yilinda agilan Tuna — Ren — Main

Kanali, ikincisi; 1952 yilinda kullanima agilan Don — Volga Kanali’dir.

Tuna-Ren-Main Kanali; Ren nehri, Isvigre Alplerinden iki kol halinde dogan 1320 km
uzunlugunda bir nehirdir. Once kuzeye, sonra bati yoniine akan nehire, Almanya
i¢clerinde uzunlugu 520 km olan Main nehri katilir. Main ile Tuna arasina yapilan kanal
ile bu ii¢ nehir birlesmis olmaktadir. Ren nehri {i¢ kolu ile Kuzey Denizi’ne dokiiliir.
Dokiildiigli yer yakininda Avrupa’nin en biiyiikk limani olan Hollanda’nin Rotterdam
liman1 yer alir. Tuna — Ren — Main Kanali’nin maliyeti 3.4 milyar dolardir. 172 km
uzunlugunda 35 metre genisliginde 4.25 metre derinliginde olan kanalin igerisinde 16

seviye havuzu (kilidi) bulunmaktadir (Y1lmaz, 2015).

Almanya’nin kara ormanlarindan dogan 2779 km (Hergiiner, 2014). uzunlugunda olan
Tuna nehri daha 6ncede belirttigimiz gibi Orta Avrupa’nin hayat damari olup, kollar1 ile
birlikte Avrupa’nin on {iilkesinden ge¢gmektedir. Tuna nehrinden sanayi, tarim, evsel
tiketim amaciyla yararlanilmakla birlikte, barajlar yoluyla da elektrik enerjisi
tretilmektedir. Yirminci yiizyilin ikinci yarisindan itibaren sanayi ve tarim
faaliyetlerinin artmasi ile (Glines, 2006 s.94) Tuna nehri kiyidas devletlerin ekonomi ve

ticari kalkinmalar1 tizerinde ciddi bir rol oynamistir.

Tuna — Ren — Main nehirleri 1966 yilinda ingaatina baglanip 1992 yilinda tamamlanarak
hizmete acilan kanallar ile birlestirilerek Kuzey Denizi’nin Karadeniz’e baglanmasi bu
su yolunu 6nemli bir ulasim giizergahi haline getirmistir. Boylelikle Avrupa’nin 6nemli
bir ticari liman iistii olan Hollanda (Rotterdam) ve diger Iskandinav iilkelerinin de
Karadeniz’e c¢ikisini saglamistir. Bu ulasim gilizergah1 ekseninde Avrupa iilkeleri
ekonomik, siyasi birligi ve baris1 saglayacak sekilde politikalar gelistirmektedir. Bu
baglamda Avrupa Birligi biinyesinde genisleme politikas1 izleyen Avrupa siyasi,
ekonomik ve jeopolitik acidan giiclii bir birlik haline gelmistir. Merkezi ve Dogu
Avrupa iilkelerinin de iliye oldugu son genisleme dalgasi ile Macaristan, Polonya, Cek
Cumhuriyeti, Slovakya, Slovenya, Letonya, Litvanya, Estonya, Malta, Giiney Kibris
Rum Yo6netimi (2004), Romanya, Bulgaristan (2007)’1n tiyeliklerini gerceklestirmistir
(T.C.Avrupa Birligi Bakanligi; 2014). Bdylelikle Avrupa Birligi Romanya ve
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Bulgaristan birlige dahil edilmesiyle Karadeniz’e inmis olmaktadir. Diger bir deyisle 28

tiyeli birlige doniise Avrupa Birligi, Tiirkiye’ye sinir komgusu olmustur.

Atlantik Okyanusu’ndan Tuna — Ren — Main kanali ile Karadeniz’e ulagan gemilerin,
Tiirk Bogazlarindan gegerek Akdeniz’e inip Siiveys Kanali ile Hint Okyanusu’na Orta
Dogu ve Asya iilkelerine ulasimi saglanmis olmaktadir. Tuna — Ren — Main kanali
(3500 kilometre) tlizerinden Atlas Okyanusu Siiveys Kanali aras1 5400 kilometredir.
Atlantik Okyanusu’ndan Tuna — Ren — Main Kanalina giren gemi saatte 10 deniz mili
hiz ile 290 saat diger ifadeyle 12 giin sonra Siiveys Kanali’na ulasmaktadir. Atlantik
kiyillarindan Hint Okyanusu’na ulagsmak daha uzun siirecegi gibi seyir emniyeti
acisindan da tehlike arz etmektedir (Hergiiner, 2014). Dolayisiyla bu durum Tiirk
Bogazlarinin deniz ulasimi agisindan Onemini ve deniz trafiginin yogunlugunu

arttirmaktadir.

Istanbul Bogaz1’nin artan gemi trafiginin azaltilmas1 ve bogaz gegisine alternatif su yolu
olusturmak amaciyla Cumhurbaskan1 Erdogan, Bagbakanligi doneminde 27 Nisan 2011
tarihinde Kanal Istanbul Projesi’ni agikladiktan sonra, Avrupa 16 Eyliil 2011 de Kanal
Avrupa Projesini acikladi. Resmi olarak Briiksel’deki Avrupa Komisyonu’na sunulan
proje, Avrupa I¢ Limanlar Federasyonu ve Briiksel Merkez Bolgesi’nin ortakligi ile
gerceklesecek. Artan ihtiyaglar, trafik, sehir ulasimi, karbondioksit emisyonu gibi
cevresel sorunlarin giderilmesine yonelik olarak, Avrupa I¢ Limanlar Federasyonu
(EFIP) ve bes biiyiik sehrin temsilcileri; i¢c nehir limani olan Paris, Berlin, Briiksel,

Budapeste ve Viyana’yi kanallar ile birlestirme karar1 aldi (Bayhun, 2011).

Kanal Avrupa Projesi, Kanal Istanbul Projesi’nden sonra agiklanmasi, Kanal
Istanbul’un Avrupalilara ilham kaynagi oldugu seklinde yorumlanmasina yol agmustir
(Koca, 2011). Kanal Avrupa Projesi ile Avrupa Birligi ii¢ nehri, daha agik bir ifade ile
Fransa’da Kuzey Denizi’ne dokiilen Sen nehri ile Karadeniz’e dokiilen Tuna nehri ve
Main rmagint Tuna nehrine baglayacak Ren — Vlain — Tuna Kanali ile Ren nehri
birlestirilerek Kuzey Denizi — Karadeniz arasinda 4000 kilometre uzunlugunda maliyeti
elli milyar Euro’yu bulmasi beklenen ve 2020 yilinda tamamlanmasi planlanmasi
planlanan dev bir kanal projesi i¢in harekete gecti. Bu proje ile Mang Denizi kiyisindaki
Fransa’nin Antwerp Limani ile Karadeniz kiyisindaki Romanya’nin Kostence Limani

birbirine baglanmis olacak. 135 Avrupa sehrinin ekonomisini canlandiracak olan bu
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projede ilk etapta dokuz iilkede otuzbes sehirde kanal ulasim merkezleri ve limanlari
yapilmasi planlanmaktadir. Kanal Avrupa Projesi ile; 500 milyon insanin ulagiminin
saglanmasi, proje tren tasimaciligi ile desteklenerek nehir kanallar1 ile gemi
tagimaciligimin arttirilmast ve mevcut 150 milyon ton olan nehir tagimaciliginin bir
milyar tona ¢ikarilmasi, bdylelikle kara tasimaciligindan tir ve kamyonlarin % 70
oraninda azalmasi ile beraber karbon emisyonun % 65 azalmasi, enerji tasarrufu
saglanarak tagima maliyetlerinin diisiilmesi hedeflenmektedir. Kanal Avrupa’da trafik
EFIP tarafindan belirlenen bir komuta kontrol merkezi ile idare edilecektir. On insandan
sekizinin 2050 yilinda sehirlerde yasayacagi tahmin edilmekte olup, buna gére Avrupa
Birligi yoneticileri artan niifus ihtiyaglarin1 gidermesi, siirdiiriilebilir sevkiyat agi
olusturmasi, istthdama biiyilik katki saglamasi, etkin yolcu tasimaciliginin karsilanmasi

gibi sebeplerden dolay1 projeye tam destek vermektedirler (Koca, 2011).

Don-Volga Kanah ve Hazar Bolgesi; Don nehri Rusya Federasyonu’nda,
Moskova’nin giineyindeki yaylardan dogan 1870 kilometre uzunlugunda bir nehirdir.

Volga nehrine 45 kilometre yaklasir ve Azak denizine dokiiliir.

Volga nehri, Rusya ve Avrupa’nin en uzun nehri olup, uzunlugu 3694 kilometredir.
Moskova ile Leningrad arasindaki tepelerden dogar ve deniz seviyesinden yirmi sekiz

metre agsagida olan Hazar Denizi’ne dokdiliir.

Don ve Volga nehirleri arasina 1952 yilinda yapimi tamamlanarak hizmete agilan 100
kilometre uzunlugunda Don — Volga Kanali yapilmistir. Bu kanal, Karadeniz’i Azak
Denizi ilizerinden Hazar Denizi’ne ve Beyaz Denize baglamaktadir (Turkcebilgi.com,

Don-Volga Kanal1 2015).

Don — Volga Kanali; ilk olarak Osmanli doneminde Ruslarin giineye yayilmasini,
giiclenmesini ve Tiirk Hanliklarina verdikleri zarar1 Onlemek, Karadeniz’deki
donanmay1 Hazar Denizi’'ne gecirerek bati ile ittifak kuran Iran’1 kiskag altina almak,
Ipek yolunu canlandirmak, Orta Asya’daki Tiirkler ile iliskileri kuvvetlendirmek ve
Kafkasya’ya tamamen hakim olmak amaciyla ingsasina baslanmis, ancak
gerceklesememistir. Rusya tarafindan 1952 yilinda Kanal tamamlanarak hizmete
acilmistir. Don — Volga Kanali ihtiyact karsilamaya yetmeyince 1970°li yillarda ikinci
Don — Volga Kanal Projesi giindeme gelmistir. Insaatina 1980 senesinde baslanan proje

1990 yilinda SSCB’nin dagilmasi ile parasal nedenlerden dolayr durdurulmustur. Proje
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icin 2007 yilinda iki alternatif diisliniilmiistiir. Birincisi, yarim kalan kanalin
tamamlanmasi, ikincisi ise mevcut kanalin giineyinden Kuma — Manic ¢ukuru boyunca
dogrudan Hazar Denizi ve Karadeniz’i birbirine baglayan Avrasya Kanal Projesi.
Kanalin uzunlugu 700 kilometre olarak hesaplanmaktadir (Topraksuenerji 2011).

(Bknz.Ek-12)

Hazar Denizi, 371 bin kilometrekare biiyiikliiglindedir. Batida Azerbaycan ve Rusya,
kuzeydogu ve doguda Kazakistan, doguda Tiirkmenistan, giineyde ise iran topraklari ile
kiyidagtir. Karadeniz; Kafkasya, Ortadogu ve Orta Asya bolgelerine yakinligindan
dolay1 stratejik bir konuma sahiptir (Tukcebilgi.com, hazar denizi, 2015). Hazar Bolgesi
sahip oldugu ve dogalgaz rezervleri agisindan da diinya ¢apinda 6nemli bir konuma
sahiptir. Bolge 44.7 milyar/varil ispatlanmis petrol rezervlerine sahip olmakla, diinyanin
ispatlanmig petrol rezervlerinin % 3.7’sini olusturmaktadir. Bu oran Ortadogu’daki
ispatlanmig petrol rezervlerine gore oldukca diisiik kalmaktadir. Lakin Hazar
Bolgesi’nde ve Ozellikle Azerbaycan ile Kazakistan’da son yillarda bulunan Azeri —
Cirag — Giinesli (ACG), Sahdeniz, Tengiz ve Kasuhan gibi sahalarin sahip oldugu
rezervlerin diinyadaki diger rezerv alanlart ile kiyaslanabilecek biiyiikliikte oldugu
tahmin edilmektedir. Dogal gaz kaynaklar1 acisindan Hazar Bolgesi’nde ciddi rezerv
kaynagi olan yerler BP verilerine gore; Azerbaycan 1.3 trilyon metrekiip, Kazakistan 3
trilyon metrekiip ve Tiirkmenistan 2.9 trilyon metrekiip ile diinyanin ispatlanmig
rezervlerinin % 4.3°diir. Bolgede ihra¢ potansiyelinin 2020 yilinda 115.9 milyar
metrekiipe ¢ikmasi diigtiniilmektedir. Bu veriler dogrultusunda Hazar Bolgesi’nin
ispatlanmis petrol ve dogalgaz rezervleri bakimidan Ortadogu’daki petrol ve dogalgaz
kaynaklarindan sonra diinyanin ikinci rezerv alan1 olmasi beklenmektedir (Avei, 2010
s.30). Artan enerji ihtiyact ve potansiyel enerji kaynaklari dogrultusunda Hazar
Denizi’ni Karadeniz’e birlestiren Don — Volga Kanali’na paralel baslanan ikinci kanal

ingaatinin tamamlanmasi glindemdedir.

Hazar Bolgesi'nde SSCB’nin dagilmasindan sonra bagimsizliklarimi  kazana
Azerbaycan, Kazakistan ve Tiirkmenistan kalkinmak i¢in sahip olduklar1 petrol ve
dogalgaz rezervleri biiyilk Onem tasimaktadir. Ancak bu devletlerin denize g¢ikisi
olmamasi, kara devletleri olmasi, pazarlama yollarinin Rusya’dan ge¢gmesi, SSCB’nin

dagilmasiyla Hazar Denizi’nin statisii sorunun ortaya c¢ikmast ve ¢oziime

73



kavusturulamamasi bdolgenin kalkinmasi Oniindeki engeller olmustur (Avei, 2010
s.21,22). Dolayisiyla ~ Hazar Bolgesi gibi enerji yatagi bolgelerde pazarlama

giizergahlar1 hayati 6nem tasimaktadir.

Rusya, Leningrad haric SSCB’nin dagilmasi ilebaltik denizindeki tiim limanlarin
kaybetmistir. Kuzeydeki ile Bering ve Ohotsk Denizi’ndeki limanlar yilin énemli bir
boliimiinde donmus olmasi sebebiyle tasimacilikta kullanilmamaktadir. Bu nedenle
Rusya’nin Karadeniz’deki iki limani Sochi ve Novorrossisk one ¢ikmaktadir. Bugiin
Rusya toplam ihracatinin % 40’m1 Tirk Bogazlarn iizerinden gergeklestirmektedir
(Karatekin, 2006 s.21,22). Rusya en ekonomik yol oldugu gerekcesi ile bolge
petroliiniin Karadeniz’den bogazlar yolu ile tasinarak diinya pazarlarina ulastirmak
istemektedir. Istanbul Bogazi’ndan 2013 yilinda gegen 46.532 gemiden, 9.006 tanker ile
134 milyon ton tehlikeli yiik gegmistir (Kiy1 Emniyet Gen. Md. Sektér Raporu, 2013
s.16,17).

