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Turk Mihendis ve Mimar Odalari Birligi (TMMOB), 1954 yilinda kurulmus, tizel kisiligine
sahip, Anayasanin 135.maddesinde belirtilen kamu kurumu niteliginde bir meslek
kurulusudur.

Gemi Mihendisleri Odasi 11 Aralik 1954 tarihinde TMMOB'un ilk Odalarindan biri olarak
kurulmus olup; TMMOB Yasas! ve Ana Yonetmeligi’'nin yanisira GMO Ana Yonetmeligi ve
Genel Kurullarimizca onaylanmis diger Yonetmelikler cercevesinde kamu gorevi yapar.

Bu sebepledir ki; son glinlerde yetkili devlet makamlarinin basina verdigi demegler ve kimi
kamu kuruluslarinda alinan kararlarla yapilmasi planlandigi bilinen Kanal istanbul Projesi
hakkinda, elde var olan verilerle (CED raporu ve basin biiltenlerinin paylastigl haberler vb.)
calisma yapma zorunlulugu dogmustur. Bu ¢calisma tamamen Kanal istanbul projesinin elde
var olan kisitl detay ve bilgileriyle hazirlanmis olup, 6n degerlendirme raporu olarak kabul
edilmelidir. Kamuoyuyla paylasilacak yeni bilgiler ve veriler isiginda galismalarimiz
detaylandirilabilir.

Kanal istanbul Projesinin yapilma gerek sartlarinin ve én fizibilite calismalarinin kamuoyuyla
paylasiimasi gerekmektedir. Halihazirda sahip olunan kisith ekonomik imkanlarla yapilacak
bu biyuk yatirimin her boyutta incelemesi ve sonrasinda karar verilmesi dogru bir yéntem
olacaktir. Proje baslamasi sonrasinda telafisi agir ve maliyetli olacak durumlardan kaginilmasi
yani risk analizinin dogru yapilmasi gerekmektedir.

e Kanal istanbul Projesi hangi sebeplerle ihtiya¢ duyuldugu ve fizibilitesinin dogru
olarak yapilip yapilmadig kamuoyuyla paylasiimalidir,

e Kanal istanbul Projesinin yapilma sartlari ortaya cikarsa hangi bilimsel arastirmalar
yapilarak projenin ilerlemesi gerektigi Gniversiteler ve odalarla, ilgili kurumlarla
esglidimli calisiimasi gerektigi unutulmamalidir,

e Ulkemizin baglisi oldugu uluslararasi mevzuatlara, 6zellikle Montré anlasmasina
uygunlugu uzmanlarca degerlendirilmeli,

e Yeni bir kanal/bogaz sonrasinda olusabilecek ekonomik ve siyasi konjoktlre
projeksiyon yapilmasi gerekmektedir,

e Kanal istanbul projesinin toplam insa maliyetinin ve insaa siiresinin belirlenmesi
gerekmektedir,

e Kanal istanbul Kuzey girisindeki sualti akimlarinin kanal 6niinii kapatmasi durumu
incelenmelidir, en az 25 metre olacak derinlik bu bélgede hangi sartlarda
saglanacaktir,

e Kanal istanbul projesinde ¢ikacak hafriyatin ne yapilacagi hesap edilmeli ve
planlanmalidir,

e Siiveys Kanalinda dip genislik 200 metre oldugu halde kanal st genisligi 350-400
metredir. Kanal istanbul Projesi él¢iileri yeniden kontrol edilmelidir,

e Kanal istanbul Projesinin finansmanin nasil yapilacagi ve maliyetleri hususu her
yonuyle irdelenmelidir,

e Kanal istanbul Projesinin her iki anakara arasindaki olasi askeri hareketliligi nasil
etkileyecegi konunun uzmanlarinca incelenmelidir,



Yogunluk, klorofil yapisi, kota yiksekligi vb. bir cok 6zellikleri agisindan farkl iki denizi
birlestirecek ve i¢ denize de etkileri olabilecek Kanal istanbul Projesi etkileri bilimsel
calismalar ile ortaya konulmalidir. Ozellikle iki fazh akisin dogasi iyi anlasiimalidir. Aksi
durumda geriye donisi olmayacak, insanlik tarihinde esi benzeri gérilmemis bir cevre
felaketine sebebiyet verebilecektir. Uzun vade de yalnizca bu iki denize etkileri
olmayacaktir, hatta Ege ve Akdeniz’e de etkileri olabilecektir.

Hollanda, Almanya gibi Ulkelerden baglayip Karadeniz’e uzanan i¢ sular deniz
tasimaciligl vasitasiyla Karadeniz’e gelen sanayi atiklarinin Marmara Denizine ve
istanbul’un ekolojisine etkileri neler olacaktir. Bu hususun &zenle (izerinde
durulmahdir.

Bilindigi lizere, kuzey kutbunda yeni bir deniz tasimaciligl hatti ile Avrupa ulkeleri Asya
Pasifik Ulkelerine baglanmak istenilmektedir. Bu hattin Cebelitarik, Stveys Kanali ve
istanbul Bogazindan yapilan deniz tasimaciligina yansimalari olacaktir. Bunun da
bilimsel veriler 1s18inda uzun vadeli projeksiyonlari yapilip ele alinmalidir.

Kanal istanbul Projesinin Karadeniz ve Marmara denizleri arasinda kum nakline
(Sediment Transportation) sebebiyet verecek olmasi, nasil sonuglar doguracaktir?
Bununda bilimsel olarak incelenmesi gereklidir.

Olasi muhtemel deniz kazalarinin da hesaplari, similasyonlari ve ekolojik, sosyolojik
etkileri g6z oniinde bulundurulmalidir.

Calismalarimizda ana basliklar olarak;

Ek-A  Cevresel Etki Degerlendirme Basvuru Dosyasi ile ilgili Gériisler

Ek-B

Kanal istanbul Projesi Miihendislik Acisindan Genel Bakis ve Deniz Kazalari Agisindan

Degerlendirilmesi

Ek-C

Ek-D

Kanal istanbul Projesinde G6z Oniinde Tutulmasi Gereken Uluslararasi Diizenlemeler

Kanal istanbul Projesi Gemi Hareketleri Yoniinden Degerlendirilmesi



EK-A
CEVRESEL ETKi DEGERLENDIRME BASVURU DOSYASI iLE iLGiLi GORUSLER

Kanal istanbul Projesi ile ilgili MUHENDISLIK TEKNiK GORUSLER,

1.

CED raporunda asagidaki ifade yer almaktadir;

Planlanan proje kapsaminda bu etiit ve arastirma sonuglari dikkate alinarak hem miihendislik agisindan hem de

cevresel agidan etkilerin ortaya konulmasi amaciyla devam etmekte olan ¢alismalar:

Belirlenen kanal koridorunun detayli saha etiitlerinin yapilarak kanal aksinin netlestirilmesi,
Projenin sosyo-ekonomik ve ekonomik etkilerinin, lojistik sektére, ulasim modlarina, etkilerinin
degerlendirilmesi,

Trafik ettitlerinin yapiimasi,

Detayli saha arastirmalarinin/calismalarinin yapilmasi;

Deniz arastirmalari (akinti, sicaklik, tuzluluk, kirlilik, bulaniklik, sediman hareketi, vb.)
Jeolojik, jeoteknik, sismik arastirmalar,

Hidrojeolojik arastirmalar,

Dalga modellemesi,

Deprem risklerinin irdelenmesi ve

Tsunami modelleme ¢alismalari,

Cevre etki degerlendirmesi kapsaminda sayisal modellerin hazirlanmasi;

Hidrodinamik Sayisal Modeli,

Su Kalitesi Sayisal Modeli,

Yeralti Suyu Modeli ve

Sediman Tasinimi Modeli,

isletme senaryolarinin yapilmasi ve kanal genisliginin belirlenmesi,

Kanal ve ilgili yapilarin én projelerinin hazirlanmasi.

Yukarida tanimlanan g¢alismalarin icerisinde ¢cok dnemli eksiklikler vardir, bu eksiklikler asagida

siralanmistir;

1. CED raporunda, gemilerin manevralari ile ilgili hicbir calismadan bahsedilmemistir.

Gemiler Panama kanalindaki gibi dar bir gecitten ge¢cmeyecegi icin manevra
Olcltlerinin similasyonlarla belirlenip, kritik durumlarin ortaya konularak alinacak

onlemler belirlenmelidir. Simulasyonlarin; denizlik fakilteleri tarafindan yapilmasi



gerekir. Ancak sinir degerlerin belirlenmesi icin mutlaka yetkin Gemi insaa
Muhendisleri gorevlendirilmelidir.

2. Gemilerin gecis aktiviteleri icin higbir risk analizinden bahsedilmemektedir. Bu

calismalarda kaza senaryolari igin genis calismalar yapilip, senaryolar (zerinde

calisilmalidir.

CED Raporunda 145.000 DWT luk akaryakit tankerinden bahsedilmektedir. Béyle bir
tankerin kazasi ile Corlu-Pendik arasinda bir bolge etkilenecektir. 1980 lerde
independenta tankerinin ve 1990 larda Tuzla da TPAO tankerinin patlamasi
hafizalardadir. Bu tankerler bos idi ve kapasiteleri 40.000 DWT civarindaydi. TPAO

tankeri 10 KM capinda bir alani etkilemistir.

istanbul Bogazi'nda da bu kaza olabilir. Ancak Kanal istanbul cevresine istanbul
Bogazi'nin onlarca misli yogunlugunda yerlesim alani kurulmasina niyetlenildigi
Blue Lake yerleskesidir. Onlarca katli ve ¢ok bloklu bu tiir bir yerlesim merkezi, istanbul
Bogazi'nda var olmayip, sz konusu vyerleskede oturacak sakin sayisi, istanbul

Bogazi’nda 3-4 KM lik sahil seridinde oturanlarin sayisindan fazladir.
Bu climlelerden hareketle kaza riskinin nitelikleri ve niceliklerinin belirlenmesi ve
alinacak énlemlerin tespiti icin Gemi insaati Mithendislerinin énciligiinde calismalar

yaptimalidir.

3. Kanal istanbul’dan gececek gemilerin boyutlari asagidaki gibi belirlenmistir;

Gemi Tipi Olii Yiik (DWT) Boy (m) GeniGlik (m) Su Gekimi (m)
Akaryakit Tankeri 145.000 275 48 17,2
Konteyner Gemisi 120.000 340 48,2 15,0

Buradan anlasiliyor ki; Kanal istanbul’dan gececek gemilerin biyiikliikleri yaklasik
olarak Panamax gemi blydklGgl ile belirlenmistir. Asagida Panama Kanali’'ndan

gecebilecek gemilerin 6zellikleri vardir;

Panamax New Panamax



Boy 294.13m (965 ft) 366 m (1,200 ft)
En 32.31 m(106 ft) 49 m (160.7 ft)
SuCekimi  12.04m (41.2ft)  15.2 m(49.9 ft)
TEU 5,000 13,000

Gemi Tiplerinin bu tabloya gore revize edilmeleri gerektigi kanaatideyiz.

CED raporunda Kiiglikcekmece ve Sazlidere de yat limanlarinin yapilacagindan

bahsedilmektedir. Bu limanlarin kapasitesinin 2060 oldugu belirtilmistir.

Cok buiyiik gemilerle yogun bir trafigin olacagi Kanal istanbul’da bu kadar yatin olacagi
bir trafik en son tercih edilecek durumdur. Ayrica bolgede Galatasaray kirek takiminin
da tesisleri bulundugu gibi, baska teknelerin de gél kenarini kullandigi bilinmektedir.
Bu teknelerin ana suyolu Uzerine ¢ikmasi engellense bile kazayla gemilerin suyoluna
¢ikma riskleri ylksektir. Cok bulyik gemilerin radarlari ¢ok kiiclik tekneleri tespit
edemez. Zaten etmemesi etmesinden daha iyi olabilir. Kiiglik bir tekneye ¢arpmasin
diye bir tanker karaya cikip bolgeyi yok edebilir. Bu konuda cok ciddi g¢alisma

yapilmalidir. Kisacasi kanal igine kiiglik teknelerin girmesi sakincaldir.

CED raporunda Marmara ve Karadeniz konteyner limanlarinin olusturulacagindan
bahsedilmektedir. Marmara limaninin belirtilen bolgede olusturulmasi en yumusak
ifade ile imkansizdir. Yaklasik 7-10 KM &tede Ambarl Limani (iskeleleri) vardir. Bu
bolgede bile su anda kabul edilemez bir trafik yogunlugu vardir. Konteyner limanlarinin
en onemli 6zelligi konteyner sandiklarinin istiflenecegi arka alanlarin biyiklugidur.
istenildigi kadar dolgu alani yapilsin bu arka alan buyikligine pratik anlamda

ulasilamaz. Bu boélgedeki trafik, glinde yaklasik 18 saat cok yogundur.

Diger taraftan bu tiir liman bélgeleri icin; T.C. ULASTIRMA, DENiZCIiLIK VE HABERLESME
BAKANLIGI ALTYAPI YATIRIMLARI GENEL MUDURLUGU’niin yaptirdigi KIYI YAPILARI
MASTER PLANIN’da detayli ¢calisma vardir. Ulasim ve hinterlant problemleri nedeniyle
Ambarl Limani blyitilmedigi halde burada bir cep limani olusturulmasi 6l

yatirimdir..



