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OZET

Tirk Bogazlari’'ndan gemi ge¢isinin hukuki alt yapist 1936 Montrd Bogazlar
Sozlesmesi ile belirlenmistir!. Ticari ve askeri gemilerin Tiirk Bogazlarindan gegisini
diizenleyen s6zlesme, Tiirkiye de dahil biitiin taraf iilkeler i¢in 6nem tasidig: gibi ticari amaglh
Tirk Bogazlari’ni kullanan diger taraf olmayan devletler icin de gecerlidir. Bolgeye iliskin
son donemlerde giindeme gelen “Kanal Istanbul Projesi” uluslararasi kamuoyunun dikkatini
tekrar Tiirk Bogazlari’na ¢ekmistir. Bu ¢alismada projenin Karadeniz kiyisindaki Devletlerle
olan ticari ve siyasi iligkilerimize getirecegi 6zel durumlar Montrd Sozlesmesi de dikkate

almarak sosyal, ekonomik, siyasi, ekolojik ve hukuki boyutlari irdelenmistir.

Anahtar Sozciikler: [(anal [stanbul, Tiirk Bogazlari, Montr6 Sozlesmesi, Cilgin Proje,
Karadeniz’in Stratejik Onemi

"QANAL I_STA[\IBUL" PROJECT AND THE EFFI_ECT QF BLACK OUR
RELATIONSHIP WITH THE MONTREUX CONVENTION IN COASTAL STATES

ABSTRACT

The legal structure of the ship passage through the Turkish Straits was determined by
1936 Montreux Straits Convention. Commercial and contract regulating the passage of
military ships through the Turkish Straits, Turkey is as important for all parties, including
countries not party to apply to other states that use commercial Turkish Straits. The agenda for
the region in recent years "Canal Istanbul Project” has attracted international attention again
to the Turkish Straits. This study will bring our commercial and political relations with the
State on the Black Sea coast of the project taking into account the special circumstances
Montreux Convention of social, economic, political, ecological and legal aspects were

discussed.

Key Words:Channel Istanbul, Turkish Straits, Montreux Convention, Crazy Project, In the
Black Sea Strategic Importance

* Bu galisma, 29.Nisan-01 May1s 2015 tarihinde Fatsa/Ordu’da gergeklestirilen Tiirk Deniz Ticareti
Sempozyumu VII.Karadeniz Limanlari, sempozyumunda teblig edilmistir.

** Yrd. Dog. Dr., Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii,
makkaya@istanbul.edu.tr

! Tiirk Bogazlari ile kastedilen kavram Istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve Marmara Denizi’nden
yapilan gegisleri belirtmekle beraber, s6z konusu ii¢ deniz alanin1 kapsayan kendilerine has cografi ve
hukuki konumu olan alandir.
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Tiirk Bogazlari’ndan saglanan gegise alternatif olugturmasi amaciyla planlanan
“Kanal Istanbul Projesi”, diger bir ifade ile “Cilgin Proje” ulusal ve uluslararas
arenada sikca giindeme gelmistir. Bilimsel agidan mubhtelif disiplinlerin inceleme
alanina giren projenin hukuk teknigi agisindan degerlendirmesinin yapilmasi siiphesiz
ki hayati 6nem arz etmektedir. Tirk Bogazlari’'ndan saglanan gecise alternatif
olusturmasi amaciyla planlanan Kanal Istanbul Projesi, farkli mecralarda tartisilan bir
konu haline gelmistir. Bilimsel agidan mubhtelif disiplinlerin inceleme alanina giren
projenin uluslararast hukuk agisindan degerlendirmesinin yapilmasi siiphesiz ki hayati
onem arz etmektedir. Projenin hayata gecirilmesinin Montrd rejimine aykirilik teskil
edip etmeyecegi ve acilmasi planlanan kanalin hukuki rejiminin ne sekilde
belirlenecegi hususlar ile alakali sorulara yanit aranacaktir. Calismada, uluslararasi
hukukun farkli kurumlarindan yararlanarak “rebus sic stantibus™ ilkesine katki
saglayacak bir sonuca varmak hedeflenmistir. Alt bagliklar olarak; temel kavramlar,

projenin sosyal, ekonomik, siyasi ve ekolojik boyutlar irdelenmistir.
1. TEMEL KAVRAMLAR