Sonug olarak; Avrupa Birligi genisleme politikasi ile biliyliyen bir birlik olmasina
paralel enerji ithalati da ayni1 oranda biiylimektedir. Birligin enerji de disa bagimlilik
orant 2000 yilinda % 48.44, 2010 yilinda % 56.51 iken, 2020 yilinda % 65.33, 2030
yilinda % 66.78 olmasi beklenmektedir (Yatar, 2007 s.34). Bu nedenle Avrupa Birligi
artan enerji ihtiyacinmi karsilamada disa bagimliligin risklerini azaltmak amaciyla
Ortadogu ve Rus enerji kaynaklar1 disinda Kafkaslar ve Hazar Bolgesi, Karadeniz ve
Akdeniz gibi bolgesel enerji isbirligine de yonelerek kaynak cesitliligine gitme
politikasi izlemektedir (Yatar, 2007 s.36). Istanbul Bogazi, tiim bu cografyanin diger bir
deyisle dogu bat1 ve kuzey giiney enerji glizergahlarinin ortasinda yer almaktadir. Artan
enerji ihtiyacina binaen Istanbul Bogazi'nin tek gegis yolu olarak bu trafigi kaldirmada
yetersiz kalacagi ortadadir. Seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin saglanmasi agisindan
yapilmasi planlanan Kanal Istanbul; hem Avrupa gibi tiiketici iilkelerin enerji
ihtiyacinin kargilanmasinda, hem Rusya ve Ortadogu gibi {iiretici iilkelerin enerji
rezervlerini ve bunun yaninda ticari mallarin diinya {ilkelerine pazarlanmasinda
siirekliligi saglamasi ve giivenli bir hat olmasiyla 6ne ¢ikmaktadir. Kanal Istanbul, artan

deniz tanker trafigine alternatif su yolu olarak hizmet verecektir.

Diinya enerji tiiketiminin seyrinin ortaya kondu ocak 2007 tarihli Diinya Enerji

Teknolojisi’ne Bakig — 2050 Raporu’nda halen 10 Milyar ton petrole esit olan diinya
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enerji tiiketiminin niifus artis1 ve teknolojik gelismelere paralel olarak 22 Milyar ton
petrole esdegere yiikselecegi tahmin edilmektedir (T.C.AB Bakanligi, 2050 raporu,
2007).

Tiirkiye; Karadeniz Havzasinda bolgenin stratejik, ekonomik ve tarihi dnemine binaen
barisin, refahin ve istikrarin korunmasina yonelik olarak Karadeniz’e kiyisi olan iilkeler
ile 1992 tarihinde 11 kiyidas devletin imzas1 ile Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii
(KEIO)’niin kurulmasina énciiliik etmistir. 2001 yilinda bélgesel isbirligi faaliyetlerinin
arttirtlmasina yonelik kiyidas devletlerin katilimi ile deniz kuvvetlerinin olusturulmasi
amactyla da Karadeniz Deniz Isbirligi Gérev Grubu (BLACKSEAFOR) kurulmustur
(BlackSeafor, 2014). Bolgede barisgil ve dengeleyici bir politika izleyen Tiirkiye, enerji
tizerinden dis politikalarinin belirlendigi giiniimiizde attig1 adimlar olarak hem petrol —
dogalgaz boru hatt1 projeleri, hem Kanal Istanbul ile gerek enerji iireten iilkeler igin
transit giizergahlar, gerekse ticari mallarin pazarlamasini yapan tilkelerin deniz ticaretini
rahatlatmaya yonelik projelerle bolgede dayanikli iliskilerin olusturulmasi yoéniinde

calismalar yliriitmektedir.

Uluslar arast su yolu olacak olan Kanal Istanbul Projesi, hizmete agilan Marmaray ve
2015 yilinin sonlarina dogru tamamlanmasi planlanan Kars — Tiflis — Bakii demiryolu
projesi ile Ipekyolu’nun tekrar canlandirilacagi “Kars’tan Bakii’ye ulasimmn degil,
Pekin’den Londra’ya ulasimin saglanacag:” Kars Valisi Giinay Ozdemir tarafindan dile
getirilmektedir (Bugiin, 2014). Uc iilke tarafindan 2008 yilinda temeli atilan proje
tamamlandiginda Orta Asya’nmin Hazar iizerinden Tirkiye’ye, oradan Avrupa’ya
baglanmas1 Tiirkiye — Giircistan — Azerbaycan — Tiirkmenistan iizerinden gegen
demiryolu — denizyolu kombine tagimaciligiyla Akdeniz’e ulagsmasi hedeflenmektedir.
Yilda bir milyon yolcu, 6.5 milyon ton yiik tasiyacak projenin, 2034 yilinda {i¢ milyon
yolcu ve 17 milyon ton yiik tasgima kapasitesine ulasmasi hedeflenmektedir

(Emlakkulisi, 2014).

Devlet politikalar1 21.ytlizyilda enerji politikalartyla ve ticari, enerji giizergahlarina gore
sekillenmektedir. Bu durumu Avrupa Biriligi’nin Karadeniz’e acilimi ile devam eden
genisleme politikalari, Amerika Birlesik Devletleri’nin Karadeniz ve Hazar Bolgesi’nde
yer edinme stratejileri gibi hamlelerle goriiniir hale gelmektedir. Tiim bu gelismelerin

ortasinda Tiirk Bogazlari hem Avrupa’nin sanayi iiriinlerini, kimyasal maddelerini, hem
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Hazar Bolgesi petrollerinin ve dogal gazinin Asya’ya ve Ortadogu’ya ulasimini, hem
Asya ve Ortadogu, Akdeniz petrol ve dogal gaz ile ticari iirlinlerinin Avrupa iilkelerine
pazarlanmasi agisindan en kisa ve ekonomik giizergah olarak stratejik énemi, tilkelerin

gelisen ekonomilerine ve ihtiyaglarina binaen her gecen yil artmaktadir.

Kanal Istanbul, tiim bu stratejik gelismeler cercevesinde Istanbul Bogazi’nin
yogunlasan gemi ve tanker trafigi ile seyir, can, mal ve c¢evre i¢in olusturdugu
tehlikelerin azalmasina alternatif bir su yolu olarak katki saglayacaktir. Ayrica deniz
ticari ulagiminin siirekliliginin bolge iilkelerinin ekonomileri igin biiyiik 6nem arz
ettiginden giivenli hat olmasi ile de bolge iilkeleri adina da stratejik ve 6nemli bir su
yolu olacaktir. Boylelikle Tiirkiye’nin bariscil enerji politikalart ile bolge icin 6nemi

gittikce artacaktir.

3.3 Kanal Istanbul’un Uluslar aras1 Hukuki Durumu
3.3.1 Kanal istanbul ve Montreux Sozlesmesi

Montreux Sozlesmesinde yer alan hiikiimler Istanbul Bogazi ve Canakkale Bogazi’ni
kapsamaktadir. Bu bolge Bogazlar Bolgesi olarak ifade edilmektedir. Kanal Istanbul
Projesi’ni, 1936 yilinda imzalanan Montreux Sozlesmesi agisindan inceledigimizde
Kanal Istanbul’'un Bogazlar Bolgesi’nin bir kisminda yapilacak olmasi, Montreux
Sozlesmesi hiikiimlerinin degisecegi ya da gecersiz kilacagi anlamima gelmemektedir.
Bogazlar Bolgesi’nin gecis rejimi Montreux Sozlesmesi ile bir biitiin olarak
diizenlenmistir ve baska bir kanal a¢ilmasini yasaklayan ya da engelleyen bir hiikiim
icermemektedir. Kanal Istanbul Projesi’ni uluslar aras1 hukuk agisindan degerlendiren
Istanbul Bilgi Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Anabilim Dali Uyesi ve Deniz
Hukuk Arastrma Merkezi Miidiirii Yrd.Dog¢.Dr.Dolunay Ozbek “Bogazdan gecisi
diizenleyen Montré Soézlesmesi’nin kanal projesine engel olmadigimi, ancak kanal

yapimi sonrasi sozlesme kapsaminda sorunlar olabilecegini” dile getirmistir (Alagdz,

2014).

Montreux Sozlesmesi’nin 06zili; Tiirkiye ve Karadeniz {ilkelerinin gilivenliginin
saglanmasina yonelik maddeler igermesi, uluslar arasi hukuka uygun gecis serbestisi

ilkesi ve savas gemilerinin gecisine getirdigi sinirlamalardir. Kanal Istanbul’un
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ingasinin amact; Ortadogu Avrasya ekseninde potansiyel hidrokarbon kaynaklarini
tasima glizergahi olarak ve Avrupa’daki Tuna-Ren-Main kanali aracilig1 ile kimyasal ve
ticari gemilerin Ortadogu, Afrika ve Asya pazarlarina ulasmasi agisindan tasidigi onem
sebebi ile Istanbul Bogazi'ndaki gemi ve gemi tanker trafiginin Montreux
So6zlesmesi’'nin imzalandigt yil olan 1936 tarihinden giiniimiize kadar hizli bir artig
gostermesi ile Istanbul Bogaz1 ve g¢evresi igin olusturdugu tehdit ile deniz trafiginin
yogunlugu ve bogazin fiziki yapis1 geregi bogaz girisinde olusan gemi beklemelerinin
azaltilmasina yoneliktir. Dolayisiyla Kanal Istanbul, Montreux Sézlesmesi’ndeki gecis
serbestisi ilkesi aynen korunarak bogaz trafigini rahatlatmaya yonelik alternatif bir su
yolu olarak disiiniilmelidir. Kanaldan gecis icin tankerler zorlanamayacagi gibi,
tankerlerin bogaz ve ¢evresi i¢in olusturdugu tehdit nedeni ile ¢evre giivenligini
saglama agisindan Tiirkiye, saglam bir alt yap1 ile yapilacak hukuki diizenlemeler ile
kanaldan gegisleri tesvik edebilir. Bununla birlikte “Uluslar arast hukuka uygunluk
agisindan Montreux Sozlesmesi 'nin ikinci maddesi gibi uluslar arasi gegis serbestisinin
vaninda duraksiz gegcen gemiler, gece ve giindiiz, bayraklar: ne olursa olsun Kanal

Istanbul’dan tam serbest gecis hakkina sahip olmalidir” (Ece, 2013 5.28,29)

Kanal istanbul Projesi, deniz ulasimimin giivenli ve siirekli saglanmasinda ikinci su yolu
olarak bolge tilkelerinin yararina bir projedir. Ancak endiseler Montreux Sozlesmesi’nin
korunmasina yoneliktir. Proje ile ilgili olarak Rusya’nin resmi yayin organi Rossiyskaya
Gazeta’da “1936 yilindaki Montré Antlasmasi’nin Rusya’nin ¢ikarina uygun oldugunu,
yeni bir kanalin agilmasi ile birlikte hukuki anlamda bir belirsizlik olusacagi” haberi yer
almistir. Dolayisiyla Kanal Istanbul ile ilgili endiseler Montreux Sozlesmesi
kapsamindadir. Konu ile ilgili olarak Bilgi Universitesi Deniz Hukuku Arastirma
Merkezi Miidiirii Yrd.Do¢.Dr Dolunay Ozbek sunlari sdylemistir: “Kanal Istanbul ve
Tiirk Bogazlar: olarak ashinda kastedilen sadece Istanbul Bogazi degil,  “Bogaz
Bélgesi” diyeyim. Hukuki olarak aslinda iki ayri hikaye var. Prensip olarak Montré
Sozlesmesi’'nin varligindan Kanal Istanbul, Kanal Istanbul 'un acilmasindan Montreux

Sozlegmesi etkilenmez” (RS FM, 2013).

Uluslar aras1 Deniz Hukuku ve eski K1yt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel
Miidiirii Hiicum Tulgar, Kanal Istanbul’u Montreux Sozlesmesi agisindan su sekilde

degerlendirmistir. “Montreux, ticaret gemilerine zararsiz gegis hakk: taniyor. Bu ifade,
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serbest ge¢is anlamina gelmiyor. Tiirkiye’'nin, seyriisefer giivenligini saglayacak
onlemler alma hakki var. Tiirkiye, tanker ve biiyiik tonajli gemileri kanal gegisini
kullanmaya sevk edebilir. Zira riskli gegislerde bogaz kapatilabiliyor ve gemileri

bekletme hakki var” (Kilig, 2011).

Tiirkiye Istanbul Bogaz1 gemi trafigini rahatlatmak ve gemi tanker trafiginin gevre igin
olusturdugu riski azaltilmak adina Kanal Istanbul kullanilacak. Ancak, dikkat edilecek
husus bogazlardaki seyriisefer serbestliginin Kanal Istanbul iginde devam etmesi

olacaktir.

Montreux Sozlesmesi’nin 18. maddesi uyarinca Karadeniz’e kiyidas iilkelerin glivenligi
acisindan Istanbul Bogazi'ndan gegen gemilerin tonajlarina ve Karadeniz’de kalma
siirelerine iliskin getirilen smirlamalar Montreux Miizakereleri esnasinda bolge
iilkelerinin bu konudaki 1srar ve hassasiyetleri de dikkate alindiginda, Kanal Istanbul
dan gececek Karadeniz’e kiyist olmayan devletlerin savas gemileri ve denizaltilarin
tonajlart ile Karadeniz de kalma siirelerine de sinirlamalar getirilmelidir. Montreux
Sozlesmesi uyarinca Tiirk Bogazlari’ndan gecis rejimi zararsiz gecistir. Transit gecise
gore kiyr devletine daha genis haklar tanimasi sebebi ile Kanal Istanbul’un gegis

rejiminin de zararsiz ge¢is olmasi uygun olacaktir. (Ece, 2013 s.29).

Montreux Sozlesmesi 1936’11 yillarda bolgede gelisen siyasi konjonktiir, Tiirkiye’nin
komgular ile kurdugu iyi iliskiler ve izledigi usta diplomasi sonucu taraf iilkeler ile
imzalanmis bir antlasmadir. Lozan Antlagmas1 ve Bogazlar Komisyonu’nun getirdigi
kisitlamalar1 kaldiran bu sozlesme giiniimiiziin sartlarinda 6nemini artarak korumaya
devam etmektedir. Agilmasi planlanan Kanal Istanbul Projesi icin de gegerliligini

korumaya devam etmelidir.
3.3.2 Kanal istanbul’un Hukuki Rejimi

Devleti olusturan unsurlar; daimi bir niifus, sinirlar1 belirli bir iilke, hiikiimet ve diger
devletler ile iliski kurabilme kabiliyeti seklinde belirlenerek, Amerikan Devletleri
Orgiitii tarafindan 1933 Devletlerin Haklar1 ve Yiikiimliiliikleri'ne iliskin Montevideo

Konvansiyonu’nda kabul edilmistir.

Devletin egemenlik yetkisi de i¢ egemenlik ve dis egemenlik seklinde karsimiza

cikmaktadir. I¢ egemenlik; devletin iilke icindeki en yiiksek kudret, dis egemenlik; diger
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devletler ile ayni statiide olma, hi¢bir devlete bagli olmama halidir. Dolayisiyla devlet;
icinde bagimsiz diizenleme yapabilen, otoritenin olmasi gerekliligini ve diger devletler
ile kuracagi iligkileri de bagimsiz sekilde belirleyebilen bir yapiy1 ortaya koymaktadir
(Ogiit, 2014 5.138,139)

Kanal Istanbul Projesi, tamamiyla Tiirkiye Cumbhuriyeti smirlar1 igerisinde yapilmasi
planlanan bir projedir ve yapilmasina hukuken bir engel olmamakla birlikte kanalin
acilmasiyla kanaldan gegisin hukuki bir diizenleme ile belirlenmesi gerekliligi yetkililer
tarafindan dile getirilmektedir. Kanal Istanbul’unun hukuki statiisiine iliskin
diizenlemenin Uluslar aras1 Hukuk Profesorii Hiiseyin Pazarci “uluslararasi hukuk
dogal su yolu olan bogazlarla insan yapimi su yolu olan kanallarin rejimini
aywrmaktadr. Bir devletin sumirlari icinde yer alan bir kanal ilke olarak ilgili devletin
vetkisi altinda olup ulasim rejimini de ilgili devlet belirlemektedir. Baska bir deyisle
kanal ilke olarak Tiirk hukukuna bagh bir diizenlemeyi gerektirecektir” seklinde dile
getirmekle birlikte, “Montro Sozlesmesi “Bogazlar’deyimiyle ulasim acisindan
Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi'min kastedildigini
bildirmektedir. Kanalin Istanbul Bogazi'na secenek olusturmas: ile gemilerin
Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nden gecis rejiminin her haliyle ayni kalmasi séz
konusudur.” Ayrica “Kanal yapimini uluslararast ortakliklarin  yiiklenmesi ve
uluslararasi etkili devletlerin baskilar: sonucu bazi kanallar bir tek devletin sinirlar
icinde bulunmalarina ragmen, hukuki statiileri uluslararasi bir antlasma ile
diizenlenmek suretiyle uluslararasi kanal niteligine sahiptir. Ornegin Siiveys Kanali ve
Panama Kanali gibi kanallar bu niteliktedir. Kanal yapiminin yabanci devlet ya da
ortakliklarca yiiklenilmesi durumunda “ulusal kanal statiisii” kogsulunun once kabul
ettirilmesi ¢ok onemlidir” (Pazarci, 2011) diyerek Montré6 So6zlesmesi’nin dikkate
alinmas1 gerektiginide vurgulamis ve kanalin wulusal kanal statiisiinde olmasi

gerektiginin dnemine dikkat cekmistir.