Karadeniz kiyisi ise liman agisindan daha uygundur. Ustelik bu bélgede 3. Havalimani
uluslararasi bir karayolu ve baglanmasi cok kolay bir demiryolu vardir. Ancak bu
bolgede de cetin hava ve deniz kosullari vardir. Dolgu topragin denizde tutunmasi
Karadeniz Otoyolu’nda oldugu gibi ciddi problemdir. Diger yandan Zonguldak Filyos ve
Sakarya’daki limanlarin hinterlantlari bu limanin rekabeti agisindan ciddi olarak
degerlendirilmelidir.

CED raporunda; Kanal istanbul Projesi kapsaminda kanal kazisindan ¢ikan uygun
malzemeler kullanilarak Marmara Denizi’'nde 3 ada grubu, Karadeniz’e dogru kanalin
solunda 2 adet ve saginda 1 adet olmak Uzere toplamda 3 adet ada grubunun
olusturulmasi planlandig belirtilmektedir. Ayrica; Kanal istanbul Projesi kapsaminda
kazidan ve deniz/g6l taramasindan ¢ikan malzemenin biyuk bir kisminin Karadeniz
kiyisina tasinmasi ve kanalin Karadeniz’e dogru ¢ikis noktasinda, sol sahilde planlanan

kiyi dolgusu yapiminda kullanilmasi dngérildiuga belirtilmistir.

Tim bu dolgu alanlarinin ¢ok ciddi risk olusturacagi muhakkaktir. Her ne kadar zemin
calismalari yapilsa da, ¢ikan malzemenin biyik bélimi kire¢ kayasi olmasi ihtimali
yuksektir. Bu malzeme suda ¢0Oziinebilen bir 6zellik tagimaktadir. Dolgu yapilacak
bolgenin tasima kapasitesinden, dolgu malzemesinin mekanik 6zellikleri ve tanecik
biyukligiine kadar cok yonli incelenmesi gerekir. Biyiik istanbul depreminde
Degirmendere, Yalova gibi bolgelerde dolgu yapilan kiyinin tekrar deniz su seviyesi
altina girdigini gériilmistir. istanbul’da dolgu yapilan iki biiyiik miting alaninda akibeti
beklenen istanbul depremi sonrasi goriilecektir. Japonya Kansai Uluslararasi Havaalani,
Osaka Korfezindeki yapay dolgu bir ada lizerinde yapilan insaati ile 1100 hektar lizerine
kuruludur. Kansai havaalani baslarda tartisma yaratsa da, Kobe depreminden
neredeyse hasarsiz ¢gikmasi sonucu insanlarin giivenini kazanmistir. Bu konuda burasi

ornek alinabilir.

Bu tiir yapilarda miihendislik tasarimi dngériilen sinir sartlari ile yapilir. Ornegin; Japon
miihendisler dngordikleri tsunami dalgasina gére tsunami duvari yapmislardi. Ancak
dalga bircok yerde duvarin 3 m. tstline ¢ikti. Simdi duvari 12,5 m. ye ¢ikartiliyor. Bu tir

ongori hatalarina dismemek icin sinir sartlari cok dikkatle belirlenmelidir.



7.

10.

CED projesinde 6 adet 6 adet kdpri gegis noktasindan bahsedilmektedir. Bunun anlami
Fatih Sultan Mehmet kopriist bilylkliglinde 6 adet kdpri yapilmasidir. Bu durumda

Kanal istanbul projesinin maliyetinin &nemli bir bdlimi karayolu gegisleri icin olacaktir.

Koprilerde temel problem bu projede yikseklikleri olacaktir. Konteyner gemileri
gliverteleri Uzerinde 30-35 m. yiksekliginde konteyner tasiyabilirler. Bu ylkseklige
fribord yliksekligini de eklerseniz 50 m. ye ulasabilen bir ylikseklik gerekmektedir. Bu
durumda gegcis icin koprilerin en az 60-65 m. yiksekliginde olmasi gerekir. Bu yikseklik
zaten istanbul Bogazi’'nda mevcut kdpriilerde de oldugundan daha yiiksek kopriiler
dzellikle deniz platformlari gibi 6zel yapilarin gegisinde istanbul Bogazi’na gére avantaj

saglayacaktir. Kanal istanbul, istanbul Bogazi’nin rakibi olacaktir.

ilk Gegis (Kugiikcekmece) haricinde diger gegislerin tiip gecis olmasi maliyeti ¢ok
duslrecektir. Kanal gegis tlipleri kanal kuru iken tstten kazma yontemiyle ¢cok kolay bir

sekilde modiiler olarak yerlestirilebilir.

CED raporunda inceleme alani verilmis olup proje aktiviteleri bu alanin disina
tasmaktadir. Ornegin Yesilkdy ve Avcilar 6niinde adalardan bahsedilmesine ragmen
CED alanina alinmamistir. Bu durumun dizeltilip, aktivite alanin timiintin CED alanina

dahil edilmesi gerekmektedir.

Kiglik Cekmece goliiniin CED raporunda yat limani olarak tarif edilen bolgesinin hemen
arka tarafinda Tirkiye’nin en blylk niikleer reaktérii bulunmaktadir. Raporda higbir
risk arastirilmasina rastlanilmadigina istinaden buradaki risk algilamasina nasil
yaklasilacagl anlasilamamistir. 100.000 ton yakit patlarsa, sicaklik bu tesisteki yakit

gubuklarini bir dal pargasi gibi eritir. Bu konuda ciddi bir ¢alisma yapilmasi gerekir.

CED raporunda terminolojide ciddi problemler vardir. Raporda 6la agirlik (DWT) tanimi
yapilmistir. Bu tanim ingilizce, Dead Weight Tonne kelimesinden gelir. Baska esyalar

icin dara demektir. Tirkce’de maalesef okunusu ile kullanilir. Tersanede kime ol



agirhk deseniz kimse anlamaz. Bu durum ic¢in Tubitak tarafindan sozliik

hazirlanmaktadr.

11. Kuiciikgekmece géliiniin istanbul tarafindaki kiyilarinin gélden yiiksekligi 30-50 cm
arasinda yiikseklige sahiptir. Kanal istanbul’dan gececek gemilerin yarattigi dalgalar
kiyida bulunan yapilarda ciddi hasarlar yaratabilir. Ayrica Lodos riizgar sirasinda
bolgede deniz yilksekligi ciddi bir sekilde artmaktadir. Bu durumda deniz ve gol
arasindaki var olan dogal bariyer géle ¢cok sinirli bir deniz suyu girmesini saglamaktadir.
Ancak bu bariyer kalkarsa, golde aniden su yiikselmesi olacak ve gemilerin yarattig
dalgalarla su baskinlarina sebep olacaktir. Asagidaki kritik problemlerin incelenmesi

gerekir:

A. Kiyi seridinin en az etkilenmesi igin gemilerin hizlarinin belirlenmesi

B. Deniz etkilerinden kiyilarin korunmasi igin estetik kaygilar ile planlanacak kiyi bariyeri



Kanal istanbul Projesi ile ilgili GEREKLILIK VE MUHENDISLIK DISI TEKNIK GORUSLER VEYA
DIGER MUHENDISLiK DiSiPLINLERi iLGiLi GORUSLER

Bu bolumdeki gorisler odanin yetki alani disinda sade vatandas niteliginde verilmektedir:

CED raporunda asagidaki ifadeler yer almaktadir;

Kanal, éngdriilen gerekli bakim/yenileme faaliyetlerinin yapilmasi durumunda ekonomik 6mrii 100 yil olarak kabul
edilmektedir.
Kanalin fonksiyonlarini saglikli olarak yerine getirebilmesi icin bazi ek tesisler ve/veya yapilarin da yapimi
gerekecektir. Bunlarin baslicalari:

o Ozellikle Karadeniz girisinde gemilerin kanala emniyetli giris cikisini saglayacak dalgakiraniar,

e Gemi trafiginin siirekli kontrol edilmesini saglayacak kumanda merkezleri,

e Kilavuz kaptan ofisleri, romorkér rihtimlari,

e Saghkl trafik seyrinin temini icin fenerler,

e Kanal igerisinde olabilecek bir ariza / kaza durumunda gerekli yardimin saglanacagi acil miidahale istasyonlari, acil
durum rihtimlari ve

e  Karadeniz ve Marmara Denizinde yer alacak bekleme alanlaridir.

Marmara Denizi'nde Yenikapi-Yesilkoy arasinda Brovol ve Kartal aciklarinda Bravo 2 isimli 2
resmi gemi bekleme yeri vardir. Burada zaten gemiler beklemektedir. Yesilkoy Kiiclik cekmece

arasi ¢ok kiictik bir aralikta bir tasarrufta mi bulunulacak anlasilamamuistir.

Klglikcekmece gollinlin havaalani tarafi yogun yerlesime maruzdur. Bu bolgede ¢cok dar bir
alan turizm rekreasyon alani olup 40/1000 oraninda yapilasmaya tabidir. Ancak gélden 50 m.
uzaklasinca kentsel dontsiim anlaminda 10-25 kat arasi yapilasma olmustur. Bu bolge Halkal
— Klglkcekmece tren istasyonlari arasi olup yaklasik 10 KM. uzunlugundadir. Bu bdlgenin en
onemli 6zelligi gélden 30-50 cm arasinda yliksek olmasidir. Ayrica Kiiglikgekmece goliiniin
girisinden bahsetmek gerekir: goliin denizle baglantisi birka¢ kez dénerek denize ulasir ve gol

deniz arasi yaklasik 1-1.5 Km dir.

Biitiin bu bilgiler 1s18inda beklenen istanbul depreminin kiiglikte olsa bir tsunami yaratacagi
gerceginden hareketle, su andaki durumda gél ve deniz arasindaki toprak parcasinin dogal bir

bariyer olacagini soyleyebiliriz.



Bu bolgeye Yapilmasi dislintlen liman, huni formunda olan Kiigiikcekmece korfezinin dibini
daha da daraltacak ve dalganin kérfez boyunca dagilmis olan enerijisini Kanal istanbul’'un
girisine odaklayacaktir. Kanal istanbul igin géliin denizle arasinda olan ara dogal bariyerde
kaldirilacagindan eskisinden ¢ok daha buylik bir enerji gble girecektir. Bu durumda kiyi

yuksekliginin ¢ok diistik oldugu boélgede ciddi problemler ¢ikaracagi asikardir.

Bu ¢alismalari yapacak ¢ok degerli bilim insanlari var. Ancak depremle ilgilenen bilim adamlari
da tsunami yaratacak mekanizma Gzerinde anlasmaya varamamislardir. Ortalam 5 m. ve daha
Ustu olabilecek bir tsunami dalgasinin etkilerinin ¢ok ciddi similasyonlarla bilimsel olarak
Japonya’daki tsunamiden 6rnek alinarak yanilma payi ile belirlenmesi gerekir. Cikan sonuca

gore alinacak 6nlemlerin para kaygisi olmadan alinmasi 6ncelikli olmalidir.

Medyadaki agiklamalardan o6zellikle 3. Havaalani gevresinde énemli bir yapilasma olacagi
anlasilmaktadir. Bu durumda muhakkak ki sehir planlamacilari ¢ok iyi projeler yapacaktir.
Ancak sehir planlamacilarinin bilmedigi ve gemi tasimaciligi ile gemi 6zelliklerini dikkate alan

dlciitlerin belirlenmesinde Gemi insaati Miihendisleri’nin yardiminin alinmasi dnemlidir.



EK-B
KANAL ISTANBUL PROJESI MUHENDISLIK AGISINDAN GENEL BAKIS VE

DENIZ KAZALARI ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

ISTANBUL BOGAZI HAKKINDA BAZI BiLGILER
-Toplam uzunluk : 35 km. olup seyir bandinda higbir derinlik sorunu yoktur.

-En genis yeri : Blylkdere -Umurbey arasi 3400 m. En dar yeri : 698 m. Asiyan —
Kandilli arasi.

-En riskli bolgeler: Carpisma bakimindan :Sariyer 6nleri, Emirgan-Kanlica arasi, R.
Hisari Kandilli. Karaya oturma ve kiylya vurma bakimindan : Emirgan, K. Bebek,
Kurugcesme, Kandilli, R. Hisarl.

- Bogaz icinde yedi 6nemli manevra noktasi olup bunun tgi 90 derece ye yakin
dénme seklindedir.

- Toplam kaza sayisi 2017 yilinda 127,

- 2016 itibariyle 42553 transit gecis olmus yaklasik 565 milyon grosston ( glinliik
ortalama 117 gemi ), bunun % 53 { pilot almis.

- Boylari 250-300 m. arasi 1143 geminin tamami pilot almis.

- Boylar1 200-250 m. arasi 2730 greminin % 99 u pilot almis,

- Boylari 150-200 m. arasi 10363 geminin % 83 i pilot almis,

- Boylar1 100-150 m. arasi 16077 geminin % 42 i pilot almis,

- Boylar1 100 m den az 12240 geminin % 25 ipilot almis.

- Sonug olarak adet bazinda 22344 gemi ( toplamin % 52 si ) pilot servisi almis.
- 2016 da 200 kadar deniz kazasi olmus.

- 2017 transit gecis sayisinda az da olsa azalma vardir.

- 2016 itibariyle ; 21344 adet kuru yik, konteyner, canli hayvan, general cargo gemisi.
7664 adet dokme yuk, cevher gemisi. 6033 adet degisik karakterde tanker gegis
yapmistir.

iSTANBUL BOGAZINDA CARPISMA iLE OLUSAN BUYUK KAZALAR

Genel sayi icinde ¢arpismalarin orani % 40, karaya oturma ve kiylya vurmanin orani %
24, batmanin oraniise % 22 olarak olusmustur.