1.1.Bogazlar: Bogazlar cografi agidan, iki deniz alanini birlestiren dogal ve dar

suyollaridir®. Tek bir devletin kiyidasi oldugu ya da kapali denize baglanan dar

An

suyollart "ulusal bogazlar*" olarak isimlendirilmektedir. Genel olarak bu bogazlarin

"Kosullar degistigi takdirde" anlammna gelen uluslararasi hukuk ilkesidir. Bu ilkeye gére, bir
anlagmanin yapilist sirasinda var olan ve anlagsmayi etkileyen kosullarda degisiklik olmasi halinde
taraflar bu anlagmaya son verme ya da uygulamayi1 durdurma hakkina sahiptir. Rebus sic stantibus
ilkesine bagvurulabilmesi i¢in su sartlar gereklidir. Bunlar:1) Ortaya ¢ikan degisiklik koklii bir
degisiklik olmalidir. 2) Degisiklik oOncesi kosullarin anlagmanin ana gerekgesini olusturmasi
gerekmektedir. 3) Ortaya ¢ikan degisiklik taraflarin yiikiimliiliiklerini 6nemli 6l¢iide etkilemelidir.
Ornegin Tiirkiye, 1923 yilinda imzalanan Lozan Bogazlar Sézlesmesi'nin giiniin sartlara uymadig
gerekgesiyle 1936 yilinda bogazlar igin yeni bir rejim saptanmasini teminen yeni bir uluslararasi
konferans ¢agris1 yapmistir. Bu talep {izerine gergeklestirilen Montré Bogazlar Sézlesmesi uluslararasi
hukuk agisindan rebus sic stantibus ilkesine dayandirilmistir. Uluslararasi hukuk sisteminin en 6nemli
ilkelerinden olan "pacta sunt servanda" (ahde vefa) ilkesiyle gelisen rebus sic stantibus'un iki
kuraldisiligi bulunmaktadir: a) Sinir anlagsmalarina son vermek igin bu ilkeden yararlanilamaz. b)
Kosullarin degismesine kendi yiikiimliiliiklerini yerine getirmemek suretiyle neden olan taraf bu ilkeyi
ileri siremez.

3Suyolu; uluslararast hukuktaki en temel tanim ile bogaz, iki deniz pargasini birlestiren tabi ve dar
suyoludur. Benzer bagka bir tanimlama kara pargalar1 arasindaki iki deniz alanini baglayan dogal deniz
yolu seklindedir.

4Ulusal bogaz; eger bogaz tek bir devletin kiyilarindan olusan ya da bir kapali denize baglanan dar
suyolu ise s6z konusu bogaz “ulusal bogaz” olarak adlandirilmaktadir.
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gecis rejimi kiyr devletinin ulusal hukukuna gore belirlenir (Vank, 1998:6). Ancak
bogazin genisligi karasularinin iki katindan fazla ise bu takdirde ortadaki agik deniz
alanindan gecis, uluslararasi hukuka tabi olacaktir. Bir bogazin "uluslararasi bogaz®"
kabul edilmesinde ve statiisiiniin belirlenmesinde cografi konum belirleyici olmaktadir
(Aksar,2013:126). Tiirk Bogazlar bolgesinin statiisi. Montrd Sozlesmesi ile

belirlenmistir®.

Eger bir bogaz iki acik deniz alanini birbirine bagliyor veya bir devletin
miinhasir ekonomik bolgesi ile agik denizi birbirine bagliyor veya ayni veya iki farkl
devletin miinhasir ekonomik bdlgesini birbirine bagliyor ise “uluslararasi bogaz”
olarak kabul edilecektir (Glingdr ve Akkaya, 2002: 123). Bir bogazin uluslararasi
deniz ulagimi veya yogunlugu agisindan énemi ve bu yolun kullanilmasinin zorunlu
veya ihtiyari olmasi ona uluslararasi bogaz niteligi kazandirmaz. Fakat bir bogaz her
bakimdan ulusal bogaz nitelikleri tasiyor olsa bile, eger 6zel bir uluslararasi
antlagsmanin konusunu olusturuyorsa, uluslararasi hukuk kurallarinin uygulandig:
uluslararas1 bogaz niteligi kazanir (Demirkiran, 2007:34). Tirk Bogazlar1 bu
7

kapsamda incelenmektedir. Uluslararas1 bogazlardan gecis “zararsiz gegis rejimi’ne

tabidir ve “gecis 6zgiirliigii” temel ilkeyi olusturmaktadir (Radek, 2014:125).