Karadeniz’i Marmara Denizi’'ne baglayacak yapay su yolu olarak Kanal Istanbul,
Istanbul Bogazi’nda artan gemi trafigini ozelliklede gemi tanker trafigini ve gemi
beklemelerini azaltarak Istanbul Bogazi ve ¢evresinin emniyet ve giivenligini arttirmak
amaciyla insa edilecektir. Diinya da tiim bogaz, nehir ve kanallarda oldugu gibi Kanal

Istanbul i¢cin de gecis rejimine iliskin hukuki diizenlemeler yapilacaktir. Kanal, gemi
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trafiginin emniyetini saglamak amaciyla “Kanal istanbul Deniz Trafik Tiiz{igii” niin
olusturulmas1 ve “Gemi Trafik Sistemi”nin tesisi gerekecektir. S6zkonusu tiiziigiin

Uluslar aras1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’ne sunulmas1 uygun olacaktir (Ece, 2013 5.28).

Istanbul Bogazi, Karadeniz’e kiyidas iilkeler icin ulasim, strateji, ekonomi ve giivenlik
agisindan ne kadar 6nem tasiyorsa, Kanal Istanbul’da bolge iilkeleri i¢in ayn1 6nemle
takip edilecek bir projedir. Dolayisiyla Kanal Istanbul Projesi’nin yapim amaci, net bir
sekilde ortaya konmali ve kanalin hukuki statiisliniin belirlenmesinde Montreux
Sozlesmesi’nin bolge lilkelerinin seyriisefer serbestligi ve giivenligi acisindan yer alan
maddeleri korunmasi ile sozlesmede giiniimiiz sartlarina gore bazi hususlarin (gecis
ticreti gibi) kanal projesinde saglam hukuki bir alt yapi ile yeniden belirlenmesi

giindeme gelecektir.

Istanbul Bogazi, meteorolojik, topografik ve osinografik yapisi ile diinyanin en islek
ikinci en tehlikeli bogazidir. Ug Imparatorluga baskentlik etmis olan Istanbul sehrinin
ortasinda kuzey giiney ekseninde yer alan Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerden gegis
ticreti olarak Montreux Bogazlar Sozlesmesi’ne gore “gemilerden gecislerde fener,
tahlisiye, patente (saglik resmi), 6deme zorunlulugu” disinda iicret alinmamaktadir.

Ayrica, kilavuz kaptan ve yedekgi alma zorunlulugu da getirilmemistir.

Montreux Sozlesmesi’ndeki resim ve harclar bogazdan gecen her geminin “net
tonilatosu” iizerinden altin-frank olarak hesaplanir. S6zlesmede, saglik resmi i¢in beher
net tonilato basina 0.075 altin-frank, fener hizmeti i¢in ilk 800 net tona kadar 0.42 altin-
frank ve daha fazlasi igin 0.21 altin-frank, tahlisiye hizmeti i¢in beher net tonilato
basina 0.10 altin-frank olarak tespit edilmistir. Bu harglar gidis-doniis seferleri i¢in olup

gemi bogaza girdigi andan itibaren alt1 ay gecerlidir.

Bir altin frank 0.29032258 gr altin degerindedir (Giirpmar, 2011 s.7). Dolar, 1981
tarithinde 99.80 TL ilan edilerek giinliik kur uygulamasina gegilmistir. 2548 sayili Gemi
Saglik Resmi Kanunu {igiincii maddesinin ilk fikras1 “serbest ve transit gemilerden, her
net tonu i¢in altin frank esasi iizerinden binde 75 tutarinda saglik resmi alinir” hikkmii
01 Ocak 1982 tarihinde yiirtirliige girmistir. Resmi Gazete de 22 Ekim 1983 tarihinde
yayinlanan 2928 sayili kanunun ikinci maddenin son fikrasi ile degistirilerek
“bogazlardan transit gegen gemilerden tahsil edilecek olan saglik resmi, Montreux

Sozlesmesi hiikiimlerine tabidir seklinde yapilmistir. Bogazlardan gecis ticreti, 1982 yili
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sonuna kadar Montreux Sozlesmesi’ni miiteakip 46 yil altin frank {izerinden tahsil
edilmistir (Giirpinar, 2011 s.10). 1983 yilindan beri bir altin frank dolar cinsinden sabit
katsay1 ile carpilmaktadir. Bu katsay1 1 altin frank = 0,8063 dolar gibi diislik bir deger
tizerinden hesaplanmaktadir (Giirpinar, 2011 s.12). Tiirkiye’nin almasi gereken gecis
ticreti, 1982 yilinda serbest piyasa sartlarina gore hesaplandiginda onda birini
aldigindan; komutanlar ve hiikiimet nezdinde calismalar yapilarak rayi¢c degerlerine
gore arttirilmasi i¢in girisimde bulunulmus, altinin diinya borsalarindaki “kur” esasina
gore uygulanmasini kararlastirmistir. Ancak, 6zellikle Rusya’dan gelen itirazlar iizerine
Tiirk makamlarinca geri adim atilarak yiizde 75 oraninda indirim yapilmig olup, 1983
yilinda kabul edilen katsay1 iizerinden yapilan hesaplamalar halen devam etmektedir

(Giirpinar, 2011 s.13).

1 gram altin = 37,458 dolar (19 Mart 2015 tarihi itibariyla) (Internethaber.com, 2015)
olup, 1 altin frank i¢cinde 0,29032258 gr altin oldugundan, bugiin 1 altin frankin degeri
10,8749 dolar olmaktadir. Altin Frank i¢in sabit kur olarak kabul edilen 0,8063 dolar
yerine altin frank degeri glinlimiiz dolar kuru iizerinden hesaplandiginda bogazdan gegis

ticretlerinin 13,4 kat diistik tahsil edildigi ortaya ¢ikmaktadir.

Kiy1 Emniyet Genel Miidiirliigii verilerine gore 2013 yilinda Istanbul Bogazi’ndan
ugrakli ugraksiz gec¢is yapan gemi sayist 46 bin 532 adet olup, bunun 9 bin 6 adedi
tanker gemisidir. Aym verilere gdre 2013 yili itibariyla Istanbul Bogazi’ndan ugraksiz
gecen yabanci gemilerin 6dedigi fener ve tahlisiye iicreti toplam 49 milyon 892 bin 636
Tiirk Lirasidir (Kiyt Emniyet Genel Midiirliigi Faaliyet Raporu, 2013 s.27). Kiy1
Emniyet Miudiirliigii verilerine gore Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gecgen iki bin tonluk
geminin 0dedigi fener iicreti 474 dolar, tahlisiye ticreti 161.26 dolar olup toplam 635,36
dolardir (19 Mart 2015 itibariyla) (Kiyr Emniyet Genel Miudiirliigli, 2015). Sabit kur
yerine Montré Sozlesmesi’ndeki altin frank uygulandig: takdirde 13.4 kat1 farkla fener
ticreti 6 bin 351,6 dolar, tahlisiye iicreti 2 bin 160,88 dolar olmak iizere toplam 8§ bin
512,48 dolar olacaktir.

Netice itibariyla Montrd Sozlesmesi’nde Tiirk Bogazlari’ndan gegislerin ticretsiz oldugu
yer almakla birlikte sadece fener, tahlisiye, saglik resmi 6demesinin zorunlu oldugu ve
bu ddemelerinde altin frank olarak tahsil edilecegi yer almaktadir. Ancak Tirkiye, bu

O0demeleri giinlimiiz sartlarina gore tahsil edememektedir. Son 32 yilda Tiirkiye nin
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kaybr glinimiiz degeri tiizerinden yaklagik 20 milyar dolar civarinda oldugu

goriilmektedir.

Istanbul’a alternatif ikinci su yolu olarak yapilmasi planlanan Kanal Istanbul Projesi;
Stiveys Kanali, Panama Kanali gibi insan yapimi bir kanal olarak bogaz trafigini
azaltmaya yoOnelik hizmet verecektir. Ayni zamanda kanal, biyiikliikleri itibariyla
bogazdan gegemeyen 300 bin ton dwt biiylkliiglindeki gemilerin gecisine de imkan
saglayacaktir. Diinyadaki diger kanallarda uygulandig1 gibi yeni bir yol misali agilacak
Kanal Istanbul iginde bir iicret uygulamasi s6z konusu olacaktir. Siiveys Kanali’ndan
gecen gemilerden ton basma 2 ila 12 dolar arasi iicret alinmakta (Unal, 2014) olup,

giinde kanaldan 54 gemi gecis yapmaktadir (Ergin, 2011).

Misir’da Temmuz ayinda baslayan 2014-2015 mali yilinda Subat ay:1 itibartyla Siiveys
Kanali’ndan elde edilen gelir 3,26 milyar dolar olup, bu siire zarfinda 10 bin 339 gemi
yaklasik 586 bin 200 ton yiik tasmmustir (Iskenderiye Ticaret Ateseligi, 2015). Kanal

turizmden sonra Misir’in ikinei gelir kaynagidir.

Ulkenin ticari ve ekonomik degerinin artmasini saglayan Panama Kanali ise Panama
halkinin refah diizeyini yiikseltmistir. Her giin ortalama 40 geminin gectigi Panama
Kanali’ndan her yil ortalama 14 binden fazla gemi ge¢gmekte olup, taginan yiik miktar
203 milyon tonu bulmaktadir. Kanaldan gecis ticretleri ililke ekonomisine her yil

ortalama bir buguk milyar dolar katk: saglamaktadir (Efzen.com, 2015).

Diger bir ifade ile 2010 yili itibariyla Siiveys Kanali’ndan gecen bir geminin 6dedigi
ortalama geg¢is licreti 240 bin dolar, Panama Kanali’'ndan gecen bir geminin ortalama
odedigi gegis iicreti 200 — 250 bin dolar arasidir. Kanal Istanbul Projesi uzunlugu 44
kilometre planlanmakta, giinde 160 geminin ge¢mesi tahmin edilmektedir (Erhan,
2011). Giinde 54 geminin gectigi Siiveys Kanali’ndan geg¢islerde iicret ton basina 5,5
dolardan fiyatlandig1 gibi Kanal Istanbul’da da ayni iicretin uygulanmasi durumunda
iilke ekonomisine yaklasik 8 milyar dolar gelir saglayacagi tahmin edilmektedir (Unal,
2014). Aym zamanda Istanbul Bogaz1 girisinde beklemek zorunda kalan gemilerin
giinliik bekleme maliyeti ticaretin en diisiik oldugu dénemde 30 bin dolar, ticaretin hizl
artt1ig1 donemlerde ise 120 bin dolara kadar ¢gikmaktadir. Dolayisiyla Kanal Istanbul’un
hizmete girmesi ile bogaz girisindeki gemi beklemeleri ortadan kalkacaktir (Ergin,
2011).
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Uluslar aras1 Deniz Hukukgusu eski Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel
Miidiirii Hiicum Tulgar’a gére “Kanal Istanbul 'un ekonomiye katki yapacagi, ancak ilk
etapta Panama ve Siiveys Kanali’'nda oldugu gibi iicret uygulamasmin olamayacagini”
dile getirmektedir. Tulgar “gemilerin giinliik bekleme ticreti 300 — 400 tonajlik bir
tanker icin 80 — 90 bin dolar. Gemiler birka¢ giin bogaz girisinde bekletiliyor. Kanal
Istanbul ile gecis saatleri belli olacagindan beklemeden daha giivenli gegislerin

olacaginy” dile getirmektedir (Kilig, 2011).

Kanal Istanbul’un insa edilip hizmete acildif1 taktirde her ne kadar kanaldan gecisin
icretlendirilmesi ile elde edilebilecek ekonomik kazanimlar dile getirilsede, kanaldan
gecisin iicretsiz olmasi halinde de Istanbul Bogazi’nin gemi ve gemi tanker trafiginin
azaltilmas: ile olas1 gemi risklerinin azaltmasi ile Istanbul ve Bogazi’nin korunmasinin
saglanmasi ile de biiyiik bir kazanim saglanmis olacaktir. Burada amag, uluslar arasi

deniz trafiginin rahatlatilarak giivenli gecisin silirekliliginin saglanmasi olacaktir.

Orta Asya, Kafkaslar, Hazar Bolgesi enerji kaynaklari, Orta Dogu ve yeni kesfedilen
Dogu Akdeniz enerji kaynaklari, Avrupa Balkanlar, Tuna-Ren-Main Kanal gemi
ticareti, Kuzey Afrika iilkeleri deniz ticaretinin diinya pazarlarina ulastirilmasinda ii¢
kitanin merkez noktasinda yer alan Istanbul Bogazi’na alternatif yapilacak Kanal
Istanbul, deniz trafigini rahatlatacagi gibi Tiirkiye’nin jeoekonomik Onemini ve

kazanimlarini arttiracaktir.

Kanal, demiryolu ve karayolu projeleri ile desteklenerek ticaret gilizergahlarina
baglanacaktir. Bilindigi gibi diinya ticaretinin % 75’1 deniz yolu ile yapilmaktadir ve
tasima miktar1 gliniimiizde 25 trilyon ton mili agmistir. Deniz ticaretinin ulusal
ekonomideki Onemi goz ardi edilemez ve maliyetinin en diisiik oldugu tasimacilik

sektorii deniz tasimacihigidir (Oriicii, Aydin, Kizi1lgdl, Hasgiil, 2008 s.42)

Istanbul Bogazi’'nda {icretsiz gecis varken gemiler iicret ddeyerek neden Kanal
Istanbul’dan gegsinler? seklinde diisiiniilebilir. Bilindigi iizere gemilerin tonajlar1 ve
tasidiklarr yiik miktar1 6nceki yillara gdre biiyiikk oranda artis gdstermistir. Istanbul
Bogazi’ndan gemi gegisleri 260 bin dwt ile sinirhdir. Yapilacak olan Kanal istanbul ile
300 bin dwt lik gegise uygun olacagindan ticaretin siirekliligi agisindan tercih sebebi
olacaktir. Hava kosullari, gemi trafiginin yogunlugu, gemi biiylkligi 90 bin grt ve

tizeri gemi gecislerinde bogazin fiziki sartlar1 geregi aliman ek onlemler dolayisiyla
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bogazin tek yonlii veya tamamen trafige kapatilmasi gibi durumlar sebebi ile bogaz
girisinde gemiler beklemek zorunda kalmaktadirlar. Bekleme siiresince Odenen
ticretlerin yan1 sira ticaret de maliyet kadar zaman da 6nemlidir. Zaman kaybi risktir.
Kanal Istanbul, bu gemi beklemelerinden dolay1 olusan zaman kaybin1 ortadan

kaldirarak tercih sebebi olacaktir.