SEYIR HALINDEKi GEMILERIN CARPISMASI iLE OLUSAN KAZALAR



Gegmiste en bliylk ve cevreye zarar verici kazalar transit gecen gemilerin karsihkli
yonden gelen ile garpismasi sonucu olmustur.

v d ) Verhes

World Harmony (bos olarak giineyden) ile Peter Zeronic ( dolu olarak kuzeyden
) ¢arpismasi 1960.

Emirgan 6nlerinde gece 03.00 dolaylarinda ¢arpisan gemilerin her ikisi de
yanamaya baslamis, kontrolsiiz kalarak akintinin tesiri kuzey yoniine Beykoz
sahillerine kaymisti. Bu arada gemilerden biri o sirada istinye tersanesinden yeni
¢ikan Tarsus gemisine ( o sirada tlkenin en biyik yolcu gemisi) yaslamis ve bu
geminin de yanmasina sebep olmustu. Defalarca olan biyiik patlamalar ve denize
dokilen benzin yuziinden ¢ok sayida gemi personeli denizde iken yanarak 6Imus
idi. Peter Zorani¢ Umurbeydeki petrol depolarinin 6niine stiriiklenmis ( yaklasik 1
mil ) ve burada yari batik vaziyette 40 glin yandiktan sonra tamamen batmistir.
Samandiralari hala durmaktadir. World

3 - S reddl £
| FACIA NASIL CEREYA
EB Yursisr Lesdasl FETER TORAMIC taukeri D Yonay tendeal

MR oD BABMUNY e P — . A

Ll
= Jpmeak, auce de pemnesing shep sidn. Peler Zecanle Beyhos oue
wusiass devam el

- Harmony ise yanar vaziyette Pasabahce ye kaymis ve daha sonra imroz
tahlihsiye gemisinin halat atabilmesi ile Bogazin ortasina ¢ekilmis ve bos
oldugundan yangin bir siire sonra sondiriilmis ve yedege alinarak ahir
kapiya ¢ekilmis. Bogaz uzunca bir sire trafige kapatiimistir. Ciddi yanan
Tarsus ise daha sonra satilmis ve bir Amerikan firmasi tarafindan tamir
edilerek kullaniimistir. Tarsus gemisinin istinye éniinde bulunus seklinin
ozellikle kuzeyden gelen ve aniden Yenikdy donemecinde fark edilen her
iki gemininde manevrasini bozdugu ve kazaya sebep oldugu konusunda
tartismalar uzun stirmustar.

- Karakoy iskelesi yangini: Bir Rus tankeri ile Rus ylik gemisinin Dolmabahge
onlnde surtiinme seklinde ¢arpismasi ile denize petrol (1965 gece 10.00



civari ) akmis , kiyidan fark edilmeyen bu olayda biyiik hasar
olusmadigindan, gemiler yollarina devam etmis ve denize petrol aktigi
Liman yetkililerince fark edilmemistir. Yayilan petrol Karakdy civarina
toplanmis ve bir sebepten dolayi ylzer vaziyetteki Karakoy iskelesi ile bagl
duran yolcusuz Kadikdy sehir hatti gemisini tamamen yakmistir. Bunlar
yanar vaziyette Sivri adaya ¢ekilmistir. Oliim olayi olmamis ancak Karakdy
bolgesi sansina ¢ok blyik tehlike atlatmistir.

Independenta olayi: 1979 yilinda gece 03.00 sularinda Bogaza glineyden
girmek ve pilot bekleyen yavas seyirli independenta tankeri Libyadan
aldig1 65.000 ton petrolii Romanya’ya gotirmekte idi. Enriyali isimli kuru
ylk gemisi ise Bogazdan cikip yanlis manevra ile Haydarpasa aciklarindaki
tankerin iskele kic omuzluktan garpti . Cikan kivilcim ¢ok buytk bir
patlamaya neden oldu. Bir balik¢i motoru Yunan gemisi mirettebatini 3
kisi hari¢ kurtardi ve gemi ahirkapi demir yerine gekildi. Ancak
independenta patladi ve denize dékiilen petrol genis bir alanda yandi.
Yangin giinlerce surdi. Bélgenin derinligi az oldugundan sans eseri gemi
Kadikdye fazla yaklasamadi ve kigi dibe oturdu. Cok miktarda petrol
yayildi. Kiyidaki evlerin tamaminin camlari kirildi. On giin sonra biriken
gazlar alev aldi ve tim bolge glindiiz gibi aydinlandi. Enkaz 5-6 yil
kaldirilamadi.

1991 Yilinda Libnan gemisi 21700 adet koyun yikli glineye inerken
Madonna Lily gemisine yandan sirttl ve agilan bordadan su aldi ve gemi
2 kisi ve 21000 koyun ile batti.

1994 yilinda Bogazin Karadeniz girisinde Poyraz koy civarinda Nassia
tankeri ile Shipbroker isimli kuru yik gemisi ¢arpisti ve denize petrol
yayildi. Yangindan dolayi Bogaz bir hafta kapatildi ve yanan gemiler
Karadenize cekildi . Her iki gemiden toplam 29 mirettebat 6lda.

Yukaridaki kazalarin disindaki carpismalarda bliylk zayiatlar olmamis fakat
Bogaz ara sira kapitilarak emniyete alinmistir. Tek yonli seyir ve radar ile
kontrol sistemine gecildikten ¢ok biyilik boyutta boyutta gemi
¢arpigsmalarina rastlanmamistir. Ancak bazi ufak ¢arpismalarda petrol
sizintilari ve yayillma olusmug ¢evre kirliligi meydana gelmistir.

Daha kiicik gemilerin ve sehir hatti vapurlarinin hatali gecis veya sis
ylzinden carpismalari sonucu bazi zayiatlar ve can kaybi olmustur.
Bilhassa sehir ulasim teknelerinin gecis Ustlinligl yol verme ve hiz
kesmeme durumu bircok kazanin nedeni olmustur. Deniz Kuvvetlerinin
botlarinda carpisma sonucu can kayiplari meydana gelmistir.



KARAYA OTURMA VE KIYI BINALARINA GARPMA KAZALARI:

Kiylya vurma seklindeki kazalar en ¢ok glineye dogru seyir sirasinda
olmaktadir. Genelde gilineye dogru, sert ve yer yer degisen akintinin bu olaya
neden olabilecegi soylenebilir. Beklenmedik sekilde ortaya ¢ikan makina ve
diimen arizalari akintinin da bulundugu noktalarda manevra zorlugu veya
imkansizlig1 yaratmakta ve kiylya ¢arpma riskine neden olmaktadir.

Bogaz kiyilarinin hemen derinlesmesinden dolayi kontrol disi striiklenen
gemiler dibe oturamadan kiyidaki yapilara vurmakta veya yavasca degse bile
yikimina sebep olmustur. Genellikle belli dénis yerlerinde gemiler kiyiya dik
acilarda vurmaktadir. Bu durumda ve hizda son ¢are olarak demir atarak hiz
kesme ve dondlirme girisimleri pek basari saglamiyor.

Kiyr kazalari en ¢ok Yenikdy —Kandilli ile Emirgan —Bebek civarlarinda olusmus,
bazilari yalilarda can kaybina neden olmustur.

Belli basli kaza nedenler:

- Pilot hizmeti almama ve Bogaz seyri hakkinda bilgi eksikligi,

- Bogazin dogal formu ve degisken akintilar.

- Asiri hiz ve akinti ile seyir zorlugu,

- Zaman zaman gorisin azalmasi,

- Yerel sartlar ve kiiciik tekne hareketliligi.

- Dumen arizasi, kilitlenme.

- Makine — sevk sistemi arizasi,

- Haberlesme ve ikaz eksikligi,

- Kiyilara yakin gegme ve akinti durumunu gérememe.

- Gemilerde gesitli nedenlerden dolayi yangin ¢ikmasi ve seyir
yapitlamamasi.

- Gemiler arasi mesafenin korunamamasi.

- Ani sis bastirmasi, goris mesafesinin diismesi.

- Diger nedenler.

GUNUMUZDEKi DURUM VE GELISMELER

e Tek yonli ve radarl kontrol seyir sistemi sayesinde bogazlarin
trafik dlzeni ve gemilere verilen seyir destegi, olasi gemi
carpismalarini tamamiyle kontrol altina almis, birbirini kesen seyir
gerekliligi ortadan kalkmis ve boylelikle karsidan ¢arpisma riskleri yok
denecek kadar azalmistir.

e istinye tersanesinin de tasinmasiyle cok hareketli bir bélgedeki dnemli
bir risk kaynagi ortadan kalkmistir.

e Bogazin akinti glicii manevra gerektiren bolgelerde gemileri emniyetli
sevk edebilmek bakimindan belli hizin altina indirilememektedir. Aksi
takdirde kontrol zorlasmakta risk artmaktadir. Ancak zamaninda



yapilamayan manevralar ve olusan makina arizalari yliksek siratin de
etkisi ile aniden kontrol disi seyir haline neden olmaktadir.

Bogazda miisaade edilen gemi siratinin 10-12 knot arasi oldugu
anlasiimaktadir.

Rusya nin ana ihracati olan petrol ve dogalgaz, Baku-Ceyhan boru
hatti, Tirk Akimi ve Mavi Akim gibi biylk boru hattlari deniz yolu ile
sevkiyati 6nemli Olclide dlisirmekte oldugu goézlemlenmektedir. Buna
gore tehlikeli ylk gecisi orani disecektir. Ayrica degisen kiiresel isinma
ile birlikte daha 6nce kullanilmayan Kuzey Buz denizi yolu belli
zamanlarda dahi olsa devreye girmektedir. Yani s6z konusu yanici ve
parlayici yiklerin Bogazlardan tasinma miktari azalacaktir.

Bir siireden beri bliylk ve tehlikeli ylik tasiyan gemiler bogaz gecisinde
bir bastan sona kadar kuvvetli eskort romorkor ile kontrollii olarak
gecis yapmaktadir.

Karadeniz limanlarinda konteyner tasimaciligi gelismektedir. Gegen
gemiler Panamax biyikligiinde olup yakin zamanda Post Panamax ve
daha blyik siniflar da devreye girecektir. Teknolojinin de gelismesi ile
bu ¢esit gemilerin seyir ve manevra kabiliyetleri bir garpisma veya
karaya oturma riskine karsi gliven verecektir.

Ayni gelismeler ve disiinceler Canakkale bogazi icin de gegerlidir.

ALINABILECEK ONLEMLER

Bogazdan gegen gemilerin Turk Bogazlari Deniz Trafigi Tizigline uygunlugu denetlenmelidir,

Onemli manevra noklarinda daha belirgin 1sikli kiyi ikaz sistemleri planlanmalidir,

Belli ve kaza riskinin fazla oldugu bolgelerde hazir vaziyette gliclii ve yeterli sayida dayanma —
destek romorkaorleri hazir bulundurulmalidir,

Pilot alinmasa bile her gecis yapan gemiye ‘ bogazlar gecis kurallari ve dnemli seyir ikazlar/’

iletildigi bilinmelidir,

Sayilari ¢ok artan turistik motorlara bazi kisitlamalar ve seyir kurallari uygulanmalidir,

YENI BiR KANAL ARASTIRMASI iCiN AKLA GELEN OLASI GEREKGELER

istanbul bogazinda ge¢miste olan olan biiyiik ve sehri tehdit edici gemi kazalarinin
tekrari riskini ortadan kaldirmak.

Gemilerin tonajlarinin artmasi sonucu manevra kabiliyetlerindeki zaaflar ve bogaz
sikisikliginin artmasi.

Stratejik ve askeri, savunma gerekgeleri.

Gecen gemilerden gelir elde edilememesi .

Deniz kirliliginin artmasi,

Kiyi boyunca yasam, turizm, eglence vs sosyal imkanlarin azalmasi ihtimali.

Diger teknik nedenler.



e Dis siyaset senaryolari bakimindan:

-Londra Bogazlar sozlesmesi ile baslayan ( 1841 ) ve Montré ile de daha zengilestirilen
anlasmalar ile sadece Turkiyenin degil fakat Karadeniz kiyi devletlerinin de bazi askeri
glvenceleri olusmustu. Bunun uygulamasinin getirdigi yaptirimlara alternatif olarak NATO
icinde veya disinda gelisebilecek ilerki zaman konjonktire gore siyasi bir karar alinarak
tamamen Tirkiye’'nin insiyatifinde kullanilacak yeni bir stratejik su yolu fikrinin ortaya
atilmasi.