1.2.Kanallar: Kanallar, kara iilkesi i¢inde kalan, iki denizi birlestiren yapay
dar suyollar1 olup bogazlardan ve diger deniz gegis yollarindan farklidirlar. Bunlarin
gecis rejimi uluslararasi hukukta ikiye ayrilmaktadir. Bir tek devletin ulusal yetki
alanina girenler ve belirli agilardan uluslararasi hukuk kurallarina bagli olan seklinde
ikili bir siniflandirma yapilmaktadir. Bugilin 6nemli kanallar tek bir {ilkenin
egemenliginde bulunmakta oldugundan yukaridaki kriter cercevesinde uluslararasi
rejimin kapsamina girmezler. Fakat bir suyolunun uluslararasi nitelendirilmesindeki

ikinci kriter onun uluslararasi ulasim agisindan 6nemidir. Diinyadaki dort baslica

SUluslararas1 bogaz; uluslararasi ulasim icin kullanilan deniz alanlari uluslararasi bogaz olarak
adlandirilir. Tek bir devletin egemenligi altinda bulunan bogazlar dahil olmak {izere uluslararasi ulagima
hasredilmis veya cografi konumu geregi bu sekilde kullanilan bogazlarin hepsi uluslararasi bogaz olarak
adlandiriimaktadir.

® 20 Temmuz 1936 tarihinde Tiirkiye, Bulgaristan, Fransa, Yunanistan, Japonya, Romanya, SSCB,
Yugoslavya, Ingiltere ve Avusturya arasinda imzalanan Montrd Bogazlar Sézlesmesi 9 Kasim 1936
tarihinde yiiriirlige girmistir.

71958 KBBS’nin 16. maddesinin 3. fikrasi karasularindan yapilan zararsiz gegis igin kiy1 devletine
giivenligi saglamak icin elzem olmasi ve gegis yapacak geminin tabi oldugu bayrak devletleri arasinda
hicbir ayrim yapmama sartlar1 altinda zararsiz gegisi erteleme yetkisi vermektedir.
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kanalin {igii, bu ikinci kriter ¢ercevesinde uluslararasi rejime dahil edilmistir (Tuncer,

2014:93).

Misir topraklarinda yer alan Siiveys, Panama'da yer alan Panama ve Almanya
topraklar1 dahilinde bulunan Kiel Kanali antlagmalarla uluslararasi rejim altina
konulmuslardir. Diinyadaki doérdiincii 6nemli kanal olan Korint ise lyon Denizi ile Ege
Denizini birbirine baglamasina ragmen herhangi bir uluslararasi rejime dahil
edilmemistir. Uluslararas1 kanallar konusundaki genel egilim bunlar igin “gecis
serbestligi” yoniinde genel bir teamiiliin var olmadig1 ve her biri hakkinda yapilmis

olan antlasmalarla gegisin diizenlenecegi yoniindedir (Oymen, 2014:64).

2.PROJENIN COGRAFi KONUMU VE TARiHi SUREC

2.1.Projenin Cografi Konumu: Kanal istanbul, hali hazirda Karadeniz ile
Akdeniz arasinda alternatifsiz bir gegit olan Istanbul Bogazi'ndaki gemi trafigini
rahatlatmak adina Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda yapilmasi planlanan “yapay
suyolu” projesidir. Kanalin uzunlugu 40-45 km; genisligi yiizeyde 145-150 m, tabanda
yaklasik 125 m, suyun derinligi ise 25 m olacaktir (Ertiirk, 2014:75). Kanalin Marmara
Denizi ile birlestigi noktada 2023 yilina degin kurulmasi 6ngdriilen iki yeni kentten
biri olacaktir. Mevcut proje, Istanbul'da Avcilar, Bagcilar, Bakirkdy, Arnavutkdy,
Basaksehir, Esenler, Eyiip ve Kiiciikgekmece'nin belirli bir boliimiinii igeren bolgeyi
kapsamaktadir. Kanal Istanbul, Kii¢iikcekmece Gélii havzasi i¢in dnem tasimakta olup
havzanin yapay bir kanal ile cografyasi dogal olarak degisiklige konu olacaktir

(Harita:1).
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Harita: 1, Kanal Istanbul Projesinin Giizergahi, Kaynak:www.ibb. gov.tf)

2.2.Tarihsel Perspektiften Kanal istanbul Projesi

Kanal Istanbul, Istanbul'da yapilmas: diisiiniilen bir “yapay suyolu’® projesidir.
2010 yilinda “¢1lgin proje”olarak basina yansimis; ancak projenin adi, igerigi ve yeri
uzun siire gizli tutulmus, 2011 tarihinde projeye iliskin temel bilgiler aciklanmistir.
Proje fikri ilk mi, yoksa daha onceden giindeme gelmis mi ona kisaca deginmek
istiyorum.