Montreux Sozlesmesi; Tirkiye ve bolge llkelerinin giivenligini saglayan maddeler
icermekte, ancak cevre korumasma yonelik maddeleri icermemektedir. Ve Tiirkiye
gecis giivenligini bu agidan diizenleme yetkisine sahiptir. Uluslar aras1 hukuki alanda
cevre konusunun ciddiyeti, bogaz trafiginin yogunluguna bagl riskler ortaya konularak
hukuki tesvikler ile bogaz trafiginin yogunlugu Kanal Istanbul’a kaydirilabilir. Ciinkii

ticaretin siirekliligi ve glivenligi tiim bolge tilkeleri i¢in 6nem tagimaktadir.

3.4 Kanal istanbul’un istanbul Bogaz1’ndaki Deniz Trafigini ve Gemi Kazalarim

Azaltmaya Yonelik Olas1 Etkisi
3.4.1 Kanal istanbul Projesinin Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Trafigine Olasi Etkisi

Istanbul Bogazi’nin fiziki yapisi, mevcut akintilar, hava kosullari, lokal ve uluslar arasi
gemi seferleri ile glinde iki milyon insanin tasindig:r giinde 2 bin 500 i bulan gemi
trafigi gemi seferlerini riskli hale getirmektedir. Bu risklere ragmen Montrd S6zlesmesi
ile kilavuz kaptan aliminin tercihe birakilmasi sonucu kilavuz kaptan alimlarinin transit
gecislerde % 40 — 50 civarinda kalmasi da kaza riski oranim1 da arttirmaktadir. Bu
durum Istanbul Bogazi ve 13 milyonu asan Istanbul niifusunu ve tarihi yapasi ile uluslar
arasi ticaret glizergdhinin siirekliligini de tehdit etmektedir. Bununla birlikte Avrupa,
Hazar Bolgesi, Orta Asya, Orta Dogu hidrokarbon enerji kaynaklari ile yeni kesfedilen
Dogu Akdeniz enerji kaynaklar1 cergevesinde enerji kaynaklarmin iiretici tilkelerden
tilketici tilkelere ulastirma giizergahi olarak dogu-bati, giiney-kuzey enerji koridorunun
merkezinde yer alan cografi konumu gemi trafiinin artmasina yol agmustir. Ayrica
sanayilesme sonucu enerji gereksinimlerinde goriilen artis, bagimsizliklarini yeni
kazanan iilkelerin deniz ticaretlerine 6nem vermeleri, Avrupa, Orta Dogu, Afrika, Asya
ticari mallarmin birbirlerine ve diinya pazarlarina ulastirilmasinda bogazin ulasim

giizergah1 olarak kullanimi bogaz gemi trafiginin yogunlugunu emniyetli gegis
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siirlarint zorlayacak diizeye g¢ikarmistir. Diinya ticaretinde artan rekabet ortaminin
maliyetlerinin disiiriilmesi lizerinde olusturdugu baskida, maliyetinin diisiikliigii nedeni

ile deniz ticareti ile birlikte gemi biiyiikliikk ve tonajlarinin da artmasinda yol agmustir.

Diinya ticaretinin % 75’1 deniz yoluyla gergeklestirilmektedir. Petrol tasimaciliginin %
60’1 dogalgaz tasimaciliginin da % 25’ deniz yolu ile yapilmaktadir (Kogak, 2012 s.11).
Giinliik iiretilen toplam 47.6 milyon varil petrol ve tiirevleri her giin 7 bogum olarak
adlandirilan kritik bogaz ve kanallardan ge¢mektedir. Bu 7 bogumdan biri Tiirk
bogazlaridir. Digerleri; Bab’iill Mandab bogaz1 (Yemen), Hiirmiiz bogazi (iran),
Malakka Bogazi (Malezya-Endonezya), Siiveys Kanali (Misir), Panama Kanali
(Panama) ve Danimarka Bogazlar1 (Danimarka) dir (Bknz.EK-25).

ABD Enerji Bilgilendirme Dairesi’nin Kasim 2014’te yayimladig1 rapora gore, Tiirk
Bogazlar genislikleri ve petrol harici gemi gegisileri de dikkate alindiginda en yogun
trafige sahip bogum olarak kabul edilmekte ve cografi ozellikleri nedeni ile

navigasyonun da ¢ok zor olduguna dikkat ¢ekilmektedir (Urey, 2015)

Istanbul Bogazi’nda gerceklesen deniz ticareti diinyanin % 3.5 ini olusturmaktadir.
Hazar Bolgesi’nden ihracat potansiyelinin 2020 yilinda 115.9 milyar metrekiipe
ulagsmas1 ongoriilmektedir (Avci, 2010 s.30). Avrupa Birligi’nin de enerji de disa
bagimlilik oraninin %65.33 e yiikselmesi ve Avrupa Birligi’nin Diinya Enerji
Teknolojisine Bakig 2050 raporunda belirtilen 10 mtpe ye esit olan enerji tiikketiminin 22
mtpe ye ylkselmesi beklenmektedir (Yatar, 2007 s.34). Hidrokarbon enerji
kaynaklarina olan ihtiyacin her gecen yil artis géstermesi tanker sayilarindaki artis1 da
beraberinde getirmistir. Tanker ihtiyacinda 2002 yil1 ile 2013 yili arasinda % 72’lik bir
artis yasanmigtir. 2010 yil1 basinda 450 milyon olan dwt olan toplam tanker kapasitesi
2013 yilinda % 20 artarak 540 milyon dwt ¢ ulasmistir (Kiiglikyildiz, 2014 s.8,9).

Deniz tasimaciligi; ¢ok biiyiik miktarlardaki yiikiin istenilen yere bir seferde
taginmasina olanak saglamasi, mal zayiatinin minimum diizeyde olmasi, siir asimi
olmamasi, glivenilir olmasi, yolcu-kilometre ve ton-kilometre basina tiikettigi enerjinin
az olmasi, diger kayiplarin neredeyse hi¢ olmamasi, hava yoluna goére 14, kara yoluna
gbre 7 ve demir yoluna gore 3.5 kat daha ucuz olmasi nedeni ile diinyada en cok tercih
edilen ulasim yoludur (Kogak, 2012 s.11). Dolayistyla tarth boyu iilkelerin

kalkinmasinda 6nemli rol oynayan deniz tasimaciligi, ekonomik rekabetin arttigi son
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yillarda 6nemini arttirarak korumaktadir. Baltik denizinden Akdeniz’e ve Siiveys Kanali
ile Hint Okyanusu’na gegisin kapisi olan Istanbul Bogazi; hem Avrupa, hem ihracatinin
% 40’1n1 bogazlar lizerinden gerceklestiren Rusya, hem Ortadogu ve Afrika iilkelerinin
Karadeniz’e ve bolge iilkelerine ulagimda kilit noktada yer almaktadir. Dolayisiyla
Istanbul Bogaz trafiginin yogunlugunu sadece tanker trafigi degil diger kuru yiik,
kimyasal madde, konteynir tasimacilig1 yapan gemilerde olusturmaktadir. Ancak gemi
tanker trafigi bogaz ve ¢evresi i¢in olusturdugu tehdit in biiytikliigii ile 6ne ¢ikmaktadir.
K1y1 Emniyeti Genel Miidiirliigii 2013 verilerine gore Istanbul Bogazi’ndan 46 bin 532
gemi gecmis, bunun 9 bin 6 adedini tanker gemisi olusturmustur. Tanker gemileri ile
tasinan tehlikeli ylik miktar1 da 134 milyon ton olarak gerceklesmistir. Boylelikle giinde
bogazdan 130 civarinda gemi ve tanker gemisi ge¢cmistir. Stiveys Kanali’ndan ise giinde
54 gemi gegmektedir ve gemi trafiginin yogunlugundan dolay1 ikinci Stiveys Kanali’nin
yapimina baglanmistir. Panama Kanali’'ndan giinde 40 gemi ge¢mekte ve kanali

genisletme calismalar1 yapilmaktadir.

Tiim bu veriler dogrultusunda Istanbul Bogazi’ndaki gemi ve gemi tanker trafigini
azaltmaya yonelik bogaza paralel ikinci bir su yolu agilmasi i¢in Kanal istanbul Projesi
planlanmakta, tanker trafigini azaltmaya yonelik enerji boru hatlar1 inga edilmekte, gemi
ve gemi tanker kazalarini azaltmaya yonelik gegis emniyetini diger bir ifadeyle deniz
trafiginin gilivenligini saglamaya yonelik de gemi trafik diizenlemeleri yapilmaktadir.
Kiyt Emniyeti Genel Midiir Yardimcist Gani Aygiin “Gemi gegislerinde yasanan
azalma ya da artistan daha Onemlisinin, gemilerin bogazlardan emniyetli gecisini
saglamak™ oldugunu belirterek “bir geminin emniyeti bozuldugunda bogazi trafige
kapattigimiz zaman diinya ticaretinde sikintt olusturuyor. Bizim biitiin gayretimiz
emniyetli gecisleri saglayip, bogazlari siirekli kullanilabilir tutmak™ seklindeki ifadesi
ile gegis giivenligi ile bogaz trafiginin siirekliliginin saglanmasinin énemini belirtmistir

(Sabah, Siiveys Kanal1 2012)

Kanal Istanbul; Istanbul Bogazi'min yogun gemi trafigini rahatlatmakla birlikte
bogazlardan gecislerde yasanan sikinti ve risk olusturan durumlarin giderilmesinde
alternatif su yolu olarak katki saglayacaktir. Istanbul Bogazi’mn fiziki yapis1 geregi; 90
bin grt ve tizeri gemi gegislerinde bogazda ek Onlemler alinmasini gerektirmektedir.

Tasinan yiikiin cinsine ve gemi blyiikliigline bagh olarak bogaz tek tarafli veya
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tamamen trafige kapatilabilmektedir. Bu durum bogaz girisinde beklemelere dolayisiyla
gemi yigilmalarina neden olmaktadir. Ortalama bir geminin ticaretin en diisiik
doneminde bekleme maliyeti 30 bin dolar, ticaretin yiiksek oldugu donemlerde ise 120
bin dolara kadar yiikselebilmektedir (Ergin, 2011). Bu durum deniz ticaretinde ek bir
maliyet olusturmanin yaninda zaman kaybma da yol agmaktadir. Kanal Istanbul
Projesi’nin deniz ulagimina agilmasi ile deniz ulagimindaki aksamalar giderilmis olacagi

gibi zaman ve para kaybi1 da ortadan kalkmis olacaktir.

Istanbul Bogazi’ndan gemi gegisleri 260 bin ton dwt ile smirli iken, Kanal Istanbul ile
300 bin dwt e ulasacaktir. Deniz Ticaret Odasi Baskan Yardimcis1i Halim Mete
“Projenin denizcilik agisindan olumlu yanlari var. Panama ve Siiveys Kanali’'ndan daha
biiyiik olmasi planlanan projede su derinligi yaklasik 25 metre olacak ve 300 bin dwt lik
diinyanin en biiyiik gemileri kanaldan gecebilecek™ dedi (Ergin 2011).

Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemi tanker sayisini azaltmaya yonelik olarak
yapilmasi planlanan Kanal Istanbul’un disinda enerji boru hatlar1 da insa edilmektedir.
Bu hatlarin bir kismi hizmete agilmis, bir kismi insa halinde, bir kismi da proje
halindedir. Bakii-Tiflis-Ceyhan boru hatt1 gibi yiirlirlige giren boru hatlar1 bir nebzede
olsa Istanbul Bogazi’ndaki gemi tanker trafiini azaltmus, hattin hizmete girdigi tarih
olan 2007 yilinda bogazdan gegen tehlikeli yiik miktar1 144 milyon ton iken hattin
islemeye baslamasi ile 2013 yili itibartyla bogazdan gegen tehlikeli yiik miktar1 134
milyon tona gerilemistir (Kiy1 Emniyet Genel Miidiirliigii Faaliyet Bilgileri, 2013).
Diger enerji boru hatlarinin devreye girmesi ile bu oran daha da diisecek gibi goriinse de
aslinda bogazdan gegcen gemi tanker sayisinin artig1 iizerindeki baskiyr azaltacaktir.
Ciinkii mevcut ve kesfedilen Hazar petrolleri diinya petrollerinin altida birini
Olusturmaktadir ve Avrupa’nin yani sira Akdeniz’e de ulastirilmasi hedeflenen enerji
kaynaklarinin tamaminin boru hatlar1 ile taginmasi da miimkiin degildir (Petrol-
petroleum.blogspot.com, 2015). Ayrica Avrupa Birligi artan enerji ihtiyacini
karsilamada disa bagimliligimin risklerini azaltmak adina enerji ithalatinda Hazar
Bolgesi, Ortadogu, Kafkaslar, Karadeniz gibi bolgesel isbirligine yonelerek kaynak
cesitliligine gitme politikas1 izlemekte (Yatar, 2007 s.31,32) ve petrol ile dogalgazin
tasinmast deniz yolu ve boru hatlan ile gerceklesmektedir. Boru hatlar1 ile yapilan

petrol-dogalgaz tasimaciliginda herhangi bir nedenle olabilecek kesinti enerji de disa
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bagimli gerek Tiirkiye, gerekse Avrupa i¢in biiylik enerji kesintilerine yol agabilecektir.
Bu nedenle gilizergah cesitliligi adina petrol-dogalgazin deniz yolu ile tagimaciligi da
onem tagimaktadir (T.C.Ulastirma Bakanligi, 2015 s.102). Tiim bu gelismeler sonug
olarak gemi tanker tasimaciliginin devam edecegini gostermekte ve artis potansiyelini

de ortaya koymaktadir.

3.4.2 Kanal istanbul Projesinin Istanbul Bogazi’ndaki Gemi Kazalarim1 Azaltmaya

Yonelik Olas1 Etkisi

Gegmiste Istanbul Bogazi’'nda biiyiikk deniz kazalarmin yasanmasina yol acan gemi
tankerlerinin gecisinin Kanal Istanbul’a kaydirilmasi ile trafigi yogun ve riskli bir deniz
ulasim yolu olan Istanbul Bogazi’'nin ve Istanbul’un gemi tanker kazasi tehdidinden
kurtarilmasim1 da saglayacaktir. Ancak, bu konu Montreux Sozlesmesi cercevesinde
gerceklesmelidir. S6zlesmede belirtilen gegis serbestisi, Tiirkiye’nin glivenligi ve savas
gemilerine getirilen smirlamalar aynen korunarak, Kanal Istanbul’un yapim amacinin
uluslar arasi alanda iyi anlatilmasi ile olusturulacak uluslar arasi bir konsensiis ile bogaz
trafiginin rahatlatilmasi saglanacaktir. Bu konu ile ilgili olarak Uluslar aras1 Hukuk
Profesorii ve Uluslar aras1 Adalet Divam1 Avukati Marcelo Kohen; °’Montré
Antlasmasi’nin temel ilkesi bogazlarda gidis gelis serbestligini koruyarak Karadeniz
Marmara ulagimint en iyi sekilde saglamak. Tiirk Hiikiimeti de bunu kolaylastirmayt
planliyor. Anlasmada belirtildigi gibi gidis gelis serbestligi uluslar arasi hukukta kalict
bir prensip Tiirkiye nin “’Bogazi kapatiyorum’’ demesi miimkiin degil. Bu bir gergek.
Ancak Tiirkiye’nin bogaz sularimi diizenlemeye de hakki var, “'Gidis gelis ilkesini
cevreyi koruyarak uyguluyorum’ demeli. Tankerler ¢ikip “’Ben Montreux Antlasmasini
kullanip Bogaz’dan ge¢mek istiyorum’’ diyemez. Tiirkiye’'nin ¢evre argiimanlari ¢ok
kuvvetli. Yani bir giin, Bogaz 'da bir kaza olursa ve bogaz kullanilamaz hale gelirse olan
sadece Tiirkiye’ye degil tiim uluslar aras: topluma olacak. Bu proje herkesin ¢ikarina”

(Uster, 2011).