YENi KANALIN NEDEN OLACAGI OLUMSUZLUKLAR

e Olusabilecek bliyuk ¢aplh petrol veya gaz patlamalari ve yanginlarda civarda
olusrurulan yerlesim yerlerinin daha fazla sayida ve genis alanda zarar gérmesine
neden olacaktir.

e Mal ve can kaybi daha fazla olacaktir.

e Genislik itibariyle kanaldan su yolu ile diihale ¢ok kisith ve zor olacak, uzun siiren
yangin olayl yasanacaktir.

e Ciddi boyuttaki kazlara ugrayan gemi ve enkazlar zorlukla gekilecek ve kanali uzun
sure kullanilmaz kilacaktir.

e Kanalda distnilen yat limani, kiiclik tekne hareketleri vs lokal kullanimlar blyuk
risktir. Bu géz ardi edilmektedir.

e Kanal giris cikislarindaki diistintilen limanlarin kanalla ne ilgisi oldugunu anlamak
mimkiin degildir. Bu durum bolgeyi gereksiz yere sikistirmis olacaktir.

e Kanal giris ¢cikisinda 25 metre derinlikte Karadeniz ve glineyden lodosa agik deniz
taramasi yapmak, bunu yan sevleri ile sabit tutabilmek isletme giderlerine biiytk yik
getirecektir.

e Diimen ve makine arizalarinda gemilerin kontrolsiiz donmesi halinde genislikten
stkisan blyuk gemilerin kurtarilmasi problem olacaktir. Bu durumda kanldaki diger
gemilere gecit verilemeyecektir.

e Kanalicin ortaya konan glizegah ve cevresi yogun nufus barindiran bir bolgedir.
Bunun daha da artmasi karsilikli ulagim problemlerinin de ortaya ¢ikaracak ve yapilan
kopru, tinel vs gecisler yetersiz kalacaktir.

e Cevresel ve ekolojik olumsuzluklar, istenmeyen habitat etkileri bir¢cok bilim kurulusu
tarafindan ayrica ifade edilmektedir.

e Mevcut Montro ve Bogazlar sdzlesmeleri ve Karadeniz tilkelerinin askeri ve siyasi
endiselerinin nasil yeni dengeler veya tehditler ortaya cikarabilecegi ilgili otoritelerce
ifade edilmektedir.

e Ornek olarak giindemde olan Nikaragua kanalinin ( Panamaya rakip) maliyetinin 50 +
milyar dolar oldugu ifade edilmektedir. istanbul kanali yatiriminin ise kanal , adalar,
limanlar, kdpriler, tineller yeni yollar vs ile topyekiin 100 milyar gibi bir bltgeyi
gerektirecektir. Bu meblagin bulunmasina karsilik TC nin ne kadar disa bagimlilikta
kalacagi da ortaya konabilmelidir.



iSTANBUL KANAL PROJESININ EKONOMIK FiziBiLITESIYLE iLGiLi HUSUSLARA
YONELIK ONERILER

Kanalin ekonomik fizibilitesiyle ilgili hususlara yonelik éneriler:

Bilindigi Gzere devlet yatirimlari, direkt olarak ekonomik fayda saglamak, stratejik yarar
veya kamu yararinin gozetilmesi ile gerekgelendirilerek mesruiyet kazanir.

Bu sebeple kanal insaati projesinin; seyir glvenligi, askeri, siyasi, cevresel ve sosyal
yonleriyle avantaj ve dezavantajlari tespit edildikten sonra ortaya ¢ikan “net faydanin”
ekonomik olup olmadiginin veya proje yukarida sayilan yonleriyle bazi olumsuzluklari
beraberinde getirmekle beraber llke ekonomisine saglayacagl faydalar agisindan
distnilmekte ise bu olumsuzluklara ragmen projeyi gerceklestirmenin vyeterli
ekonomik faydayi saglayip saglayamayacaginin tespitinin yapilabilmesi igin kanal
projesinin ekonomik acidan alti ayri yonden degerlendirilmesi gerekmektedir:

Kanal insaati, altyapi ve peyzaj gereksinimlerinin maliyeti agisindan,

Cevresel, biyolojik, ekolojik, vb. maliyeti/getirileri agisindan,

Kanal etrafindaki kentsel yapilasmadan elde edilecek gelirler acisindan,

Uluslararasi siyaseti etkilemesi yonlinden, ekonomik iligkileri etkilemesi agisindan,
Kanal dolayisiyla insasi ongorilen altyapr hizmetlerinden elde edilecek gelirler
acisindan,

Kanaldaki gemi trafiginden elde edilecek gelirler agisindan.

ilk G¢ madde gemi miihendisligini dogrudan ilgilendirmemekle birlikte dérdiincii
madde deniz hukuku, besinci ve altinci maddeler ise denizcilik ekonomisi, deniz
teknolojisi ve kiyi yapilari ile ilgili oldugundan denizcilik fakilteleri ve Deniz Ticaret
Odasi ile birlikte ayrintili olarak ele alinmali, 6zellikle Montré Sozlesmesi geregi
istanbul Bogazi’'ndan licretsiz gecis hakki bulunmasina ragmen zaman kazanmak
acisindan kanaldan gegmek isteyecek olan gemi sayisi ve gemilerden alinacak gegis
Ucretlerinin ne olacagl ile ilgili calismalar yapilmali ve kanaldan gegecek gemilerden
elde edilecek gelir hakkinda gercgekgi verilerin ortaya konulmasi gerekmektedir.

Kanal insaatinin getirecegi fayda ancak bahsedilen ekonomik analizler tiim detaylariyla
ortaya konuldugu takdirde bitlincil olarak degerlendirilebileceginden dolayi bu
hususlarin mutlaka dikkate alinmasi (lkemizin ulusal ve uluslararasi ¢ikarlar
bakimindan biyik 6énem arz etmektedir.



EK-C

KANAL iSTANBUL PROJESINDE GOZ ONUNDE TUTULMASI GEREKEN
ULUSLARARASI DUZENLEMELER

Anayasamiza gore (90. maddenin son fikrasi) usulline uygun olarak yirirlige konulmus uluslararasi
sozlesmeler kanun hiikmindedir. Uluslararasi s6zlesmeyi kabul eden (lkeler, mevzuatini ve
uygulamasini da s6zlesme hikimleriyle uyumlu hale getirmek zorunlulugundadirlar.

Kanal istanbul’un, denizel ve karasal cevre lizerindeki etkileri Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi
¢evre koruma anlagmalari agisindan da 6nem tasir. Bunlar;

¢ Montr6 Bogazlar Sézlesmesi (1936)

¢ Bikres Sozlesmesi (Karadeniz'in Kirlilige Karsi Korunmasi Sozlesmesi) (1992)

¢ Barselona Sozlesmesi (Akdeniz'in Deniz Ortami ve Kiyi Bolgesinin Korunmasi Sézlesmesi)
(2004)

¢ Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi (1994) Kyoto Protokolii (2005)

Bern Sozlesmesi (Avrupa'nin Yaban Hayati ve Yasam Ortamlarini Koruma Sézlesmesi) (1979)

¢ Ramsar Sézlesmesi (Ozellikle Su Kuslari Yasama Ortami Olarak Uluslararasi Oneme Sahip Sulak
Alanlar Hakkinda Sézlesme) (1971)

¢ Avrupa Peyzaj Sozlesmesi (Floransa Sézlesmesi) (2000)

Biyolojik Cesitlilik Sozlesmesi (1992)

¢ Karadeniz'in Kirlilige Karsi Korunmasi Sézlesmesi'nin Karadeniz’'de Biyolojik Cesitliligin ve
Peyjazin Korunmasi Protokolu (2002)

*

*

Genel olarak bu s6zlesmelerin (gemilerin gecisini diizenleyen Montro harig) amacglari dogal
peyzajlarin, karasal ve denizel ekosistemlerin, sulak alanlarin, biyolojik ¢esitliligin, nesli tikenmekte
veya tehdit altinda olan canli varliklarin, ekosistem hizmetlerinin ve iklimin korunmasidir. Oysa
istanbul’da yapilmasi éngériilen bu tiir “mega” projelerin, yukaridaki sézlesmeler kapsaminda
korunmasi amaglanan ekosistemler ve dogal siiregler tzerindeki etkilerinin de ayni 6lgekte (mega)
olmasi kaginilmazdir. Ayrica, siddetlenen iklim degisikligi de bu ekosistemler {izerindeki olumsuz
etkilere ivme kazandiracak niteliktedir. Bu s6zlesmeler arasinda 6zellikle Karadeniz ve Akdeniz’i
dogrudan ilgilendirenler Gizerinde 6zel olarak durmak gerekir.

Kanal istanbul’un mevzuatinin ve uygulamasinin Tiirkiye’nin taraf oldugu yukarida belirtilen
uluslararasi ¢evre koruma sézlesmeleri ile uyumlu olmasi gerekmektedir. Tiirkiye’nin Kanal istanbul
konusunda s6z konusu (lkelere bilgi vermesi ve teknik isbirligi yapmasi konusunda hukuki
ylikimlilGgi vardir. Bu nedenle, Kanal istanbul Projesi’nde gevre giivenligi, biyolojik cesitlilik, dogal
yasamin korunmasi, ekolojik denge vb. saglamak icin s6z konusu sozlesmelerin dikkate alinmasi,
yuakamlaluklerin yerine getirilmesi ve s6zlesmeye taraf olan tlkelerin de gérislerinin alinmasi
gerekmektedir.

Montro6 Bogazlar Sozlesmesi

Turk Bogazlarindan hem ticari hem harp gemilerinin duraksiz gecisinin hukuki altyapisi 1936 yilindan
beri Montro Sozlesmesi’'nin 6ngordiigu sartlar cercevesinde diizenlenmistir.

Ticari ve askeri gemilerin Tlirk Bogazlarindan gegisini diizenleyen sozlesme, Tirkiye dahil s6zlesmeye
taraf tiim Ulkeler icin 6nemi haizdir. Montrd Sézlesmesini bitlin taraflar icin 6nemli kilan sey
“glivenlik” kavramidir ve bu husus, S6zlesme’nin baslangic metninde AMAC bashgi ile “Canakkale
Bogazi, Marmara Denizi ve Karadeniz (istanbul) Bogazi'ndan gegisi ve gemilerin-gidis gelisini
Tiirkiye'nin ve Karadeniz'e, kiyidas devletlerin giivenlidi cercevesinde koruyacak bicimde diizenlemek”



seklinde belirlenmistir. Montré S6zlesmesi’nin amaci olarak saptanmis olan “giivenlik” konusunun,
bugiin artik daha genis kapsamli bir yaklasimla ele alinmasi gerekmektedir. Cevre glivenliginin de
onde gelen uluslararasi duyarlilik konularindan biri haline gelmis oldugu glinimizde, Montro
Sozlesmesi’nin “glivenlik” amacini o yillarin “askeri-ticari glivenlik” ihtiyaci ile sinirlandiramayiz. Bu
bakimdan, Kanal istanbul’un cevresel etkileri nedeni ile Karadeniz’e kiyidas tilkelerin ugramalari
muhtemel ¢evresel olumsuzluklarin da Montré Sézlesmesi’nin konusu olacagi agiktir. Baska bir
deyisle, Turkiye’nin Karadeniz’e kiyidas llkelerin ¢evre glivenligini tehlikeye distrecek bir adim
atamamasi, Montro Sézlesmesi ile taahhid edilmis bir yikimlilik olarak da degerlendirilmelidir.

Cografi, meteorolojik, osinografik ve cevresel 6zellikleri nedeniyle son derece riskli bir su yolu olan
istanbul Bogazi’'ndan Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin imzalandigi 1936 yilinda, yilda ortalama 4 bin
700 gemi gecis yapmaktayken; bu sayi giinimuizde yaklasik 43 bin (2017 rakami) diizeyine ulasmistir.
Sozlesmenin imzalandig yillarda Bogaz icin dnemli bir risk unsuru olan petrol tasimaciligi yokken,
artik yilda yaklasik 150 milyon ton petrol GrlinG tasinmaktadir.

Kanal istanbul Projesinin basarili olabilmesi, gemilerin ve 6zellikle tehlikeli yiik tasiyan gemilerin
istanbul Bogazi’ni degil Kanal istanbul’u kullanmalari varsayimina dayanmaktadir. Bogazlarin
uluslararasi trafige kapanmasi ya da tankerlere Kanal istanbul’dan ge¢me zorunlulugu getirilmesi
Montré Sozlesmesi'nin 2. ve 28.maddelerine ve denizlerdeki seyir ve sefer serbestisi ilkesini
benimseyen uluslar arasi hukuka gére uygun olmayip, ayrica Montro Sézlesmesinin korunmasini da
olumsuz yonde etkileyecektirr.

So6zlesmenin 2. maddesine gore;

Baris zamaninda, ticaret gemileri, giindiiz ve gece, bayrak ve yiik ne olursa olsun, 3. madde hiikiimleri
sakli kalmak iizere, hicbir islem (formalite) olmaksizin, Bogazlar'dan gegis ve gidis-gelis (ulasim)
Ozglirliigiinden yararlanacaklardir. Bu gemiler, Bogazlar'in bir limanina ugramaksizin transit
gecerlerken, Tiirk makamlarinca, alinmasi isbu Sézlesmesinin | sayili Ek'inde éngdriilen vergilerden ve
harclardan baska, bu gemilerden hicbir vergi ya da har¢ alinmayacaktir.? Kilavuzluk ve rémorkérciiliik
ihtiyarf kalir.

Gegis finansal agidan daha cazip kilinarak gemiler, Kanal istanbul’u kullanmaya tesvik edilebilir. Ancak
bunu saglamak icin istanbul Bogazi’ndan gecisi yasaklamak hatta zorlastirmak gerek Montrd
Sozlesmesine ve gerekse bu sézlesme feshedilse bile gegerli olacak genel uluslararasi hukuk
kurallarina aykiri olacaktir. Ayrica, Montrd Sézlesmenin 28. Maddesine gore S6zlesmenin 1.
maddesinde yer alan gecis ve gidis-gelis (ulasim) 6zgirltgi ilkesinin sonsuz bir slresi olacaktir

Ancak bu “6zgir” veya “serbest” gecis hukuken “denetimsiz” veya “hicbir diizenlemeye tabi
olmaksizin” gegis anlamina gelmemektedir. Bu, kiyi devleti olan Tirkiye'nin baris, diizen ve
glvenligine zarar verecek hareketlerden kaginildigi middetge kullanilabilecek bir serbestidir. Nitekim
Madde 2’'deki gecis hakki, gerek Yargitay kararlarinda ve gerekse uluslararasi literatlr ve uygulamada
bu sekilde nitelendirilmis bir hak olarak kabul edile gelmistir.