Uluslar aras1 Hukuk Profesorii ve Uluslar arasi Adalet Divam Avukati Pierre
Marie Dupuy; “Goérdiigiim kadariyla, burada onemli mesele Bogaz'lardaki gecis
ozguirliigii ve ekolojik giivenlik prensiplerinin arasinda bir denge saglanabilmesi.
Bunun i¢in Tiirkiye 'nin bu insiyatifinin Montré ilkelerine aykirt olmadigini géstermesi

gerekiyor. Yani, Tiirkiye 'nin ¢ikarinin Bogazda gidis gelis ilkesini korumasindan yana
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oldugunu diistiniiyorum. Tiirkiye 'nin, Montreux ilkelerini korumak i¢cin ve ulasimin
daha giivenli gerceklesmesi icin boyle bir projeyi diisiindiigiinii aciklamasi projeyi daha
kuvvetli kilabilir” (Uster, 2011) seklinde goriislerini ifade ederek Istanbul Bogazi’nin ve

¢evresinin glivenligine ve ulasimin siirekliliginin 6nemine dikkat cekmektedirler.

Montreux Sozlesmesi’nin imzalandigi 1936’11 yillarda yilda 4700 gemi bogazdan
gecerken giliniimiizde bu say1 40 binlere ulagsmis ve taginan malin niteligi ile gemilerin
biiyiikliik ve tonajlar1 da degismistir. Dolayisiyla; Kanal Istanbul, ulasimin giivenli ve
stirekli saglanmas1 adina ikinci bir su yolu olarak bogazi kullanan tiim bolge iilkelerinin
yararina bir proje olmakla birlikte sorun; bolge iilkelerinin Montreux S6zlesmesi’nin
korunmasi ile ilgili endiseleridir. Karadeniz’e kiyidas bolge tilkelerinin glivenligi adina
biiyiik énem tasiyan Montreux Sdzlesmesi’nin Kanal Istanbul iginde gecerli oldugu
ortaya konmali ve sozlesme ile Tiirkiye gilivenli gegisi diizenleme yetkisine sahip

oldugunu da ortaya koymalidir.

3.6 Kanal Istanbul’un Istanbul Bogaz1 ve Cevresine Olas1 Etkisi ve Uluslar arasi

Hukuk A¢isindan Degerlendirilmesi

Kanal Istanbul Projesi’nin aciklandig: tarih olan 2011 yilindan bugiine kadar en ¢ok
elestirt aldig1 konu cevreye yapacagi etkiler ilizerinedir. Tartigmalar ozellikle ¢evre
konusu iizerinde yogunlagmaktadir. Oncelikle Kanal istanbul Projesi’nin yapim amact;
emniyetli seyirin smirlarmi zorlayacak diizeyde yogun olan ve Istanbul Bogazi ve
cevresi i¢in risk olusturan gemi ve gemi tanker trafiginin azaltilmasina yonelik oldugu
yetkili kisilerce siirekli dile getirilmektedir. Dolayisiyla dncelikle Istanbul Bogazi’nin
ve g¢evresinin maruz kaldigi tehdit konusunun biraz daha detayli incelenmesi yerinde

olacaktir.

Istanbul Bogazi; Karadeniz’i Marmara Denizi’ne baglayan tek gecis yolu olarak, iki
denizi birlestirmesi ile biolojik koridor olma 6zelligini de tagiyan ve hassas eko sisteme
sahip olmakla birlikte, zengin tarihi ve kiiltiirel dokusu ile tiim diinyanin hayran kaldig1

bir su yoludur.

Gemi trafigi agisindan Malakka Bogazi’ndan sonra ikinci en yogun deniz trafigine sahip

olan Istanbul Bogazi, Siiveys Kanali’'nmn ii¢ kati, Panama Kanali’nin dért kat1, Kiel
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Kanalr’nin iki kat1 gemi trafik yogunluguna sahiptir (Akten, 2011 s.21). Ve Panama

Kanali’n1 genisletme ¢alismalar ile Ikinci Siiveys insaat1 calismalar1 yapilmaktadir.

Kokli tarihi ile zengin kiiltlirel yapisi ile li¢ imparatorluga baskentlik etmis olan
Istanbul sehri; UNESCO tarafindan 1974 tarihli “Diinya Kiiltiirel ve Doga Mirasinin
Korunmasima Dair Soézlesme” kapsaminda “li¢ bin yillik tarihi ile insanligin ortak
miras1” olarak nitelendirilmistir. Barcelona Soézlesmesi c¢ercevesinde kabul edilen
Cenova Bildirgesi’nde “Akdeniz’de ortak 6neme sahip yiiz tarihi sit alan1” listesinde yer
almistir. Ayrica 13 Kasim 2006 giinii Avrupa Parlementosu’nun goriisii ve Avrupa
Kiiltiir Bakanlar1 Konseyi’nin onayi ile “2010 Avrupa Kiiltiir Baskenti” ilan edilmistir
(Defenceturk, 2010).

Asya ve Avrupa kitlarini birlestiren diinyanin en eski ve hala en gézde sehirlerinden
olan Istanbul, gecmiste bogazda meydana gelmis bircok tanker kazasma tamiklik
etmistir. Bu kazalar sonucu on binlerce ton petrol bogaz sularina karismis, aylarca
denize dokiilen petrol yanmis ve deniz ekosistemine biiylik zarar vermistir. Bogaz
dibinde 20 batik gemi bulunmakta olup, bazilarindan halen petrol sizdigi tahmin
edilmektedir. Artitk bogazda saglik agisindan denize girmeye uygun bir nokta
bulunmamaktadir. ITU Cevre Miihendisligi Boliimii’niin Laboratuvarlarinda yapilan
inceleme sonucunda yiizmeye elverisli sular da azami 2000/ml olmas1 gereken kolibasili
sayis1 Tarabya’dan alinan 6rneklerde 3500/ml, Emirgan’ta 2800/ml, Bebek’te 2500/ml,
Caddebostan’da 14.500/ml olarak 6l¢iilmiistiir (Pir, 2009).

Son yillarda alinan onlemler sayesinde Istanbul Bogazi'nda biiyiik tanker kazalari
goriilmemekle birlikte, ucuz atlatilan birgok kaza olaylar1 ve tanker gemilerinin geg¢isi,
bogazin yapisindan kaynaklanan zorluklar ¢ercevesinde halen risk olusturmaya devam
etmektedir. Ayrica gemi trafiginde yasanan sorunlar sebebi ile bogaz girisinde bekleme
nedeni ile gemi yigilmalari olugsmaktadir. Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii verilerine
gore 2013 yilinda 9 bin tanker, giinde ortalama 25 tanker ile 134 milyon ton tehlikeli
yiik Istanbul bogazindan gegmistir. Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin tasidig1
yiiklerin niteligi degisim gostermistir. Giliniimiizde dev tanker gemileri ile petrol ve
tiirevleri, stvi LPG, amonyak, kimyasal madde ve radyasyon igerikli niikleer bazi
maddeler bogazdan gegmektedir. Uluslar aras1 Deniz Savunmalar1 Enstitiisti’niin yaptig1

bir arastirmaya gore; ortaboylu bir LPG tankerinin infilak etmesi sonucu 3 kilometrelik
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bir alanda yasam alani tehlikeye girerken, 20 kilometrelik bir bolgede ise 8.5 siddetinde
bir depremin olacag aciklanmistir (Ece, 2010).

Bir amonyak yiiklii geminin infilaki sebebi ile, amonyagin havaya yayilmasi durumunda
Denizcilik Miistesarligi’nin verilerine gore havada metrekiipte 1.3 gr olmasi halinde
yarim saatten az bu havanin solunmasinin oldiiriicii oldugu belirtilmektedir. Bu tiir bir
kaza 1988 yilinda Malta Bandirali bir tanker ile amonyak yiiklii Panama Bandirali bir
geminin ¢arpismasi sonucu yasanmig, riizgarin ters yonden esmesiyle biiyilik bir facia

ucuz atlatilmistir (internethaber.com, 2004).

Dolayistyla bu tiir bir kaza sonucu 14 milyondan fazla insanin yasadig Istanbul’da ¢ok
sayida insan Olebilir, tarihi dokusu itibariyla biiyiik degere sahip yalilar, tarihi eserler,
saraylar zarar gorebilir veya yok olabilir, geri doniisii olmayacak sekilde deniz
ekosistemine zarar verebilir, kaza nedeni ile bogazin kapatilmasi sonucu ulagimin
aksamasi ile bolge iilkelerin ticaretide kesintiye ugrayarak zarar gorebilir. Diinyada
benzerleri yasanan gemi tanker kazalarinin bolgeye verdigi zararlar g¢ergevesinde
belirlenen kriterlere uyan alanlar IMO tarafindan Ozel Duyarli Deniz Alan1 olarak kabul
edilmektedir. Istanbul Bogazi ve gevresinin stratejik ve tarihsel 6nemi goz Oniine

alindiginda bu konunun kisaca incelenmesi faydali olacaktir.

Ozel Duyarli Deniz Alanlari: Uluslar aras1 6rf ve adet hukuk kurallarindan biri “kendi
iilkesini baskasina zarar vermeyecek sekilde kullanma”, “zarar vermeme” ilkesidir.
Diger temel ilkede acik denizlerde devleterin serbestilerini kullanirken diger devletlerin
cikarlarmida dikkate alinmasi gerektigidir. Gemilerin yol ac¢tigi petrol kirliliginin
onlenmesinde bu ilkeler devlet yetki ve yiikiimliiliiklerini tespitinde kaynak olmakla
birlikte Kirliligin 6nlenmesine yonelik kurallar agisindan zayif kalmaktadir (Abdullayev,
2003, s.40,41). Denizcilik sektoriiniin uluslar aras1 alanda denizcilik faaliyetlerinde
giivenligin saglanmasi konusunda caligmalar yapacak bir orgiit olarak Birlesmis
Milletler ¢atist altinda Uluslar aras1 Denizcilik Organizasyonu (IMO) kurulmustur. Hizli
gelisme ve sanayilesme, deniz yolu ile petrol tagimaciliginin artmasi sonucu yasanan
kirliligin denizlerde de ciddi anlamda kendini gdstermesi nedeni ile deniz kirliliginin
Onlenmesine yonelik caligmalar olarak IMO tarafindan konferans tertip edilerek 1973

yilinda “Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Igin Uluslar arasi Sézlesme

(MARPOL)” kabul edilmistir. Petrol tanker kazalarmin artmasi sonucu 1978 yilinda
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tanker gilivenligi ve kirlilik 6nleme uluslar aras1 konferansinda 6zel alanlar ve 6zel
duyarli deniz alanlar1 konusunda caligsmalar baslamis, konu ile ilgili olarak da 1991
yilinda “Ozel Deniz Alanlar1 (SSA)'nin tespiti ve Ozel Duyarli Deniz Alanlar

(PSSA)’nin Tanimlanmasina Yonelik Yonerge” kabul edilmistir.

MARPOL Sézlesmesi ile petrol ve tiirevlerinin yaptig1 kirliligin 6nlenmesi ile birlikte
gemilerden denize birakilabilecek sintine miktar1 biiyiik 6l¢lide kisitlanmistir. Bununla
ilgili olarak Akdeniz, Karadeniz, Baltik Denizi, Kizil Deniz 2 Ekim 1983 yilindan
itibaren Ozel Deniz Alan1 olarak kabul edilmistir. Bu arada bir parantez acarak 1982
Deniz Hukuku So6zlesmesi’ne deginmek yerinde olacaktir. 1973 ve 1978 MARPOL
Sozlesmesi’nin tanker gemilerinden kaynaklanan petrol kirliligini dnlemeye yonelik
kiyt devletine tanidig1 yetkilerin kapsaminin belirsiz olmas1 6nemli sorunlara neden
olmustur. Bunun akabinde 1982 Deniz Hukuku So6zlesmesi’nde gemilerden
kaynaklanan deniz kirliliginin Onlenmesine yonelik hiikiimler sozlesmenin XII.
Kisminda (192-237.maddeleri), devletlerin uygulama yetkileri s6zlesmenin XII. Kismin
6. Boliimiinde “uygulamaya koyma” bagligi altinda yetki ve yiikiimliiliikler (217-221.
maddeleri) detayli olarak maddeler halinde diizenlenmistir (Abdullayev, 2003 s.169).
Burada en 6nemli yenilik kiy1 devleti ve bayrak devletinin yaninda liman devletine de
gemi kaynakli kirliligin 6nlenmesinde genis yetkiler tanimasidir. Lakin s6zlesmede
tanimlanmayan baz1 kavramlarin olmasi bazi belirsizliklere yol agabilmektedir
(Abdullayev, 2003 s.191). Bu konuda degerlendirmeleri yapacak olan kiy1 devleti olup,
miinhasir ekonomik bolge icindeki yetkisinin koruyucu nitelikte olmasi1 da
gerekmektedir (Titiincii, 2001, s.94). Ancak, Tiirkiye 1982 Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sé6zlesmesi’ne taraf degildir. Bu s6zlesmenin baglayiciligi Tiirkiye tarafindan
orf ve adet hukuk kurallarmi yansitmasi ve 1srarla itiraz edilmemesi durumlarinda
gecerli olacaktir. Tiirk denizlerinin korunmasina yonelik olarak Ozel Deniz Alani ilan
edilmesinin yan1 sira Tirkiye, deniz g¢evresinin korunmasina yonelik ¢esitli yasal
diizenlemeler de gerceklestirmistir. Bu yasal diizenlemeler; 09 Agustos 1983 yilinda
cikarilan 2872 sayili Cevre Kanunu, 1998 tarihli Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni
Tiziigl ve 03 Mart 2005 yilinda ¢ikarilan 5312 sayili Deniz Cevresinin Petrol ve Diger
Zararli Maddeler ile Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini
esaslarina dair kanundur. Tiirkiye’ nin yaptig1 bu diizenlemeler 1982 BMDHS hiikiimleri

ile benzerlik tagimakta ve IMO standartlarina uygun diizenlemelerdir (Kuran, 2007).
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Ozel Deniz Alanlarmin tespiti ve Ozel Duyarli Deniz Alanlarmin Tanimlanmasina
Yonelik Yonerge’de yer alan usuller 1999 yilinda, 2002 yilinda ve 2005 yilinda
giincellenmis ve konu ile ilgili ¢alismalar giindemde olmustur. Ozel Duyarli Deniz
Alanlar1 uluslar arasi yap1 olan IMO tarafindan belirlenen denizcilik faaliyetleri sebebi
ile risk altinda olan ve ekolojik, sosyo ekonomik ve bilimsel agilardan koruma altina
alinmasi gereken deniz alanlaridir. Bir deniz sahasmin Ozel Duyarli Deniz Alani olarka
ilan edilmesi i¢in; IMO {iyesi olan devletlerden biri veya birkaginin birlikte belirlenen
kriterlere uygun yazili bir basvuruyu orgiite yapmas1 gerekmektedir. Orgiit icerisinde
Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC)’ne basvuruyu yapacaktir. Onerilecek
bolgenin su kosullardan en az birine uymasi1 gerekmektedir. 1-Ekolojik Olciitler, 2-

Sosyal, kiiltiirel ve ekonomik 0lg¢iitler, 3- Bilimsel ve egitimsel dl¢iitler.