Ayrica Turkiye, ticaret gemilerinin gecislerini, deniz ¢evresinin korunmasi ve seyir glivenliginin
saglanmasi amaciyla diizenleme yetkisine sahiptir. Montro Sozlesme’sindeki hiikiimlere ters
dismemek, genel uluslararasi ilkelere bagli kalmak ve Bogazlardan gecis hakkinin 6ziine
dokunmamak sartiyla; deniz kirlenmesinin dnlenmesi, deniz trafiginin serbestlik ilkesine zarar
vermeden diizenlenmesi gibi S6zlesmede diizenlenmeyen konularda, Tirkiye'nin zabita ve yargi
yetkisi ile gecisin zararsiz olmasini isteme ve gecisi diizenleme yetkileri sakhdir. Bu yetkisini halen

1 http://www.kiyiemniyeti.gov.tr/userfiles/file/mevzuat/Montreux%20B0%C4%9Fazlar%208%C3%B6z1e% C5%9Fmesi.pdf



yurirlikte bulunan 1998 tarihli Tlrk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni TiizGg(l ile kullanmaktadir. Fakat
olumsuz hava sartlari veya hidrografik kosullar gibi olaganusti bir durum geregince mecburen bir
askiya alma durumu olmadik¢a Bogaz’dan gemi gegislerinin, Kanal istanbul’a yénlendirilerek
engellenmesi S6zlesmenin 2. ve 28. maddelerine gére mimkiin degildir.

Sularinin tamami bir devletin karasulari icinde dahi olsa, hem ticari hem de askeri gemiler,
uluslararasi ulasimda kullanilan bogazlardan gegise iliskin uluslararasi hukuk kurallari uyarinca kiyi
devletinin barisina, diizenine veya glivenligine zarar vermedigi (1982 deniz hukuku s6zlesmesinin
zararsiz gegisle ilgili 19. Maddesi) slirece Bogaz'dan gecis hakkina sahip olmaya devam edecektir. Kiyi
devletinin bu gecisi yasaklama, askiya alma, hatta askeri gemiler icin dahi ihbar veya izin isteme hakki
yoktur. Yani Montro Sozlesmesi feshedilse dahi Tiirkiye, ticari gemi gegcislerini yasaklama yetkisine
sahip olamayacaktir.

Turk bogazlarindan gegmek isteyen yabanci gemilerin Kanali kullanmaya zorlanmalari, hukuki
yukumliluklerle birlikte, birtakim olumsuz uluslararasi/bélgesel siyasi etkileri de beraberinde
getirebilir.

Bunlardan en 6nemlisi, Montro Sozlesmesi ile kurulan ve devam etmesine 6zen gosterilen askeri
dengedir. Montro Sozlesmesi sayesinde Tirkiye, 1982 Deniz Hukuku S6zlesmesi’ne taraf diger bogaza
kiyidas tlkelere nazaran ¢ok daha genis haklara sahiptir. S6zlesme, askeri gemilerin gegisini hem
tonaj hem tiir ve hem de Karadeniz’de kalma siiresi bakimindan sinirlamaktadir. Karadeniz kiyidasi
olmayan devletlerin askeri gemileri Karadeniz’'de en fazla 21 giin kalabilir. Boylece Tirkiye’'nin
glvenligine ek olarak Karadeniz kiyidaslarinin da glvenligi gozetilmektedir. Karadeniz’'e sahildar
olmayan Ulkelerin savas gemileri, denizaltilar, ugak gemileri, biyik zirhli gemilerinin, 15 bin tonun
Gzerindeki gemilerin gegmesinin Sozlesme’yle yasaklanmis olmasi Tirkiye ve Karadeniz’'e kiyidas
Ulkelerin glvenligini saglamakta olup, ayrica Rusya donanmasinin (eski SSCB) etki alanini kisitlamis
olmaktadir. Soguk savas déneminde Kiev ve Kuznetzov gemilerinin gecisi, sonrasinda hizmet disi
birakilmis olan Varyag’in gecisinin yarattig tartismalar ve 2008 yilindaki Glrcistan-Rusya catismasi
sirasinda ABD’nin hastane gemisi gondermek istemesinin ardindan yapilan miizakere stireclerinde de
gorildiugl tzere bu dengeyi korumak icin S6zlesmeye taraf olan 6nemli aktorlerin (ve hatta taraf
olmayan ABD’nin) tercihi, Montrd’yi hukuki olarak zorlamak yerine, devamini saglamaya yonelik bir
uzlastyr bulmak olmustur.

Montro Sozlesmesi’'nde Bogazlar’'dan gegis baris, savas ve pek yakin bir savas tehlikesi tehditi olmak
tizere tic farkli kosul icin duzenlenmistir. Kanal istanbul gegisinin sadece ticari gemilere acilmasi
halinde dahi S6zlesme’nin hukuki varliginin sorgulanabilecegi distinilebilir. Bu da, Tirkiye’nin
tarafsiz kaldig1 savas zamanlarinda, savasanlarin askeri gemilerinin gegisinin yasaklanmasiyla
Turkiye’nin tarafsizligini koruyabilmesi icin savas hukukunun olagan kurallarina dogrudan Tirkiye
lehine getirilmis hiikimlerin de kalkmasi gibi kapsamli bir kayip anlamina gelecektir.

Yine ticaret gemileri ile sinirh dislinildiglinde yanit bekleyen baska sorular da bulunmaktadir.
Ornegin Montrd Sézlesmesi’nin uygulama alani, yani Bogazlar bélgesi, Karadeniz ve Ege Denizi
arasindaki ulastirma olarak tanimlanmaktadir. Oysa Kanal istanbul projesi bu rotanin sadece bir
kismini kapsamakta, ticari gemileri Montrd’niin uygulanacagi alanin bir anlamda ortasina
birakmaktadir. Gegisin Kanal disinda kalan kismina Montré’niin uygulanabilirligi yeni sorular
yaratabilir. Bunun somut érneklerinden biri alinacak licretlerdir: Tlrkiye, Montré S6zlesmesi Madde 2
ve Ek | uyarinca gecen gemilerden “vergi ve har¢” almaktadir.Kanal istanbul, Tiirk Bogazlar Bolgesi
rotasinin bir kismini kapsamakta olup, Kanal istanbul’u kullanan gemiler icin gegisin Kanal disinda
kalan kismina Montré’niin Madde 2 ve Ek I'si uyarinca belirlenen fenerler, saglik denetimi, kurtarma
hizmeti vb. Ucretlerinin alinmasi sorun olabilir. Bu vergi ve harclar s6zkonusu Madde ve Ek’e gore
“Bogazlar'dan bir gidis-donis gegcisine uygulanacaktir (Ege Denizi'nden Karadeniz'e bir gegis ve Ege



Denizi'ne geri dénis yolculugu ya da tam tersi). Bununla birlikte, bir ticaret gemisi, gidis yolculugu igin
Bogazlar'a girdigi tarihten baslayarak alti aydan uzun bir siire sonra (duruma gore, Ege ya da
Karadeniz'e dénmek lizere) Bogazlar'dan yeniden gecerse, bu gemi, bayrak ayirimi yapilmaksizin,
sdzkonusu vergi ve harglari ikinci kez 6demekle yiikiimli tutulabilmektedir. Kanal istanbul’u kullanan
gemiler icin harglar, hem Kanal ticreti, hem de Montré licreti olarak mi belirlenecektir? Ya da Montro
Sozlesmesi’'nin Ek I'de agikga belirttigi usulden ayrilarak bir tlr “yari-ticret” mi alinacaktir? Tim bu
belirsiz durumlarin acikliga kavusturulmasi gerekmektedir. Bu ise Tirkiye’'nin, basta Rusya olmak
Gzere kullanici devletlerin daha 6nce de ifade ettikleri, cok tarafl bir s6zlesme ile diizenleme
getirilmis bir alana, Turkiye’'nin “tek tarafli olarak miidahale etmesinin hukuka aykiri oldugu sikayeti”
ile tekrar karsi karsiya kalmasina yol agacaktir.

Kanal istanbul Projesi ile kanal projesine bagli olarak, kanalin giris ve ¢cikisinda olusturulabilecek cesitli
liman projelerinin Yap-islet-Devret Yontemi ile yapilmasi durumunda 1 Temmuz 1926'da yiiriirlige
giren 815 sayili Kabotaj Kanunu ile uyumlu olmasi gerekmektedir. Diinyadaki benzer kanallarda milli
kontrol sistemi olup, Tirk topraklarinda agilmis bir kanalin kilavuzluk hizmetlerinin idare ve icrasinin
mutlaka Tirk yatirmcilarin kontrolunda ve Tirk kilavuz kaptanlarca ve Turk botlari ile icrasi
zorunludur.

Tuna ve Ren nehirlerinde deniz kazalari sonucunda tehlikeli madde ve petrol kirliligini 6nlemek,
Karadeniz'den gelen kirliligi azaltmak ve eko-sistemi gelistirmek amaciyla 29 Haziran 1994’de Danube
River Protection Convention ve 12.04.1999’da Convention on the Protection of the Rhine yurirlige
girmistir. Kanal istanbul icin de kirliligi nlemek, cevre giivenligi ve ekolojik dengeyi saglamak icin s6z
konusu konvansiyonlara benzer bir diizenleme gerekebilir. Boyle bir konvansiyon diizenlenmesi
halinde Kanalin hukuki statlisii ve Montré’ye etkilerinin ne olacagi arastirilmahdir.

Biikres Sozlesmesi

1991 yilinda eski Sovyetler Birligi’'nin dagilmasindan sonra Karadeniz'in bir cevre felaketinin esiginde
oldugu ortaya ¢ikinca; Karadeniz tlkeleri uluslararasi destek ile biraraya geldiler ve 1992 yilinda
Romanya’nin baskenti olan Biikres'de Karadeniz'in Kirlilige Karsi Korunmasi Sézlesmesi’ni imzaladilar.

1994 yilinda yururlige giren Sozlesme, 7 Aralik 1993 tarih ve 3937 sayili Kanun’la tlkemizce de
onaylanarak, 14 Aralik 1993 tarih ve 21788 sayili Resmi Gazete'de yayinland.?

Karadeniz (Blkres) S6zlesmesi, Tlrkiye dahil tim taraf (ilkelere, Karadeniz ¢evresinin korunmasi igin
bir takim hukuki yiktmltlUkler getirmistir. Bu ylikimliltkler arasinda Karadeniz'i tehlikeli
maddelerden, kara kaynakl ve gemi kaynakl kirlilikten, gemilerden denize bosaltmalarin yol agtig
kirlenmeden, atmosferden kaynaklanan veya atmosfer yoluyla tasinan kirlenmeden korunma ile
birlikte canh deniz kaynaklarinin korunmasi da vardir. Bu s6zlesme uyarinca Tirkiye, Kanal
istanbul’'un hem insaati sirasinda hem de insaat sonrasinda Karadeniz’e getirecegi kirlilik ve cevresel
zararlara karsin 6nlem almakla yukimludur.

Ayrica, uluslararasi hukukun temel kurallarindan biri “baska tlkenin ¢evresine zarar vermeme” ilkesi
ve yiikiimligudir. Dolayisiyla, Kanal istanbul, sirf Tiirkiye’ye degil diger Karadeniz iilkelerine verecegi
cevresel zararlardan da sorumlu tutulabilir. Ayrica, hem uluslararasi hukuk ilkelerine hem de Biikres
Soézlesmesine gére komsu ilkeler birbirleriyle istisare icinde hareket etmek zorundadirlar. Ornegin,
Sozlesmeye gore, Taraf Devletlerin bilimsel ve teknik isbirligi yapmalari gerekir. Dolayisiyla,
Turkiye’'nin diger Karadeniz llkelerine danismadan, bilgi vermeden ve teknik isbirligi yapmadan tek
tarafli olarak Kanal istanbul projesine girismesi, hukuki yiikiimlaliiklerine aykiri olabilir.

2 http://www.mfa.gov.tr/karadeniz_in-kirlilige-karsi-korunmasi-sozlesmesi-_bukres-sozlesmesi_.tr.mfa



Bilkres S6zlesmesine ek olarak Karadeniz deniz ¢evresinin korunmasi konusunda ayri yikamlulikler
getiren protokoller de vardir®. Bunlar arasinda Kanal istanbul gibi biiyiik projeler agisindan en
onemlisi 2011 yilinda yururlige giren Karadeniz Biyolojik Cesitliligi ve Peyzajlarin Korunmasi
Protokolu'dir.

Bu Protokoliin amaci, “Karadeniz’in ekosistemini iyi bir ekolojik durumda ve peyzajini uygun sartlarda
muhafaza etmek ve biyolojik kaynaklari zenginlestirmek igin Karadeniz’in biyolojik ve peyzaj
cesitliligini korumak, muhafaza etmek ve sirdirilebilir sekilde yénetmektir.” Taraf Ulkelerin almalari
gereken tedbirler arasinda su noktalar yer almaktadir:

- Protokoliin kapsadigi alanlarda bulunan tiirlerin gelismeye miisait bir durumda muhafazasi ve dogal
yasam ortamlarinin (habitatlarin) bozulmamasi

- Yiiksek biyolojik cesitlilik ve peyzaj dedgeri olan ve daha 6nceden zarar gérmiis alanlarin
rehabilitasyonu ve geri kazaniimasi

- Dogal, tarihsel, kiiltiirel ve estetik acilardan yiiksek degere sahip olan peyzaj alanlarinin iyi duruma
getirilmesi ve bu durumda muhafaza edilmesi

Taraflar ayrica “biyolojik cesitlilik ve dogal peyzajlarin korunmasi ve siirdirilebilir kullaniminda
dogrudan veya yetkili uluslararasi kurumlar ile isbirligine girerek bu S6zlesmenin diger protokolleri ile
uyum icinde hareket edeceklerdir.”

Kisacasi Taraflar, Karadeniz'in biyolojik ve peyzaj gesitliliginin korunmasi ve muhafazasi konusundaki
uluslararasi yiikiimliliklerini yerine getirmekten sorumludurlar. Kanal istanbul projesine karar
verirken Tirkiye bu kurallara uymak zorundadir.

Barselona Sozlesmesi

Kanal istanbul, her ne kadar Karadeniz’den Marmara Denizi’ne agilmasi dngoriilen bir su yolu olsa da
Turk Bogazlarinin cift yonla dip akintilarindan dolayi Akdeniz’'in bundan etkilenmemesi diistiniilemez.
Bu sebeple Bikres S6zlesmesinin yani sira Tiirkiye’nin de taraf oldugu Akdeniz’in Kirlilige Karsi
Korunmasi Sézlesmesi de (Barselona Sdzlesmesi) Kanal istanbul projesine uygulanacaktir.

Sozlesmeye gore taraf llkeler, Akdeniz cevresinde kirliligi 6nlemek, azaltmak ve mimbkiin olan en
yuksek dlizeyde ortadan kaldirmakla ylkiimlidirler. Bununla birlikte Akdeniz’in korunmasi igin kabul
edilmis olan Akdeniz Eylem Plani'ni uygulamak icin gerekli dnlemleri almak ve bunun 6tesinde,
mevcut ve gelecek kusaklarin ihtiyaglarini adil bir sekilde karsilayarak kalkinma siirecinin ayrilmaz bir
parcasi olarak deniz ortaminin ve dogal kaynaklarin korunmasini saglamak da taraf tlkelerin
ylakimlGgiindedir.

Uluslararasi cevre hukukunun 6nemli ilkelerinden biri olan “ihtiyatlilik ilkesi” Barselona
Sozlesmesi’'nde de benimsenmistir. Buna gore,

Olanaklari cercevesinde, ciddi veya geri dénlisiimii olmayan zarar tehdidi karsisinda tam bilimsel
kesinligin olusmamasinin ¢evresel bozulmayi 6nlemek icin maliyet-etkin énlemlerin ertelenmesine bir
neden olarak gésterilmemesini saglayan ihtiyatlilik ilkesini uygulayacaklardir.

Bu nedenle, Kanal istanbul gibi bir projenin verebilecegi ciddi veya geri déniisiimii olmayan zararlar
konusunda bilimsel siiphe oldugu durumlarda projenin yapilmamasi gerekir.

3 Karadeniz Deniz Cevresinin Kara Kokenli Kaynaklardan Kirlenmeye Karsi Korunmasina Dair Protokolii; Karadeniz Deniz

Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesine Kars1 Acil Durumlarda Yapilacak isbirligine Dair Protokolii;
Karadeniz Deniz Cevresinin Bosaltmalar Nedeniyle Kirlenmesinin Onlenmesine Iligkin Protokolii.



Ayrica, Akdeniz’in korunmasi konusunda, Tirkiye dahil, Akdeniz lkelerinin kabul ettikleri protokoller
arasinda bulunan Akdeniz'in Kara Kékenli Kirletici Kaynaklara ve Faaliyetlere Karsi Korunmasi
Protokolii’ne* gore Taraflar kara kdkenli kaynaklardan gelen kirliligi ortadan kaldirmak ve protokoliin
ekinde yer alan zehirli, kalici ve biyoakiimdlasyona egilimli maddelerin girdilerini asamali olarak
ortadan kaldirmakla yukimludirler (Madde 5).

Biyolojik Cesitlilik S6zlesmesi

Biyolojik cesitlilik, kara, deniz ve diger su ekosistemleri ile bu ekosistemlerin bir pargasi oldugu
ekolojik kompleksler de dahil olmak tizere tim kaynaklar ile canh organizmalar arasindaki farklilasma
anlamina gelmektedir. 5 Haziran 1992’de, Brezilya’nin Rio De Janerio kentinde yapilan Birlesmis
Milletler Cevre ve Kalkinma Konferansi sirasinda imzalanan Biyocesitlilik S6zlesmesi®, biitiin taraf
Ulkeleri oldugu gibi, Turkiye Cumhuriyeti Devletini de baglayici hiikimler icermektedir. S6zlesmenin
temel amaglari, biyolojik cesitliligin korunmasi, bilesenlerinin strdurilebilir kullanimi ve genetik
kaynaklardan elde edilen faydalarin esit ve adil paylagiminin saglanmasidir.

Birlesmis Milletler Sarti ve uluslararasi hukuk ilkeleri uyarinca devletlerin kendi kaynaklarini kendi
cevre politikalari cercevesinde kullanma konusunda egemenlik haklari vardir. Ancak bunun ¢ercevesi,
diger devletlerin gcevrelerine ve kaynaklarina zarar vermeme ilkesi ile ¢izilmektedir. Biyolojik
cesitliligin devami diinyanin genel ekolojik dengesi bakimindan ¢ok dnemlidir. Higbir devlet biyolojik
cesitliligini koruyup korumama liksini kendi cevre politikalari cercevesinde tek basina belirleme
yetkisine sahip degildir.

Ekosistemler, bir devletin biyolojik gesitliliginde azalma, baska bir devletin ¢evresel kaygilarinda
artma ve hatta bu gelismeden zarar gérme gibi sonuglara yol acabilecek kadar karmasiklik ve birbirine
bagllik gdsterebilmektedir. Bu nedenle ilgili S6zlesme ile devletler biyolojik cesitliligi azaltabilecek
faaliyetlerden uzak duracaklarini bastan taahhit etmektedir. S6zlesmenin 6. Maddesi, taraf tlkeleri
bu konuda ulusal stratejiler, planlar veya programlar yapmaya veya mevcut strateji, plan veya
programlarini bu amaca uyarlamaya davet etmektedir. Bununla da yetinilmeyerek, biyolojik
cesitliligin korunmasi ve siurdirilebilir kullanimi ile ilgili ilkelerin diger sektér politika, plan, ve
programlarina entegre edilmesi istenmektedir.

Sozlesme geregince taraflar ayni zamanda, yukaridaki amaclar dogrultusunda, ulusal egemenlik
kapsami disinda kalan yerler ve karsilikli menfaate dayali diger konularda diger akit taraflarla
dogrudan veya yerine gore yetkili uluslararasi 6rgttler araciligiyla isbirligi yapacaktir. Diger bir
ifadeyle, Kanal istanbul projesinin biyolojik gesitlilige ve biyolojik kaynaklara verecegi tahmin edilen
zararlarin s6zlesme gergevesinde bilimsel olarak degerlendirilmesi, dnlenmesi veya azaltiimasi ve bu
konularda diger taraf llkelerle is birligi yapilmasi gerekmektedir.

Bern Sozlesmesi

Turkiye, tam adi, ‘Avrupa’nin Yaban Hayati ve Yasam Ortamlarini Koruma Soézlesmesi’ olan ve 1979
yilinda imzalanan Bern S6zlesmesine, 02.02.1984 tarihinde taraf olmustur. S6zlesmenin amaci, lye
Ulkelerin dogal bitki ve hayvan tirleri ile onlarin dogal yasam ortamlarini korumak ve bu konuda
Ulkeler arasinda isbirligi yapilmasini saglamaktir. S6zlesmeye taraf ilkeler tehlike altinda bulunan
bitki ve hayvan tirlerinin dogal yasam ortamlariyla birlikte korunmasi amaciyla gerekli yasal ve idari

4 Bu Protokol, 22 Temmuz 2002 tarih ve 2002/4545 sayili Bakanlar Kurulu Karariyla, 22 Agustos 2002 tarih ve 24854 sayil

Resmi Gazete’de yayimlanmistir. Biyolojik Cesitlilik S6zlesmesi hakkinda kapsaml bilgi i¢in: www.cbd.int

> 29 Agustos 1996 tarihli ve 4177 Sayili kanun ile onaylanmasi uygun bulunan bu s6zlesme, 21 Kasim 1996 tarih ve 96/8857
sayili Bakanlar Kurulu Karariyla onaylanarak, 27 Aralik 1996 tarih 22860 sayili Resmi Gazete’de yayimlamistir.



dnlemleri almakla yiikiimludiir. Taraf tilkelerce belirlenecek Ozel Koruma Alanlari ile Avrupa ¢apinda
bir ekolojik ag olusturulmasi da 6ngorilmistar.

Ozellikle gogmen tiirlerin korunmasinda uluslararasi isbirliginin gerekliligini vurgulayan Sézlesme’nin
3. maddesi, her akit tarafin, yabani flora ve fauna tiirlerinin dogal yasam ortamlarinin, nesli tehlikeye
diismis ve disebilecek tirlerin, 6zellikle endemik olanlarinin ve tehlike altindaki habitatlarin bu
s6zlesme hikimlerine uygun olarak korunmasi amaciyla ulusal politikalar gelistirmesini hiikkme
baglamaktadir. Akit taraflar, avlanma yasaklarinin yanisira kendi topraklarina giren gé¢men tiirleri ve
yasam ortamlarini en iyi sekilde korumakla yikimladdir. Oysa proje; gocmen tirleri tek tek degil
kitleler halinde etkileyecek niteliktedir. Clinkli yasama ortamlari ortadan kalktiginda gé¢men tirlerin
konaklayacaklari habitatlar kalmayacak ve popiilasyonlar agliktan telef olacaklardir.

ilgili béliimlerde kapsamli bir sekilde anlatilan kitalararasi kus gé¢ yollarinin dnemli kislaklarindan biri
olarak Bogazi ve sulak alanlariyla her yil ylizbinlerce gogmen kus popilasyonuna istasyon hizmeti
sunmasl, ormanlarinda yabani hayvan tirlerine kucak agmasi, kitalar arasinda gen kaynaklarinin gegis
bolgesi olmasinin yanisira bu 6zel konumu nedeniyle olusmus ender yasam alanlari ve cesitliligi ile
kendisinden ¢ok daha biiyiik yiizélciimiine sahip ingiltere ve Hollanda’dan daha fazla bitki tiiriine
(2000 adet dogal cicekli bitki ve egrelti tiirii) sahip olan istanbul’'un en dnemli dzelligi cok sayidaki
endemik, nadir ve tehlike altindaki bitki tiirtidir. il sinirlari igerisinde dogal olarak yetisen 270 bitki
tlrd, “Turkiye’nin Tehlike Altindaki Nadir ve Endemik Bitkileri Listesi’nde yer alir. Bunlar arasinda 40
turiin diinya tizerindeki en zengin popiilasyonlarinin istanbul’da oldugu belirlenmistir (Daha fazla bilgi
icin, Bkz. Tuirkiye’nin 122 Onemli Bitki Alani, WWF-Tiirkiye). Bu 6zellikleriyle istanbul Bogazi’nin iki
yakasinin yaban hayati ve yasam ortamlari acisindan yalniz Tirkiye icin degil, Avrupa hatta diinya
capinda 6nemi birgok bilimsel calismayla belgelenmistir.

Avrupa Konseyi lyesi sifatiyla Bern S6zlesmesi’nin Daimi Komitesinde llkemiz de temsil edilmektedir.
Sozlesme kapsamindaki tir ve habitatlari tehdit eden bu tir projelerin Daimi Komitede savunulmasi
gerekmektedir. S6zlesmeye gore akit taraflar arasinda ortaya c¢ikabilecek anlasmazliklarda baskaca bir
yontem onerilmemisse hakemlik miessesesi devreye girmektedir. Herhangi bir Avrupa Konseyi liyesi
devletin, anlasmayi ihlal ettigimiz gerekcesiyle konuyu hakeme gétiirmesi muhtemeldir. Bu da,
Avrupa insan Haklari Mahkemesi kararlari gibi, tilkemiz agisindan prestij ve para kaybi anlamina
gelmektedir (Budak, 2013). Tiirkiye, sdzlesme geregince, Kanal istanbul’un yaban hayati ve yasam
ortamlarina verebilecegi zararlar konusunda bilimsel degerlendirmeler yapmak, gerekli 6nlemleri
almak ve bu konuda diger taraflarla isbirligi yapmak durumundadir.

Hal béyleyken, istanbul’'un dogasina bir ¢irpida gézden cikarilabilecek siradan bir toprak pargasi
muamelesi géstermek, bilimsel ve akilci bir yaklasimin Griini degildir. istanbul’un flora ve faunasinin
bugtine kadar ugradig kayiplar yetmezmis gibi, yeni kopruler, otoyol aglari, havaalanlari, hatta
Catalca yarimadasini boylu boyunca kesecek bir kanal ve buna benzer girisimler, basta Bern
Sozlesmesi olmak Gzere taraf oldugumuz sézlesmeler kapsamindaki taahhitlerimize aykiri oldugu
gibi, her firsatta Avrupa ile Asya arasinda kopri olmakla 6viindigiimiz bu dogal mirasin elimizden
ugup gitmesi anlamina gelmektedir.