Bu kosullardan birisini icermesi Onkosuldur ancak yeterli degildir. Bunun yaninda
Onerilen bolgenin denizcilik faaliyetleri a¢isindan da risk altinda olmasi gerekmektedir.
Bu riskte su faktorlere gore belirlenir. 1- Gemi trafik karakteristikleri, 2- Dogal kosullar
dikkate alinarak gemi tasimaciligi faaliyetlerinin risk olusturdugununda kanitlanmasi
gerekmektedir. Bunun i¢in 1- Uluslar aras1 gemicilik faaliyetlerinden dolay1 bir kaza ve
hasarin olmasi, 2- Bélgede karaya oturma, ¢atma ve deniz kirliligi olaylarinin 6nceden
meydana gelmis olmasi, 3- Cok biiyiik hasar ve zararin meydana gelebilecegini 6ngdren
kaza senaryolarinin olmasi, 4 Diger cevresel kaynaklardan meydana gelen baskinin
olmasi, 5- Halen uygulanmakta olan Onlemlerin olup, bu Onlemlerin etkinliginin

kanitlanmis olmas1 gerekmektedir (Ayan, Baykal, 2010).

Ozel Duyarli Deniz Alani ilan edilen bir bolge i¢in alinacak énlemler IMO eylemleri ile
sinirlt olup, bu oOnlemlerin birkagt su sekildedir. 1- Gemilerin neden oldugu hava
kirliliginin 6nlenmesine yonelik MARPOL 73/78’in Ek-6 Konvansiyonu kapsaminda
Ozel Alan ilan edilerek Siirfiiroksit Emisyon Kontrolii gibi hava kirliligine neden olan
risklerin kontrol edilmesi, 2- Ozel Duyarli Deniz Alanlar1 (PSSA)’inda gemi
rotalandirma ve raporlama sistemlerinin uygulanmasi ile uluslar arasi gemicilik
faaliyetlerinin kontrol edilmesi. Bu alanin tamami veya bir boliimi “girmekten
kaginilan saha ilan edilebilir”, 3- Ozel Duyarli Deniz Alanlarinda seyir giivenligi ve
cevre korunmasi adma kilavuzluk sistemleri zorunlu tutulabilir veya gemi trafik

yonetim sistemleri uygulanabilir (Ece, 2010).
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Tiirk Bogazlar1 gemicilik faaliyetleri lizerinden risk igermekle birlikte ekolojik, sosyo-
kiiltiirel, ekonomik ve bilimsel-egitimsel &lgiitler bazinda Ozel Duyarli Deniz Alani
olma kriterlerine sahiptir. Bununla birlikte Ozel Duyarli Deniz Alanlarinda uygulanacak
onlemler Tiirk Bogazlari’nda zaten uygulanmaktadir. Tiirk Bogazlari’nda IMO onayl
rotalandirma sistemleri, kendi i¢ hukuk diizenlemesi olan uluslar arasi alanda kabul
gormiis ve su anda uygulanan “Tirk Bogazlari Deniz Trafik Tiziagi”, “Tirk
Bogazlari’nda Gemi Raporlama Sistemi” uygulamadadir. Sadece zorunlu kilavuzluk
hizmeti uygulanmamaktadir. Bu konu Montré Sozlesmesi’nde tercihe birakilmistir.
Ozel Duyarli Deniz Alanmin &rnek olarak Torres Bogazi’mi verebiliriz. Avusturalya ile
Papua Yeni Gine arasinda yer alan Torres Bogazi, IMO tarafindan Ozel Duyarli Deniz
Alani1 olan Biiyiik Set Resifi Duyarli Alani icerisine dahil edilmistir. Torres Bogazi’nda
2002 yili itibartyla yilda 1008 adet farkli geminin 3136 kez gecis yapmistir. Torres
Bogazi’nda IMO, aldig1 nihayi karar olarak “gemilerin gegisini engelleme potansiyelini
icerdigi gerekcesi ile” zorunlu kilavuzluk hizmetini kabul etmemistir. Tirk Bogazlar
bugiin Ozel Duyarli Deniz Alam olmamakla birlikte MARPOL Sézlesmesi uyarinca
Ozel Deniz Alam sayilmaktadir. Dolayisiyla sozlesme geregi Bogazlarda seyir halindeki
gemilerin denize biraktiklar1 balast sulari, sintine ve atik birakma konular1 kurallara
tabidir. Ve bu konuda sik kontroller yapilmakta, kirletici unsurlarin 6nlenmesine

calisilmaktadir (Istikbal, 2005).

Montreux Sozlesmesi’nde gecis serbestisi ilkesi yer almakla birlikte kilavuz kaptan
alimi tercihe birakilmistir. Torres Bogazi Orneginde oldugu gibi gecis serbestisini
engelleme potansiyelini 6ne koyarak kilavuz kaptan alma zorunlulugunu, Istanbul
Bogazi’nin Ozel Duyarli Deniz Alami olmasi halinde de kabul edilmeyecegi
gorilmektedir. Ve bogazda meydana gelen kazalarin % 85’inin kilavuz kaptan almayan
gemilerde oldugu dikkate alindiginda, Istanbul Bogazi'min gemi trafigi yogunlugu
sebebiyle maruz kaldig1 kaza risklerine ve gemi seyir aksamalarina Ozel Duyarli Deniz
Alam olmas1 ¢dziim olamayacaktir (Istikbal, 2005). Bu amagla yiiriitiilen alternatif
calismalardan biri olan Kanal Istanbul Projesi; bogazdan gecis serbestisi engellenmeden
alternatif su yolu olarak bogazin gemi trafik yogunlugunu azaltarak gecislerin
stirekliliginin saglanmasi ile birlikte, yapilacak yeni hukuki diizenlemeler ile kanaldan
gecislerde kilavuz kaptan aliminin zorunlu hale getirilebileceginden ve gecis emniyeti

saglanarak bogazin ve ¢evresinin korunmasina katki saglayacaktir.
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Kanal Istanbul Proje giizergahinin ¢evresine yapacagi etkiler agisindan konu
incelenirse; Kanal Istanbul’un giizergahinin Kiigiikgekmece Golii ve Sazlidere Baraji
tizerinden gecerek Terkos GoOli'nlin  dogusundan Karadeniz’e  baglanmasi
planlanmaktadir. Bu giizergahin iizerinde ¢ogunlukla hazine arazilerinin yer almasi,
arazinin en az kazi-dolgu gerektirecek hat olmasi, orman arazisinin ¢ok az yer almasi bu
giizergahin secilme nedenleridir. Boylelikle maliyet disiiriiliip ¢evrede buluna orman

arazileri de zarar gormemis olacaktir.

Bu bolgedeki goller ile tatl su kaynaklari ve yer alt1 sulari olarak Istanbul i¢in mevcut 7
adet igme ve kullanma suyu rezervuari bulunmaktadir. Bunlar Anadolu yakasinda;
Omerli, Elmali ve Darlik Baraj Goélleri, Avrupa Yakasinda; Alibeykdy, Terkos,
Sazlidere ve Biiylikgekmece Baraj Golleridir. Kiiciikgekmece Golii kirlenme nedeni ile
icme suyu olarak kullanilmamaktadir ve Sazlidere Baraji da bu gdliin su toplama
havzasi igerisinde yer almaktadir. Bu havzalar Istanbul’a yilda ortalama 750 milyon
metrekiip su verimi ile kentin suyunun % 72.4’{inii saglamaktadir. Istanbul’un igme ve
kullanma suyunun % 22.7’si Omerli, % 15.6’s1 Terkos, % 11.6’s1 Biiyiikcekmece ve %
50’si diger havza ve yer alti sularindan karsilanmaktadir (Bizimcan, 2015). Kirliligi
nedeni ile kullanilamayan Kiigiikgekmece Golii’niin Kanal Istanbul Projesi ile

temizlenerek 1slah edilecegi belirtilmektedir.

Kanal Istanbul giizergahinin giizergahi ile Sazlidere Baraji’nin devre dis1 kalacag ve
yer alti sularinin bu gilizergah istikametindeki boliimiiniin kaybolmasi neticesinde
Istanbul i¢gme suyu tedarikinde sikintilarin olusabilecegi endiseleri dile getirilmektedir.
Buna karsilik Melen Cayt ile Yesil Cay’idan Istanbul’un su ihtiyaci karsilanmaktadir.
Melen Cayr’'nin ilk asamasi 2007 yilinda tamamlanmis ve Istanbul’a yilda 268 milyon
metrekiip ilave su saglanmistir. Melen Cay1 ile ilgili Proje ¢alismalar1 devam etmekte
olup ikinci asamast 2015 yili igerisinde tamamlanmasi ile yilda saglayacagi su

kapasitesi 575 milyon metrekiip e ulastirilmasi planlanmaktadir (ISK1, 2014).

Iki denizi birlestirecek olan bdyle bir projede olusabilecek olumsuzluklarin yetkili
kimseler tarafindan iyice arastirilmasinin gerekliligi yaninda olusabilecek negatif
faktorlere karsi ¢oziim yollar1 da yetkililer tarafindan arastirilmalidir. Bu yonde yapilan
bir ¢alisma sonucu birtakim g¢evre projeleri gelistirilmistir. Ekonomist Fikret Bizimcan

bu amagcla iki proje gelistirmistir. Patentlerini aldig1 bu iki projeden biri ters osmoz
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teknigi ile Kanal Istanbul’un tuzlu suyundan igme suyu elde edilmesi, digeri ise Kanal

Istanbul’daki akintidan faydalanilarak elektrik enerjisi iiretilmesi projeleridir.

Ters osmoz islemi; denizleri birlestiren bogaz ve kanallarda akintili tuzlu sularin hizl
ve debisinin yapilan diizenekler ile membranlara (filtrelere) yonlendirilerek, ideal basing
ile yar1 gecirgen filitreden (membran) gecirilerek diger yiizeydeki diisiik basingla
temasta olan ayni yonde akan tatli su kaynaklarinin her tiirlii kolit, bakteri, inorganik,
organik ve istenmeyen molekiillerden ayrilarak saf ¢okelti halinde karisarak biiyiik
miktarlarda tath igme suyu elde edilmesidir. Osmoz islemi; ¢ozelti halindeki sivinin

kendiliginden yarigecirgen bir zardan gegmesi islemidir.

Kanal Istanbul Projesi’nde ters osmoz islemi kullanilarak Terkos ve Sazlidere’nin
maksimum su biriktirme hacmi olan 250 milyon metrekiip/y1l’in Kanal istanbul suyu ile
kanal boyunca ters osmoz islemine tabi tutularak tatli su miktarinin 6 kat arttirilarak 1
milyar 500 milyon metrekiip/yil’a ¢ikarilabilir. Istanbul’un giinliik su kullanimi
ortalama 2 milyon metrekiip’tiir. Kanal Istanbul’dan elde edilen igme ve kullanma
suyunun tamaminin Istanbul’a verilmesi durumunda giinliikk 4.145 milyon metrekiip
suya tekabiil edecektir ki, bdylelikle Istanbul’un su sorunu c¢dziimlenirken ihtiyag

fazlasida gevre illere verilebilecektir (Bizimcan 2015).

Elektrik Uretim Projesi: Deniz ve akarsularin seviye ve tuzluluk farklari, akarsulardan
denizlere karisan sularin bogazlar ve kanallardan yer degistirmesi ile olusan alt ve iist
akintilarinin  kinetik enerjisinden faydalanilarak tiirbin veya su alti veya riizgar
tiirbinlerinin kullanilarak elde edilen mekanik kuvvetle elektrik jeneratoriiniin harekete

gecirilmesi sonucu elektrik enerjisinin tiretilmesi yontemidir.

Bu sistem Kanadalilarin derin denizde uyguladigi ve Cebelitarik Bogazi’na kurulmasi
i¢in calisilan sualt: tiirbin elektrik santrali benzeridir. Istanbul Bogazi’na Karadeniz’den
gelen iist akint1 suyu 2009 yili dl¢timlerine gore 260 kilometrekiip/y1l dir. Marmara’dan
Karadeniz’e alt akint1 suyu 123 kilometrekiip/y1l dir. Toplam 383 kilometrekiip/yil dir.
Amazon nehrinin su debisi ise 378 kilometrekiip/yil oldugu dikkate alindiginda bogaz
akint1 debisinin yiiksekligi daha iyi anlasilacaktir. Hidro elektrik santaralleri ile dagitim
sebekelerinin ve sualti oluklu tiirbin gruplarmin Kanal Istanbul’un insasi esnasinda
yerlestirilerek elektrik tiretiminin  gergeklestirilebilecegi  belirtilmektedir. Kanal

Istanbul’da kurulacak tek bir santralden elektrik iiretiminin 32 milyar 45 milyon KWh
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olarak hesaplanmaktadir. Tiirkiye’nin 2011 yili itibartyla elektrik kurulu giicii 52.300
MW diizeyindedir. Kanala kurulacak hidroelektrik santralleri ile Tiirkiye’nin elektrik

ihtiyacinin tamamini karsilayacak elektrik iiretilebilecektir (Bizimcan 2015).

Her iki projede deniz canlilari ve ekosistemine zarar vermeyen projeler oldugu

belirtilmektedir.

Kanal Istanbul’da dikkat edilmesi gereken esas husus, kanalmn iki yanina kurulmasi
planlanana sehrin alt yapisinin ¢evreye yapacag etkilerdir. Bu yonde atilacak ¢evreci

proje ve yatirimlarla sehirlesmenin kontrollii olusmasi iizerinde durulmalidir.

Kanal Istanbul Projesi’nde orman alanlari, dere yataklar1 ve derelerin miimkiin mertebe
korunmasi kararlagtirilmis olup, projenin iki yakasinda kurulacak sehrin yiizde 42’sinin

yesil alan olarak diizenlenmesi planlanmaktadir.

Bununla birlikte Kanal Istanbul Projesinin iki yakasmna sehir kurulmas:
planlanmaktadir. Kanal Istanbul’un cevresel etkileri planlanan bu sehir projesi ile
giindeme gelmektedir. Bu projenin Istanbul’un sehirlesmesine ve niifus yogunluguna
nasil etki yapacagi konusunu ortaya koyabilmek i¢in Oncelikle proje ile nelerin
hedeflendigini ve nelerin yapilacagini ortaya koyduktan sonra degerlendirilmesi daha

yerinde olacaktir.

Kurulacak yeni sehre tespit edilen deprem yonetmeligine aykiri, iskansiz ve ruhsatsiz
binalarda yasayan halkin naklediledilecegi belirtilmektedir. Bu amagla “Afet Riski
Altindaki Alanlarin Dontistiiriilmesi Hakkindaki 6306 Sayili Kanun” 31 Mayis 2012
tarthinde yiriirlige girmistir (T.C.Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2013). Bu kanun
kapsaminda 13 Agustos 2012 tarihinde 2012/3573 sayili Bakanlar Kurulu Karar ile
Kiigiikcekmece, Arnavutkdy ilge sinirlarinin biiytlik boliimii ve Basaksehir “Rezerv Yap:
Alan1” olarak belirlenmistir. Daha sonra alinan kararlar ile Bagcilar, Avcilar, Eylip,
Bakirkdy, Esenler ilgeleri de Rezerv Yapi Alani sinirlarina dahil edilmistir (T.C.Cevre

ve Sehircilik Bakanligi, 2015).