Ramsar Sozlesmesi

iran’in Ramsar kentinde 1971 yilinda imzalanan sézlesmenin (Su Kuslari Yasama Ortami Olarak
Uluslararasi Oneme Sahip Sulak Alanlar Hakkinda Sézlesme®) amaci, sulak alanlarin ve bu alanlardaki

® Ramsar Sozlesmesi hakkinda genis bilgi: www.ramsar.org
Sozlesme metni:


http://www.ramsar.org/

biyolojik gesitliligin korunmasi ve akilci kullaniminin saglanmasidir. Ramsar So6zlesmesi'ne 1994 yilinda
taraf olan Tirkiye, s6zkonusu sozlesmeden dogan yukimliliklerini yerine getirmek amaciyla 2002
yilinda Sulak Alanlarin Korunmasi Yonetmeligini uygulamaya koymustur. Yonetmelik kapsaminda
Ulkemizde bugiine kadar 14 Ramsar Alani ilan edilmistir.

Bununla birlikte Tirkiye’de 135 adet Ramsar alani olma potansiyeline sahip, “uluslararasi 6neme
sahip sulak alan” bulunmaktadir. Bunlardan iicii, Kanal istanbul projesinden etkilenmesi muhtemel
alanlardir:

(1) Kticikcekmece Goli, (2) Bliylikcekmece Goli ve (3) Terkos Golu.

Sozlesmeye gore, her akit taraf, Ramsar Alani statlistine sahip olsun veya olmasin, sulak alanlarinda
koruma boélgeleri olusturarak bu alanlarin ve su kuslarinin daha iyi korunmasi igin gereken tedbirleri
almakla yiikiimliidiir. Kanal istanbul icin hangi glizergah segilirse segilsin, bu tilkemizdeki uluslararasi
oneme sahip sulak alanlardan en az birinin, hatta ikisinin tamamen ortadan kalkmasi ve sulak alan
niteligini yitirmesi ve burada barinma, lireme ve yasama imkani bulan onbinlerce su kusunun bir
yasam alanindan daha mahrum kalmasi anlamina gelmektedir. Bu durum, taraf oldugumuz cok sayida
sozlesmeye oldugu gibi Ramsar Sozlesmesi ile ilgili taahhiitlerimize de aykiridir.

Avrupa Peyzaj Sozlesmesi

Avrupa Peyzaj Sozlesmesi (Floransa Sozlesmesi) Turkiye tarafindan 20.10.2000 tarihinde imzalanmis
ve 10 Haziran 2003 tarih ve 4881 no’lu Kanunla onaylandiktan sonra 27 Temmuz 2003 tarihinde
Resmi Gazete’de yayinlanmistir. S6zlesmenin amaci, peyzajlarin korunmasi, gelistirilmesi igin ulusal
ve uluslararasi dlizeyde calismalar yapilarak, kamuoyu ve yerel yonetimlerin peyzajin dnemini ve
degerini kavramaya tesvik edilmesi, cevre bilincinin yayginlastiriimasidir.”

Avrupa Peyzaj Sozlesmesi’'ne gore “peyzaj”, insanlar tarafindan algilandigi sekliyle, karakteri
dogalve/veya insani unsurlarin eyleminin ve etkilesiminin sonucu olan bir alan anlamina gelir. Bu
Sozlesmeninamaclari peyzajlarin korunmasini, yonetimini ve planlanmasini gelistirmek ve bu
konularda Avrupagapinda isbirligini dizenlemektir.

Turkiye dahil Taraf Glkeler bu S6zlesmeyi uygulamak zorundadirlar. Herbir Taraf;

a) peyzajlari, yasayla, insan gevresinin énemli bir bileseni, paylasilan dogal ve kiiltiirel mirasin
birifadesi ve kimliklerinin bir temeli olarak tanimak;

b) 6. Maddede belirtilen 06zel o6nlemlerin kabulli yoluyla, peyzajin korunmasi, ydnetimi
veplanlanmasini amaglayan peyzaj politikalari olusturmak ve uygulamak;

c) genel kamuoyunun, yerel ve bolgesel makamlarin ve yukaridaki b fikrasinda bahsedilen
peyzajpolitikalarinin tanimlanmasina ve uygulanmasina ilgi duyan diger taraflarin katilimini
saglamakigin gerekli usilleri olusturmak;

d) peyzaji, bolgesel ve sehir planlama politikalarina ve kiiltiirel, ¢evresel, tarimsal, sosyal
veekonomik politikalarina ve ayni zamanda peyzaj Gzerinde dogrudan veya dolayli etkisi
olabilecekdiger politikalarina entegre etmekle yukimludur.

Bu sdzlesme geregince de Kanal istanbul’un dogal peyzaja getirecegi degisiklikler irdelenmeli
vekorunmasi igin gerekli tedbirler alinmalidir.

iklim Degisikligi Sozlesmesi

http://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=web&cd=4&sqi=2&ved=0CEMQFjAD&url=http%3A%2F%2
Fwww.bcs.gov.tr%2Fcontracts%2Framsar_soz.pdf&ei=FoG5UruWG40UhQfHzYHwBg&usg=AFQjCNGzPxMzf5j4_ZtBCe7Hmt5QL
ujtqw&sig2=lpXzJDKUmM6xXATE5OHwWSK6g

7 Sozlesme metni: http://docplayer.biz.tr/8214363-Avrupa-peyzaj-sozlesmesi.html



http://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=web&cd=4&sqi=2&ved=0CEMQFjAD&url=http%3A%2F%252
http://docplayer.biz.tr/8214363-Avrupa-peyzaj-sozlesmesi.html

Agcik adi Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sézlesmesi® (UNFCCC) olan s6zlesme 1992
RioZirvesi ile imzaya agilmistir. Tlrkiye, s6zlesmeyi 2004 yilinda imzalamigs ve yirirlige koymustur.

S6zkonusu s6zlesme geregince ulusal sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi icin hazirlanan Kyoto
protokoliide Tiirkiye tarafindan 2009 yilinda imzalamistir. iklim Degisikligi S6zlesmesiyle ilgili
yikimliliklerimizkapsaminda 2010-2020 yillarini kapsayan Ulusal iklim Degisikligi Stratejisi ile 2011-
2023 yillarinikapsayan Ulusal iklim Degisikligi Eylem Plani (IDEP) hazirlanmis ve gerceklestiriimesi
gereken eylemlerbelirlenmistir.

Turkiye, gerek Sozlesme ve gerekse Protokol hitkimleri bakimindan herhangi bir sera gazi
indirimivaadinde bulunmamis olsa da bu, iklim degisikligine yol acan sera gazlarinin atmosferde
tutulmasindadnemli yutaklardan birini olusturan orman varhiginin ve dogal bitki 6rtlistinln tahrip
edilebilecegianlamina gelmemektedir (Budak, 2013). Zira ormansizlasma, yalniz ekosistem ve tiirlerin
yok olmasinadegil ayni zamanda kiiresel sera gazi emisyonlarinin artmasina da katkida bulunmaktadir
(diinyagenelinde % 20). Emisyonlari azaltmak icinse ormanlari kesmek degil aksine yenilerini
yetistirmek veorman 6rtisini arttirmak gerekmektedir. Yine de bu olumlu etki, ormansizlasmanin
atmosferdekikarbondioksite olan olumsuz etkisine yenik diismektedir. Bu sebeple, agaclandirmayla
orman kurmakfaydali olsa da, var olan ormanlari korumak birincil hedef olmalidir.

Gerek iklim Degisikligi S6zlesmesi gerekse de Kyoto Protokolii hitkiimleri dikkatli okundugunda
amacinsera gazi indirimleri saglama yaninda karbon yutaklarinin korunmasi ve gelistirilmesini de
icerdigiacgiktir. 1990-2011 yillari arasinda sera gazi emisyonlarini %124 oraninda artirmis olan ve halen
ciddi birsera gazi indirimi yapmayan Tirkiye, buradaki agigini en 6nemli karbon yutaklari olan
ormanlarini, sulakalanlarini ve dogal ekosistemlerini koruyarak ve gelistirerek kapatabilir; boylelikle
taraf oldugu busozlesmeye bir 6lclide katkida bulunabilir. Ancak, yeni kopri ve baglanti yollari,
havaalani, vs ile bir arayageldiginde etki alani daha da genisleyen Kanal istanbul gibi tahripkar
projelerle s6zlesmenin ruhuna aykiri hareket edilmektedir.

Karadeniz’in Kirlilige Karsi Korunmasi Sozlegsmesi’nin Karadeniz’de Biyolojik Cesitliligin ve Peyjazin
Korunmasi Protokolu

14 Haziran 2002 tarihinde Sofya’da imzalanan “Karadeniz’in Kirlilige Karsi Korunmasi S6zlesmesi’'nin
Karadeniz'de Biyolojik Cesitliligin ve Peyjazin Korunmasi Protokolu” TBMM tarafindan 30 Haziran
2004 tarihinde onaylanarak 5212 Sayili Kanun olarak 6 Temmuz 2004 tarih ve 25514 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanmistir. 17 nci maddesinde “higbir cekince konulamayacagl” acikca belirtilmis olan
bu Protokol’un taraflari, Trkiye’nin yani sira Bulgaristan, Gircistan, Romanya, Rusya ve Ukrayna’dir.

Protokol’un 1 no.lu Ek’inde “Korunan Alanlar” belirlenmekte olup; “Korunan Alanlar”in amacinin,

a) Kiyi ve deniz ekosistemlerini, sulak alanlari ve yeterli bliyiikliikteki peyzajlari temsil eden
alanlarin uzun dénemli yasayabilirliginin saglanmasinin ve benzersiz biyolojik ve peyzaj
cesitliliginin sdirdiiriilmesinin,

b) Karadeniz’'deki dogal dadiim veya yayilma alanlarinda yok olma tehlikesi altinda olan veya
kisitlanmis bir dogal dagilim alani veya estetik degeri olan yasama ortamlarinin, biosenézlerin,
ekosistemlerin veya peyzajlarin,

c) Tehdit altindaki bitki veya hayvan tiirlerinin yasami, tiremesi ve yeniden kazanimi kritik Gneme
haiz olan yasama ortamlarinin,

d) Bilimsel, estetik, peyzaj, kiiltiirel veya egitimsel degeri nedeniyle ézel éneme sahip olan
alanlarin

8 http://iklim.cob.gov.tr/iklim/AnaSayfa/BMIDCS.aspx?sflang=tr



glivence altina alinmasi oldugu ifade edilmektedir.

Protokol’lin 4 inc maddesine gore “Akit taraflarin her biri,

a)

b)
c)
d)

e)

Ozellikle “korunan alanlar”in tesis edilmesi suretiyle ézel biyolojik ve peyzaj dederlerine sahip
alanlarin siirdiiriilebilir ve cevreyle uyumlu bir sekilde korunmasi, muhafaza edilmesi,
gelistirilmesi ve yénetimi,

Protokol’'un kapsadigi alanlarda bulunan tiirlerin gelismeye miisait bir durumda muhafazasi ve
habitatlarin ise rahatsiz edilmemesinin temini,

Ekolojik 6neme sahip tiirlerin ve ézellikle canli deniz kaynaklarinin siirdiiriilebilir kullaniminin
saglanmasi,

Daha 6nceden yiiksek biyolojik cesitlilik ve peyzaj degeri olan zarar gérmiis alanlarin yeniden
kazanilmasi ve rehabilitasyonu,

Tabiat, tarih, kiiltiir ve estetik agilardan yiiksek degere sahip olan peyzaj alanlarinin iyi duruma
getirilmesi ve bu durumda muhafaza edilmesi,

icin gerekli tiim tedbirleri alacaklardir.

Ayrica “akit taraflar bu Protokol’un gegerli oldugu alandaki biyolojik ve peyzaj ¢esitliliGinin
bilesenlerine ait envanteri belirleyecek ve derleyeceklerdir; ve bu Protokol’un yiiriirliige
girmesinden itibaren (¢ sene icinde bunlarin muhafazasi ve siirdiiriilebilir bir sekilde kullanimi igin
6nemli olan bilesenleri belirleyeceklerdir.”

Bu tedbirlerin neleri icerecegi 1 no.lu Ek’in 3 (inci maddesinde, asagidaki sekilde
belirlenmektedir:

a)
b)

c)
d)

e)

f)
g)

h)

i)
j)

Bu S6zlesme’nin diger Protokollerinin ve Taraf lilkelerin taraf olduklari diger ilgili anlasmalarin
uygulanmasinin gliglendirilmesi,

Korunan alanlarin biitiinliigiine veya tiirlere dogrudan veya dolayli olarak zarar vermesi
muhtemel olan atiklarin ve diger maddelerin bosaltiimasi veya desarjinin yasaklanmasi,
Gemilerin gegisinin, duraklamasinin veya demirlemesinin diizenlenmesi,

Yabanci tiirlerin veya genetik olarak degistirilmis olan tiirlerin bélgeye girisinin diizenlenmesi
veya yasaklanmasi,

Arazi kisminin topradinin arastirilmasi veya dedistirilmesi veya arazi alaninin toprak alti
tabakasinin, deniz yataginin veya yatak alti tabakasinin arastirilmasi hususlarini iceren her
tirli faaliyetin diizenlenmesi veya yasaklanmasi,

Her tiir bilimsel arastirma faaliyetinin diizenlenmesi,

Balik¢ihigin, avciligin, hayvanlarin alinmasi veya bitkilerin hasat edilmesinin veya tahrip
edilmesinin ve bunlarin yani sira korunan alanlarda bulunan hayvanlarin (veya bir kisminin)
ticaretinin diizenlenmesi veya yasaklanmasi,

Tiirleri veya eekosistemleri rahatsiz edebilecek veya tahribata yol acabilecek olan veya koruma
altindaki alanlarin dogal ve kiiltiirel 6zelliklerini bozabilecek tipte olan diger her tiirlii faaliyet
veya fiilin diizenlenmesi ve gerekirse yasaklanmasi,

Ekolojik ve biyolojik stirecleri ve peyzajlari korumaya yénelik olan diger her tiirlii tedbir,

Bu amag dogrultusunda Akit Taraflar korunma alanlarinin korunmasi ve uygulanmasi ile ilgili
uygun mevzuati hazirlayacaklardir.

Gorlebilecegi lizere, Tiirkiye’nin, Karadeniz'in ve kiyidas tlkelerin kiyi ve deniz ekosistemlerini,
sulak alanlari ve peyzaj alanlarinin uzun dénemli yasayabilirligini, benzersiz biyolojik ve peyzaj
cesitliliginin slirdliriilmesini, Karadeniz’'deki dogal dagilim veya yayillma alanlarinda yok olma
tehlikesi altinda olan veya kisitlanmis bir dogal dagilim alani veya estetik degeri olan yasama
ortamlarinin, biosenozlerin, ekosistemlerin veya peyzajlarin, tehdit altindaki bitki veya hayvan
tirlerinin yasami, Gremesi ve yeniden kazanimi kritik dneme haiz olan yasama ortamlarinin,
bilimsel, estetik, peyzaj, kiiltlirel veya egitimsel degeri nedeniyle 6zel éneme sahip olan alanlarin



glvence altina alinmasini tehlikeye dislirecek ya da tehdit edecek herhangi bir adim, Tirkiye’'nin
de taraf oldugu “Karadeniz’in Kirlilige Karsi Korunmasi S6zlesmesi’nin Karadeniz’de Biyolojik
Cesitliligin ve Peyjazin Korunmasi Protokolu” hiikiimlerine de acik aykirilik olusturacaktir.



EK-D

KANAL iSTANBUL PROJESI GEMi HAREKETLERi YONUNDEN DEGERLENDIRILMESI

istanbul’da yapilmasi diisiiniilen “Kanal istanbul” projesine yonelik olarak yararlanabilinecek
kaynaklar arasinda; CED Raporu, Cilgin Proje : Kanal istanbul (Prof.Dr. Cemal Saydam, v.d.
Haziran 2014, kitap) ve internet ortaminda mevcut bulunan bilgi ve dokimanlar
bulunmaktadir. Devlet kurumlari tarafindan yayinlanmis herhangi bir resmi belgeye bugiine
kadar maalesef ulagilamamistir. Resmen agiklanmasi 2011 yilinda yapilan boylesine buyuk bir
projenin ilgili taraflarca yapilan proje ve hesaplamalarinin, bugiine kadar kamuoyuna
actklanmamis olmasi biyik bir eksikliktir.
Projeyi gerceklestirmeyi disiinen tarafin; bu projenin amag ve gerekgesini, fizibilitesini,
finansman kaynaklarini, teknik detaylarini, isletmesini, yonetimini resmi bir dille goktan
acitklamis olmasi gerekirdi.
Proje Bilgileri :
Yukarida belirtilen referanslardan kanal istanbul projesine yonelik bilgiler (veriler) asagida
kisaca 6zetlenmistir.
e Kanal istanbul projesi 27 Nisan 2011 tarihinde Hali¢ Kongre Merkezi/Sitliice de ilk defa
olarak bir basin toplantisi ile kamuoyuna agiklanmstir.
e Kanal glizergahi : Kiiclikcekmece — Sazlidere — Durusu (gliney — kuzey rotasi) olmak
Uzere toplam 48 km.
e Kanal glizergahi : Kigiukcekmece (7) — Avcilar (3,1) — Basaksehir (6,5) — Arnavutkoy
(28,6) olmak tizere toplam 45,2 km.
e Bes yilda bitmesi duslnliyor, 5000 kisi ¢alisacak, bitince 1000 kisi istihdam edilecek.
e Cikacak hafriyatin (1,5 — 1,7) milyar metrekiip arasinda olacagi belirtiliyor.
e 2023 yilina kadar bitirilmesi diistintliyor, fakat simdiden bu hedefin tutmayacag belli
olmustur.
e Ekonomik olarak 6mrinin 100 yil olmasi tahmin ediliyor.
e Bir kaynakta maliyetin 60 milyar TL, diger bir kaynakta ise 10 milyar dolardan fazla
olacagi belirtilmektedir.
e Kanal lizerinde 6-7 adet kopri olacagi belirtiliyor. En son aciklamada ise, Ulastirma

Bakani 10 adet kopriiden bahsetmistir.



Kanaldan akaryakit tankeri ve konteyner gemilerinin gecmesi diisiintliyor.

(2)
Kanaldan gegmesi diislintlen en blyuk gemiler olarak :
a) Tanker : 275 m. (tam boy), 48 m. (genislik), 145000 DWT
b) Konteyner : 340 m. (tam boy), 48,2 m. (genislik), 120000 DWT
Kanal su derinligi : 25 m.
Kanal genislikleri : dipte 125 m., ylizeyde 145-150 m. Bir baska kaynakta ise 250 — 1000
m. arasinda.
Kopria altlarindan gemi gecisi yoniinden minimum yikseklik (airdraught) degeri
belirtiimemistir. Ancak bu degerin; bogaz kopriileri 6rnek alindiginda minimum 60-65
metre olacagi soylenebilir. Kbpri yerine tiinel tercihi daha ekonomiktir.
istanbul Bogazi tanker trafigine tiimiiyle kapanacak. (Montreaux S6zlesmesine gére bu
mimkun degildir)
20 milyar € ekonomi yaratmasinin beklendigi belirtilmektedir. (ancak ne kadar
zamanda olacag belirtilmemistir).
Kanal projesinde yapilmasi dislinilen diger Gniteler olarak; yat limani, orman iginde
liks gelisim, kopriler, egitim kompleksleri, liman, airport city, finans merkezi
bulunmaktadir.
Ayrica projenin yardimci Uniteleri olarak; Karadeniz girisinde dalgakiranlar, kanal trafik
kumanda merkezleri, kilavuz kaptan ofisleri, romorkér rihtimlari, fenerler, lojistik
merkezi, konteyner limani, acil midahale istasyonlari, acil durum rihtimlari, bekleme
alanlari (demir atma sahalari) bulunmaktadir.

Proje toplam alani : 30 milyon m?2.

Yardimci Bilgiler :

Montreaux Bogazlar S6zlesmesi 1936 yilinda kabul edilmistir. O yillarda bogazlardan
yilda yaklasik 3000 gemi geciyordu. Son vyillarda ise yilda gecen gemi sayisi 50000 i
bulmaktadir.

Ayrica istanbul bogazinda; sehir hatlari yolcu gemileri, balikci ve gezi tekneleri, v.s.
olmak tizere glinde yaklasik 2500 tekne trafige girmektedir.

1869 da acilan Siiveys kanalindan ise yilda 17000 gemi gecmektedir.



e Montreaux sozlesmesi disinda Tirk Devleti olarak taraf oldugumuz diger uluslararasi
tim sozlesmeler dikkate alinmak zorundadir.
e Buglinkl sartlarda kanal insaatinda ¢ikacak hafriyatin bolgeden uzaklastirma islemi
yaklasik 30 milyar S tutmakta olup, bunun hesabi yapilmamistir.
(3)

Kanalda Gemi Hareketleri :

Sig sularda gemi etrafindaki akim sartlari 6nemli degisiklikler gosterir. Ayrica buna kanal yan
duvar etkileri de eklendiginde bu degisimler daha da artar. Gemi dibi ile kanal tabani arasinda
kalan akiskandaki geminin potansiyel akimi, derin sudaki akimdan tamamen farklidir. Basing
dagilisi degiseceginden, gemi direncide degisir ve bu degisim daima direnc artisi seklindedir.
Bu artisin nedenleri ise, geminin paralel olarak suya gomulmesi ve kica trim yapmasidir. Suya
gomilme sonucu, geminin hizi kritik degerlere eristiginde, yetersiz derinliklerde tekne dibe
temas edebilir.
Seyir ekonomisi yoniinden ideal rota derin suda olusur. Derinlik Froude sayisi Frn degerlerine
gore, geminin cikardigi dalgalar :

a) Frhn<1,0 Enine ve diverjans dalgalar,

b) Frn =1,0 Enine dalgalar,

c¢) Frhn>1,0 Diverjans dalgalar

seklindedir. Maksimum direnc artislariise, Frh=0,9—1,0 arahgindadir.

Kanaldan gececek en buyuk gemiler icin hesaplamalar :

e Kanal boyutlari : uzunluk = 45,2 km., dipte genislik = 125 m., ylizeyde genislik = .150
m., derinlik = 25 m.
e Enine kesit formu : trapez. Kesit alani = 3437,5 m2.,, Su hacmi = 155.10% m3.

a) Akaryakit Tankeri :

Ephesos, Yunan bandirali, IMO nr : 9607423

Loa=274,18 m. Ly, =264,00m. B=50,00m. D=23,10m. (anagv.)
T=17,15 m. (scantling) T = 16,00 m. (design)

Cz=0,8211 Cw=0,98 Vs =15,30 kn. GT=84850 A =191030 LW =26300
DW = 150620 ton (design) DW = 164730 (scantling)

Ana makine : Hyundai B&W 18660 kw., 91 rpm

Pervane : Ni-Al-Bronz, sabit kanatli, 8,2 m. cap, 91 rpm

b) Konteyner Gemisi :




APL Southampton, Gliney Kore bandirali, IMO nr : 9462017
Loa=347,00m. Lpp=331,00m. B=452m. D=22,59 m.(anagv.)
T=15,50 m. (scantling) T=13,5m. (bottom) GT =128929

Ana makine : MAN B&W 54120 kw., 97 rpm

Pervane : Ni-Al-Bronz, sabit kanath, 8,9 m. ¢ap, 97 rpm

(4)
a) Tanker icin :
Kanal hidrolik yarigapi = R4 = 9,998 m., h = 25 m. (kanal derinligi)
A« = 840,35 m?. (gemi orta kesit alani)
VA/h=1,160 V/Vgh=0,500 VA«/Ry=2,899
Vh/V = 0,844 (Schlichting — Landweber) Vn= 12,91 kn. (% 15,6 hiz kaybi, sadece sig-
su etkisiyle)
V/+/L=0,52 (Froude sayisl)
h/T=1,46 AV/V x 100 = 12,5 (Schlichting) Vn=15,30-1,91=13,39 kn. (% 12,5 hiz
kaybi, sadece sig-su etkisiyle)
Sonug : % (12,5 — 15,6) hiz kaybi
SHP artisi % 39
rpm artisi % 4,5
kica trim, t/T = 0,046 basa trim, t/T = 0,054
Maksimum trim agisi = 2°
Gemi orta kesit alani / kanal en kesit alani = 840,35/3437,5 = 0,244 (blokaj var)
BHP = 16660 kw = 22332 hp EHP =11166 Rt =69574 kgs.

b) Konteyner icin :

Kanal hidrolik yarigapi = R4 = 11,052 m., h = 25 m. (kanal derinligi)

A« =672,5 m2. (gemi orta kesit alani)

VA/h =1,037 V/Vgh=0,768 VAJ/R:=2,347

Vh/V = 0,841 (Schlichting — Landweber) V= 19,68 kn. (% 15,9 hiz kaybi, sadece sig-
su etkisiyle)

V/VL=0,71 (Froude sayisl)

h/T=1,61 AV/V x 100 = 14,5 (Schlichting) Vn=23,40-3,39 = 20,01 kn. (% 14,5 hiz



kaybi, sadece sig-su etkisiyle)

Sonug : % (14,5 — 15,9) hiz kaybi

SHP artisi % 29

rpm artist % 2,5

kica trim, t/T = 0,070 basa trim, t/T =0,070

Maksimum trim agisi = 2,2°

Gemi orta kesit alani / kanal en kesit alani = 672,58/3437,5 = 0,196 (blokaj var)
BHP = 54120 kw = 72547 hp EHP =35774 Ry =222900 kgs.

(5)

Notlar :

1)

2)

3)

4)

5)

Ornek alinan en biiyiik iki geminin direng karakteristikleri bilinmedigi icin, kanaldaki
hareket de direng artisinin miktari hesaplanamamistir.

Bulunan hidrolik yarigaplarin degerleri nedeniyle, literatiirdeki verilerden yan duvar
etkisi hesaplanamamis ancak sig-su etkisi verilmistir. Yan duvar etkisinin dahil edilmesi
ile artis degerleri yikselecektir.

Her iki gemi tipi icin de musaade edilebilir kica trim acisi yaklasik 2 — 2,5 derece
arasindadir. Daha vyiliksek degerlerde geminin topuktan kanal dibine vurmasi
mumkanddar.

Kanalda olusacak akinti hizlari icin 6nceden yapilmis bir arastirma c¢alismasi
bulunmadigindan, hesaplamalarda akintinin olmadigi kabul edilmistir. Muhtemeldir ki;
Karadeniz ve Marmara arasindaki deniz seviyesi farki yliziinden Karadeniz'den
Marmara’ya dogru (Kuzey-Gliney yoni) bir akinti olusacaktir. Ancak ters yonde
(istanbul Bogazinda oldugu gibi) bir akintinin olusmasi yillar sonra ekolojik denge
sonucu ortaya ¢ikabilir.

Akaryakit Tankerlerinin kanal gegislerinde kuzey yoniinde bos ve gliney yoniinde dolu
gececegi, Konteyner Gemilerinin ise kuzey yoninde dolu, gliney yoniinde bos veya

kismen dolu gececegi bilinmektedir.
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