Projede, egitim-bilisim, teknoloji alanlari, finans merkezi, {iniversite, sergi, konferans,
miize, gosteri merkezi gibi birimleri iceren Kkiiltlir merkezi yapilari, yapilacak
haliclerden birinde olusturulacak serbest bolge, cesitli {ilkelerin tarihi yapilari, aktif

yesil alanlar, spor alanlari, rekreatif tesisler, bolge parki, kent ormani gibi alanlarin yer
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alacagr (Habertlirk, 2011), ve proje alaninin % 42’sini yesil alan olarak

degerlendirilecegi belirtilmektedir (Karadag, 2014).

Yeni Sehir Projesi ile Cevre ve Sehircilik Bakanligi Mekansal Planlama Genel
Miidiirliigii; “Istanbul’un dogal, tarihi ve kiiltiirel &zellikleri gibi giiclii yonlerini 6ne
cikaracak, afetlere karsi duyarli, diinya Ol¢eginde yeni bir yerlesim bdolgesi
olusturulmas1” n1 amaglamaktadir (T.C.Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2015). “Yeni
Sehircilik Anlayisi”’nda yer alan biitiinlesik ulasim kapsaminda, ulagimda da baglanti
yollarinda entegrasyonun saglanmasit hedeflenirken, rayli sistemler ile toplu
tasimaciligin  yayginlastirilmasi,  karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu
(3.havalimani), otoyol baglanti yollarinin birbirleri ile entegre seklinde uygulanmasi
planlanmaktadir. Cumhurbagkan1 Recep Tayip Erdogan, Bagbakanligi doneminde
acikladig1 bu proje ile ilgi hedefleri de su sekilde ortaya koymustur:

“-Istanbul’un kiiresel diizeyde giiglenmesini saglamak,

-Marmara bolgesindeki yerel potansiyelleri biitiinciil bir yaklasimla harekete gecirerek,

bolgede siirdiiriilebilir gelismenin gerceklestirilmesine onciiliik etmek,

-Istanbul’un mekansal gelisimini, ¢evresel, ekonomik ve toplumsal siirdiiriilebilirlilik

dogrultusunda kentsel islevsel biitiinlesmeyi saglamak,
-Yasam kalitesini yiikseltmek,
-Sosyal sermayeyi giiclendirmek,

-Siirdiiriilebilir kent yonetim sisteminin gelistirilmesi i¢in gerekli olan yeniden

yapilanmay1 saglamak™ (Habertiirk, 2011).

Istanbul’un en biiyiik sorunu 1950°li yillardan itibaren go¢ artisi ile birlikte yasanan
gecekondulagmadir. Buna bagli hizli niifus artis1 ve yapilasma karsisinda altyapi, ulasim
aglar1 gibi kentsel donanimlarin yetersiz kalmasi birgok sorunu da beraberinde
getirmistir (Cagatay, 2012 s.386). Bayindirlik ve Iskan Bakanhigi’nin diizenledigi
Kentsel Teknik Altyap1 ve Ulasim Komisyonu Raporu’na gore 2009 yili itibariyla
Istanbul’daki kagak yapilasma oran1 % 70 olarak yer almaktadir. Ancak Istanbul’un
cazibe merkezi olmasi nedeni ile gd¢ almasi kentin kalkinmasi 6niinde daha ¢ok goc

alacagi endigesi ile bir engel olarak yer almamalidir.
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Gecmisten bugiine degisen, gelisen ve biiyliyen sehirler ile birlikte sehircilik anlayisida
degismistir. Insan1 merkeze alan ve siirdiiriilebilir kent anlayis1 ¢izgisinde cevre
faktorlerini de dikkate alan kentsel planlamalar yapilmaktadir. Istanbul gibi iki kitay:
birlestiren stratejik konumu ile tarihin her doneminde diinya kenti olmus bir sehrin
duragan bir yapist olmasi beklenemez. Dolayisiyla dinamizmi yiiksek bir sehir icin
maalesef olmas1 gereken kentsel planlamalar zamaninda yapilamadigindan bugiin
yasanan sorunlarin giderilmesi adma kentsel doniisiim projeleri ile Istanbul bir

yenilenme siirecine girmistir.

Kanal Istanbul’un iki yakasinda kurulacak sehrin “Yeni Sehircilik Anlayis1” ¢izgisinde
insa edilecegi yetkililer tarafindan dile getirilmektedir. Bu konunu en biiyiik handikap1
rant olugma riski, kurulacak sehrin altyapisinin ¢evreye yapacagi etkiler, bolgede
bulunan kuzey ormanlarinin ne diizeyde etkilenecegi, niifusu 500 bin olarak belirlenen
yeni sehirde dogal su kaynaklari ve yesil alanlarin korunmasi admma bu sayinin
kontroliidiir. Diger taraftan depreme dayanikli olmayan binalarin tasfiyesi ile muhtemel
bir deprem sonucu olusabilecek can kayiplarinin azalmasina etkisi, sehir merkezinde ve
ozellikle iki ulagim aksi tizerindeki yogunlasmanin mekansal yayilma ile yeni kurulacak
sehre kaydirilmasi ile merkezin rahatlatilmasi, Istanbul’un kiiresel diizeyde rekabet
edebilecek bir diizeye cikarilmasi, rekreasyon alanlari, parklar ve agik yesil alanlara

genis yer ayrilmasi konunun olumlu yonleridir.

Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi tarafindan Kanal Istanbul Projesi ve kurulucak yeni
sehir ile ilgili yapilan detayli analize goére dikkat edilecek faktorler su sekilde

siralanmustir:

-Yeni kurulacak sehir i¢in mekansal yayilma konusunda “Istanbul’un dogu-bat: aksinda
ve Marmara Denizi boyunca dogrusal bir yapida ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik ilkeleri
dogrultusunda sigrayarak gelistirilmesi ve kuzeye dogru gelisimin kontrol altina

alinmasi,
-Bolgedeki orman alanlarinin muhafaza edilmesi ve korunmasi,

-Mutlak korunmasi gerekli tarim alanlarindaki iirlin ¢esidinin devamliliginin tarimsal

biitiinliik agisindan saglanmasi,
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-“Kamu Yarar1 Ilkesi” esas almarak diizenleme yapilacak kiyilarda parklar, spor
alanlari, giiniibirlik rekreasyon alanlar1 gibi kamuya agik “rekreatif amagli” kullanim

alanlarinin agirhilik olarak yer almasi,

-Niifus yogunlugu ag¢isindan yapilan incelemede niifusun daha az ve yerlesmenin daha

az yogun kurgulanmasi,

-Biitiinciil bir planlama yaklasimi ile ele alinacak alanlardan iiretimi tamamlanmig
Karadeniz maden ocaklar1 ve Cebeci tas ocaklarinda spor, dinlenme ve eglenme

alanlarinin yer almasi onerilmistir (Habertiirk, 2011).

Aslinda Istanbul ile ilgili planlanan projeler Tiirkiye’nin kalkinma ile ilgili hedefleri ile
dogrudan etkilesim icerisindedir. TOBB Baskam1 Rifat Hisarciklioglu “Tiirkiye,
diinyanin en biiyiik 10 ekonomisi arasina girmek istiyorsa Istanbul kiiresel finans
trafiginin merkezlerinden biri olmali” diyerek, Kanal Istanbul Projesi’nin de bu
kapsamda dnem tasidigini ve “Istanbul dinamizmi, vasifli is giicii, biiyiime performanst,
gelisimi, jeopolitik konumu ile New York, Londra, Tokyo, Sangay finans ekseninde yeni
bir koprii olacagim diistintiyorum” dedi. Ayrica “Cografi konumu ile Dogu Avrupa,
Balkanlar, Karadeniz Havzasi, Kafkasya, Ortadogu ve Kuzey Afrika’ya kolay erisim
imkant olan Istanbul, kiiresel bir finans merkezi olma potansiyeline sahip” oldugunu

belirtti (Diinya.com, 2015).

Napolyon’da “eger diinya tek bir iilke olsayd: baskenti Istanbul olurdu” diyerek bu
sehrin diinya ¢apindaki dnemini ortaya koymustur (Ozdeyi.Net, 2015).
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SONUC

Kanal Istanbul; Istanbul Bogazi’nin yerel trafigi arasinda seyreden gemi ve gemi tanker
sayisinin ¢oklugu ve artma potansiyeli nedeni ile alinan dnlem ve alternatif giizergah
projelerine ragmen gemi trafik yogunlugunun devam etmesinden dolayr olasi gemi ve
tanker gemi kaza riskine kars1 Istanbul ve gevresinin korunmasi adina bogaza paralel

ikinci bir su yolu olarak agilmasi glinlimiiz kosullarinda ihtiyag¢ olarka goriillmektedir.

Tiirk Bogazlari; Asya ve Avrupa kitasini birlestiren konumu ile Orta Avrupa, Balkanlar,
Kafkasya, Hazar Bolgesi, Ortadogu ve Kuzey Afrika bolgelerinin merkezinde yer
almaktadir. Deniz ticareti ve ulagimi agisindan Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan tek su
yolu olarak tarih boyu biiylik 6nem tagimis olan bogazlar, halen uluslar arasi ulasim

giizergahi olarak stratejik acidan biiylik 6nem tagimaya devam etmektedir.

Istanbul Bogazi’'nin dogu-bati ve kuzey-giiney enerji koridorunun merkezinde yer
almasi, Baltik denizinden Hint Okyanusu’na ulasgimi saglayan konumu, ozellikle
Karadeniz’e kiyist olan iilkelerin Akdeniz’e inis ic¢in tek gecis kapisi olmasi gibi
jeopolitik ve jeostratejik Onemde olmasi bu su yolunu deniz ulasimi agisindan
Tiirkiye’nin ve bolgenin can damari haline getirmektedir. Bununla birlikte Avrupa’nin
artan enerji ihtiyaci ile birlikte enerji tedarikinde ve ulagim giizergahinda cesitlilige
gitmesi, Tirkiye’nin enerji koridoru olma yoniinde izledigi politikalar, bolgede yeni
kurulan devletlerin kalkinma adina deniz ticaretine 6nem vermeleri, Avrupa’nin 4 bin
kilometre uzunluguna ulasacak olan yeni kanal insasi ile kanal lizerinden deniz ticaretini
arttirmasi, Don-Volga Kanali ve ikincisinin ingasi ile bolgedeki deniz ticaretindeki artis,
Kuzey Afrika ile Ortadogu’dan Karadeniz bolge iilkelerine ticari mallarin ulastiriimasi
Istanbul Bogazi'min gemi ve gemi tanker trafigini emniyetli gecisin smirlarini
zorlayacak diizeye ¢ikarmistir. Ayni zamanda ge¢misten gilinlimiize gemilerin sayisi,
tonaj ve taginan yiikiin niteligi de degismistir. Bugiin bogazdan kuruyuk gemilerin yam
sira kimyasal madde, petrol, LPG, Amonyak yiiklii tanker gemileride ge¢mektedir. Bu
gemilerin arasinda Istanbul Bogaz’inin yerel deniz trafigide islemekte ve bogazdan
gecen gemi sayisi giinde 2 bin 500’ asmaktadir. Ayrica Istanbul Bogazi fiziki,
meteorolojik, osinografik ve hidrografik o6zellikleri nedeni ile Malakka Bogazi’ndan
sonra diinyanin en tehlikeli ve islek bogazi olarak kabul edilmektedir. Gegmiste yasanan

gemi tanker kazalar1 sonucu can ve mal kaybinin yaninda deniz ekosistemide biiyiik

101



zarar gormistiir. Bunun akabinde bogazda seyir giivenligini saglamak amaciyla deniz
trafik diizenlemeleri yapilmistir. Yapilan diizenlemeler tanker kazalarini azaltmak ile
birlikte gemi yogunlugu ve bogazin yerel gemi trafigide dikkate alindiginda kaza
riskinin devam etmekte oldugu goriilmektedir. Alinan tedbirler nedeni ile seyir
giivenligi agisindan tehlike olusturan durumlarda bogaz trafiginin tek yonlii veya
tamamen deniz trafigine kapatilmakta, bu durum bogaz girisinde gemi beklemelerine

yol agmaktadir.

Kanal Istanbul Projesi, Istanbul Bogazi’ndaki gemi ve gemi tanker trafik yogunlugunu
azaltilmast ve olast kazalarin Oniine geg¢ilmesi adina arternatif bir su yolu olarak
planlanmaktadir. Tarihi ge¢misi de olan Kanal Istanbul Projesi, diinyadaki Siiveys,
Panama, Korint kanallar1 gibi ekseriyetle 1900’lii yillarin baglarinda o donemin teknik
imkanlariyla ve olduk¢a zor doga sartlar1 altinda yapildigr diisiintildiigiinde Kanal
Istanbul Projesi giiniimiiz teknolojisi ile gerceklestirilebilecek projedir. Siiveys, Panama
ve Korint Kanallar1 deniz ulagimini kisaltmak ve ulasim maliyetini diisiirmek amaciyla
insa edilmis olmakla birlikte, glinlimiiz ylizyilinda acilan kanallarin amaci yogun gemi
trafigini azaltmaya yonelik olmaktadir. Bugiin gemi gecis sayisi Istanbul Bogaz’1 kadar
yogun olmasa da gemi trafigini rahatlatmak amaciyla Ikinci Don-Volga Kanali, ikinci
Stiveys Kanali, Panali Kanali genisletme calismalar1 ve Panama Kanali’na paralel
Nikaragua Kanal (ikinci Panama Kanali) ¢alismalari yapilmaktadir. Dolayisiyla Istanbul
Bogazi’na paralel yapilmasi planlanan Kanal Istanbul’un insas1 Karadeniz-Akdeniz
arasinda ikinci bir su yolu olarak giiniimiiz sartlarinda ihtiyag olarak goriilmektedir.
Diinya ticaretinin % 75’inin deniz yolu ile gerceklestirildigi dikkate alindiginda

projenin gerekliligi daha iyi anlasilacaktir.

Ulasim giizergahlar1 bir iilkenin hayat damarlar1 gibidir. Ulkenin kalkinmasinda veya
cokmesinde hayati Onem tasimaktadir. Tarihte ulasgim giizergahlarinin egemenlik
haklarimi1 elde etmek adina iilkeler arasi biiylik miicadeleler yasanmistir. Osmanl
Devleti’de gegmiste Siiveys Kanali, Don-Volga Kanali, Kanal Istanbul projelerini
gerceklestirmek adina girisimlerde bulunmug ve engellemeler ile karsilasarak bu
projeleri gerceklestirememistir. Boylelikle ticaret gilizergahlar1 iizerindeki egemenlik
haklarin1 kaybetmesi Osmanli Devleti’nin ¢okiisiinii hizlandirmistir. Avrupa ise bin

yillik hedeflerine dayanan Baltik Denizi’nden Hint Okyanusu’na inme planlarini, kendi
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bolgelerinde actiklar1 kanallar ile gergeklestirmislerdir. Bugiline kadar Avrupa giiclii
ekonomisi ile diinya sahnesinde yer almistir. Tiirk Bogazlar1 gibi uluslar arasi 6neme
haiz Istanbul Bogazi’nin egemenlik haklarmm Tiirkiye’de olmasi biiyiik bir kazangtir.
Bu konu 1936 yilinda imzalanan halen gegerliligini koruyan Montré Sozlesmesi’nde

acike¢a yer almaktadir.

Kanal Istanbul Projesi; Istanbul Bogazi’na paralel Kanal Istanbul’un neden acilacag
etki alanlar1 Montreux Bogazlar S6zlesmesi uyarinca ii¢ konu iizerinden inecelenmistir

ve su sonuglara ulagilmistir.

Birinci olarak; Tiirk bogazlarindan gecis rejimini diizenleyen Montreux Sozlesmesi
acisindan Kanal Istanbul Projesi’nin irdelenmesidir. Montreux Sozlesmesi; Istanbul
Bogaz1 ve Canakkale Bogazi’ni kapsayan bogazlar bolgesi i¢in gegerlidir. Bundan
dolay1 Kanal Istanbul Projesi, Bogazlar Bélgesinin istanbul Bogaz: tarafinda acilacak
olmasi Ozellikle Karadeniz’e kiyidas iilkelerin giivenligi acisindan 6nem tasiyan bu
sozlesmeyi delmemektedir. Ayrica kanalin agilmasina engel bir hiikiimde s6zlesmede
yer almamaktadir. Ancak, Siiveys ve Panama kanali gibi agilacak kanal, insan eli ile
insa edilen yapay kanal olacagindan gecis iicreti ve kilavuz kaptan alimi gibi konularda
birtakim hukuki diizenlemeler yapilmasi gerekebilecektir. Ciinkii, Montreux
Sozlesmesi’nde bogazlardan gecislerde gemilerden patente, fener ve tahlisiye ticretleri
disinda zorunlu iicret almamayacag hiikkmii yer almaktadir. Kanal Istanbul’dan gemi
gecislerine uygulanacak iicretlendirme iilke ekonomisine olumlu ydnde Kkatki
saglayacaktir. Panama’nin kalkinmasinda ve Misir’in turizmden sonraki en biiyiik gelir
kaynag: kanallardan gecen gemilerden alinan iicretlerdir. Bu noktada Istanbul
Bogazi’ndan gemiler iicret ddemeden gecis yaparken, gegisi iicretli Kanal Istanbul’u
neden tercih etsinler sorusu akla gelebilir. A¢ilacak kanali karayollar1 gibi ikinci bir yol,
ancak parali bir yol olarak diisiiniirsek, insanlar {icretsiz karayollar1 varken iicret
Odeyerek ticretli otoyollar1 da kullanmaktadirlar. Ancak burada sunu belirtmek gerekir
ki; bu kanalin a¢ilmasinda asil amag, para kazanmak olmadig: gibi yapilacak hukuki

diizenlemeler ile bir ekonomik kazanim olusturma potansiyelini de tagimaktadir.

Ikinci olarak; Istanbul Bogazi'nin gemi trafigine yogunluguna etkisi acisindan Kanal
Istanbul Projesi irdelendiginde, veriler dogrultusunda Istanbul Bogazi'nin gemi trafik

yogunluguna istinaden ikinci bir su yolun gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Kanal Istanbul
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Projesi’nin yapilmasinin ana nedenini de bu konu olusturmaktadir. Bogaz ile gemi
tanker trafigi, istanbul Bogazi ve cevresi igin tehdit olusturmaktadir. Karadeniz’den
Akdeniz’e gegisi saglayan, ayni zamanda uluslar arasi su yolu olarak bogazdan deniz
ticaretinin aksamamasi bolge {ilkelerinin ekonomisi agisindan da 6nem tagimaktadir. Bu
amagla gemi seyir emniyetinin saglanmasi adina diizenlemeler yapilmis ve neticesinde
gecmiste yasanan gemi ve gemi tanker kazalar biiyiik oranda azalmistir. Ancak Istanbul
Bogazi’nin topografik yapisi, akintilar, meteorolojik kosullar, bogaz genisliginin 700
metreye kadar daralmasi gibi faktorler gemi kazalarina neden olmaktadir ve ucuz
atlatilan gemi ve gemi tanker kazalari hala yasanmaktadir. Kanal Istanbul’'un hem
biiyiik tonajli tanker gemilerin gegisine imkan saglamasi hem de daha giivenli su yolu
olacak olmasi nedeni ile kaza risklerini minimuma diisiirecektir. Bogaz tanker trafigini
azaltmak amaciyla alternatif giizergah olarak enerji boru hatlar1 dosenmekte ve yeni
projelerde uygulamaya sokulmaktadir. Ancak Istanbul Bogazi’ndan gegen tanker
gemilerinin tagidig1 petrol ve dogalgaz kaynaklarinin hepsinin boru hatlari ile taginmasi
miimkiin olmadigr gibi, ulastirilmak istenen her bolgeye erisimi de miimkiin
olamamaktadir. Ayrica giivenlik agisindan tek gilizergahin boru hatti olmasi kesinti
halinde biiylik sorun yasanmasina yol agacaktir. Enerji boru hatlar1 bogaz tanker
trafigini azaltmas1 yaninda Tiirkiye’nin enerji kaynalarim iiretici ve tiiketici iilkelerin
merkezinde yer almas1 ve Avrupa’nin artan enerji ihtiyacina binaen ileriye doniik bogaz
tanker trafiinin daha da artmasini1 onlemeye yonelik oldugu goriilmektedir. Bununla
birlikte bogazdan sadece petrol ve dogalgaz tankerleri gegmemektedir. Kimyasal
tankerler ile ticari gemilerde bogazdaki gemi trafigini arttirmaktadir. Kanal Istanbul’un
acilmasi gemi ve gemi tanker trafigini rahatlatacak ikinci su yolu olacaktir. Ayni
zamanda bu kanal, Istanbul Bogazi’ndan gegemeyen biiyiik tonajli gemilerin gegisine de

uygun olacaktir.

Ugiincii olarak; Kanal Istanbul Projesi’nin Istanbul Bogazina ve cevresine yapacagi
cevresel etkilerin uluslar aras1 hukuk {izerinden incelenmesidir. Oncelikle Istanbul ii¢
imparatorluga baskentlik etmis bir sehir olarak, UNESCO tarafindan 1974 tarihli
“Diinya Kiiltiirel ve Doga Mirasinin Korunmasina Dair S6zlesme” kapsaminda “licbin
yillik tarihi ile insanligin ortak miras1” olarak nitelendirilmis bir sehirdir. Dolayisiyla
Kanal Istanbul Projesi ile Istanbul Bogazi’ndaki gemi tanker trafiginin yogunlugunu

azaltmasi sonucu muhtemel gemi ve tanker kazalarinin Oniine ge¢ilmis olacaktir.
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Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’nda; Karadeniz’den gelen iist akint1 ile daha tuzlu
olan Akdeniz’den gelen alt akintinin etkisi ile olugsmus hassas ekosistem mevcuttur.
Ancak giinlimiize kadar ki siiregte evsel atiklar, Tuna nehrinden Karadeniz yolu ile
bogaza gelen kirlilik ve gemi tanker kazalar1 sonucu bu ekosistem biiylik oranda
bozulmustur. Ozellikle petrol ve tiirevlerinin deniz ekosistemine yaptig1 tahribat nedeni
ile gemi tanker kazalart sonucu canli tiirlerinin sayis1 biiylik oranda azalmistir. Bu
noktada Montreux Soézlesmesi’nin sadece gec¢is rejimini diizenlemesi ve ¢evrenin
korunmasina yonelik hiikiimler igcermemesi, gegis serbestisini engelleme potansiyeli
icerdiginden kilavuz kaptan alimininin tercihe birakilmasi nedeni ile Tiirkiye IMO’ya
basvurarak birtakim dnlemler alma yoluna gitmistir. Bu noktada bogazdaki deniz trafigi
seyir emniyetinin saglanmasina yonelik yapilan diizenlemeler digsinda, cevresel olarak
sadece Karadeniz ve Marmara Denizi’'nin “Ozel Deniz Alan1” olarak kabul edilmesi
saglanmistir. Bu da gemilerden denize birakilan atiklar, sintine ve balast sulariin siki
kontrol altina alinmasmi saglamistir. Kanal Istanbul’un g¢evreye yapacagi etkiler
konusunda kanalin giizergah1 da 6nem tagimaktadir. Bu noktada giizergah {izerinde
orman arazilerinin ¢ok az yer almasi, ¢ogunluk ile hazine arazilerinin bulunmasi, en az
kaz1 dolgu gerektirecek hat olmasi, kanalin cevreye yapacagi olumsuz etkileri
indirgemistir. Bu projede Sazlidere Baraj1 ve yer alt1 sularinin ne derece de etkilenecegi

net olarak belli degildir.

Istanbul’un kentlesme konusunda en biiyiik problemleri gecekondulasma, garpik
kentlesme ve buna bagli yasanan trafik sorunlaridir. Istanbul’da mevcut dnemli iki
ulasim aks1 olan TEM otoyolu ile E-5 Karayolu iizerinde yapilasmanin yogunlasmasi
gibi mekansal alanda yayilimin dengeli olmamasi sonucu yasanan yogunluk trafik ve alt
yapt sorunlarmida beraberinde getirmektedir. Giliniimiizde degisen yasam sartlari,
teknolojik gelismeler, sosyo ekonomik, kiiltiirel etkenler ile yapisal alanda yasanan ¢ok
katli binalar, AVM’ler, Plazalar yaninda sehircilik anlayisida degiserek “yeni sehircilik
anlayis1” kavrami da ortaya ¢ikmustir. Kanal Istanbul Projesi’nde yer alan kanalmn iKi
tarafina kurulmasi planlanan sehir projesinde bu yeni sehircilik anlayisinin izleri
gorilmektedir. Ulasimda entegrasyon, siirdiiriilebilir kent anlayisi, insan odakl
tasarimlar ve afet riski altindaki alanlarin dontstiiriilmesi hakkindaki kanun kapsaminda
depreme dayaniksiz yapilarin tasfiyesi ile dayanikli yapilarin insast yeni sehir

projesinde hedeflenmektedir. Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi tarafindan yapilan detayl
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analizlerde de mekansal yayilmanin kontrol altinda olmasi, orman arazileri ile tarim
arazilerinin korunmasi, yesil alan ve rekreasyon alanlarina agirlikli olarak yer verilmesi,

niifus yogunlugunun az olmasi seklinde dikkat edilecek faktorler belirlenmistir.

Sonug olarak; Napolyon’nun “eger diinya tek bir iilke olsayd1 baskenti Istanbul olurdu”
sozii Istanbul’un aslinda global diizeyde ne kadar merkezi bir konumda yer aldigini
ortaya koymaktadir. Zengin tarihi ge¢misi ve stratejik konumuyla dinamizmi ytiksek bir
sehir olan Istanbul’un, aym sekilde bolge iilkelerindeki gelismeler karsisinda geri
kalmamas1 ve global diizeyde kalkinmasi adina biiylik olgekte projelere de ihtiyaci
vardir. Kanal istanbul bu baglamda Istanbul Bogaz trafigini azaltmasi yaninda kaza
risklerinin de azaltilmasi ile hem Istanbul ve gevresinin emniyetinin saglanmasi, hem
bolge iilkelerin deniz ticaretinin devamliliginin saglanmasi, hem de gilinlimiizde
ozellikle 6nem arzeden giivenli ulasim giizergah olmasi ile gerek Tiirkiye, gerekse bolge
ilkelerinin yararina olacak bir projedir. Ancak bu projede su hususlara dikkat edilmesi

yerinde olacaktir.

- Montreux Sozlesmesinin 0zii gegis serbestisi ve Tiirkiye ile Karadeniz’e kiyidas
iilkelerin giivenligini saglamasidir. Dolayisiyla Kanal istanbul’un yapim amaci uluslar

arasi arenada iyi anlatilmalidir.

- Sézlesmede yer alan gecis serbestisi ilkesi geregi Istanbul Bogazi’ndan gemi gegisleri
yasaklanmadan kanaldan gegisler tesvik edilmelidir. Bu konuda Istanbul ve ¢evresinin
maruz kaldig1 tehlike, tanker gemi kazalar1 sonucu petrol kirliliginin bogaz
ekosistemine verdigi zarar ve bogazda meydana gelebilecek kaza veya seyir emniyeti
amaciyla bogazin kapatilmasi durumunda deniz ulasgiminin aksamasi sonucu bdlge
tilkelerinin ticaretine verecegi zararda uluslar arasi alanda ortaya konmalidir. Zaten
Tiirkiye’nin gecis emniyetini saglamaya yonelik bogazlarda onlem hakki Montreux

S6zlesmesi’nde mevcuttur.

- Kanal Istanbul’un insasinda bolgede cevresel ne tiir kayiplarin yasanacag tespit

edilmelidir ve bu yonde projeler gelistirilmelidir.

- Onemli olan konulardan biri de Kanal Istanbul’un iki yakasma kurulacak sehir igin
olusturulan c¢evre ve insan odakli siirdiiriilebilir kent hedeflerinin ne diizeyde

gerceklesecegi ve sehrin inga asamasinda Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi tarafindan
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hazirlanan analizde belirtilen dikkat edilecek hususlara ne diizeyde uyuldugu takip
edilmelidir. Ayrica rant olusumu, evsel atiklarin durumu ve bolgenin kenti tasima

kapasitesi de lizerinde durulmasi gereken 6nemli hususlardandir.
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EKLER

EK-1 Diinyanin Onemli Dért Kanali

Kanal Istanbul

Korent (Yunanistan) Suveys (Misir)  Kiel (Almanya) Panama

EK-2 Panama Kanal Haritas1 (DOWDEY; 2014)
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EK-3 Panama Kanal1 indirgeg¢ ve kaldirga¢ (Kranda, 2013)
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EK-4 Panama Kanal1 (KPSS, 2014)

EK-5 Asya-Avrupa Ticaretinde SUVEYS KANALTI’na Alternatif Yol (Sabah, Siiveys
Kanali, 2012)
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EK-6 Kiel Kanal1 (KPSS, 2014)
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EK-7 Korint Kanali (Korint Kanali, 2011)
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EK- 8 Korint Kanali (Korinth Isthmus, 2015)
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EK-9 Nikaragua Kanali (ikinci Panama Kanal1) (Ak¢adag, 2015 s.2)
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EK-11 Ikinci Don-Volga Kanali (Topraksuenerji; 2011)
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EK-12 istanbul Bogaz1 (istanbul Bogaz Fotograflari, 2012)
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EK-13 Istanbul Bogaz Akntilari (Denizcigiinliigii.com, Istanbul Bogaz Akintilari,
2015)

EK-15 Istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Gemi Kazalari (1 Temmuz 1970)
(Denizcigunlugu, 2015).
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EK-16 Istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Gemi Kazalar1 (15 Kasim 1979)
(Denizcigunlugu, 2015)

TEHLIKE GECMEDI..:

EK-17 Istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Gemi Kazalart (14 Kasim 1991)
(Denizcigunlugu, 2015)

Batik gemldekl koyunlarin siserek sahile vurmasi tehlike sagiyor
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EK-18 istanbul Bogazi’nda
(Denizcigunlugu, 2015)
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EK-19 Istanbul Bogazi, Asiyan — Kandilli 6nlerinde 45 dereceye varan donemeg
(Kilig, 2015 s.9).

EK-20 istanbul Bogazi, Yenikdy onlerinde 80 dereceye varan keskin doénemeg (Kilig,
2015 s5.10).

130



EK-21 Istanbul Bogazi, Bogazin en dar yeri 698 m. (Kilig, 2015 s.8).

EK-22 Petroliin Denizle Etkilesimi (Kiigiikyildiz, 2014 s.23)
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EK-23 Kanal istanbul Proje Alanlari (ilhan, Yiice, 2012)
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EK-25 Giinliik tiretilen Petroliin Gegtigi 7 bogum olarak adlandirilan kritik bogaz ve
kanallar (Urey 2015)
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