Tarihi siirece sdyle bir goz attigimizda Istanbul Bogazi’na alternatif suyolu

projesinin tarihi Roma Imparatorlugu’na kadar gitmektedir. Bitinya valisi Plinius

Imparator Trajan arasindaki yazigmalarda Sakarya Nehir Tasimaciligi Projesinden ilk

defa bahsedilmis, Karadeniz ve Marmara'nin yapay bir bogazla birbirine baglama fikri
16. yiizyildan bu yana alt1 kez giindeme gelmistir.(Ertiirk, 2014, 82). 1500'li yillarin

ortalarinda Osmanli Devleti'nin hayata gegirmeyi planladig: {i¢ biiyiik projeden biri

Sakarya Nehri ve Sapanca Golii'nii Karadeniz ve Marmara'ya baglama projesidir.1550

yilinda Kanuni Sultan Siileyman doneminde tekrar giindeme gelmis olup donemin iki

8Suyolu; uluslararas1 hukuktaki en temel tanimi ile bogaz, iki deniz pargasim birlestiren tabi ve dar
suyoludur. Benzer baska bir tanimlama kara pargalar arasindaki iki deniz alanini baglayan dogal deniz
yolu seklindedir.
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biiyilk mimar1 Mimar_Sinan ve Nicola Parisi hazirliklara baslanmasina ragmen

savaslardan dolay1 bu projenin hayata gegmesi miimkiin olmamistir (Tuncer, 2014,
98).
Cumbhuriyet dénemine kisa bir goz attigimizda ilk kez TUBITAK"in Bilim ve

Teknik Dergisi’nde Agustos 1990 tarihinde yayinlanan bir makalede dneri yapildigini
gormekteyiz. Dénemin Enerji Bakanligi Miisaviri Yiiksel Onem'in kaleme aldig

makalenin bashig1 "Istanbul Kanali'm1 Diisiiniiyorum" idi. Biiyiikkcekmece Gélii'nden

baslayip Terkos Gélii'niin batisindan gececek Istanbul Kanali, uzunlugu 47 km, su
yiizeyindeki genisligi 100 m, derinligi 25 m olarak tasarlanmustir. (Onem, 1990; 46).
1994 yilinda Biilent Ecevit Istanbul’'un Avrupa yakasinda Karadeniz’le
Marmara arasinda bir kanal agilmasin1 6nermis ve proje "Bogaz ve DSP’nin Kanal
Projesi™ ismiyle DSP'min se¢im brosiirlerinde yer almistir (DSP, 1994:2). "Cilgin
Proje"nin kamuoyunda ilk duyumu 23 Eyliil 2010'da gazeteci Hincal Ulug tarafindan

'

" Bagbakan'dan bir "Cilgimn" proje ki.." adli yazisinda projenin igerigi verilmeden

bahsedilmistir (Ertiirk, 2014:53).

3.TURK BOGAZLARI VE KANAL ISTANBUL

3.1.Tiirk Bogazlar ve Stratejik Onemi

Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 ile Marmara Denizi’nden olusan Tiirk
Bogazlar sisteminin, Karadeniz'i Akdeniz'e baglayan tek suyolu olarak sahip oldugu
stratejik 6nem tartisilmaz bir gercektir (Dogan ve Akkaya, 2005:30). Tiirk Bogazlari,
tilkemizin oldugu kadar, Karadeniz'e kiyidas iilkelerin de gerek ekonomisi, gerek
askeri giivenligi acisindan hayati 6nem tagimaktadir (Radek, 2014:136). Bogazlar,

Karadeniz iilkelerini diinya piyasalarina baglayan ana ticaret giizergahidir.

Tiirk Bogazlan tasidigi stratejik onemin yani sira, diinyada baska Ornegi
olmayan birgok &zelliklere sahiptir. Ilk olarak, istanbul Bogazi, 3.000 yillik tarihe ve
17 milyona yaklasan niifusa sahip bir metropoldiir. Ayni zamanda UNESCO
tarafindan "diinyanin kiiltiir miras1" olarak ilan edilmis, ortasindan ve tarihi
mekanlarinin arasindan kivrilarak bir gerdanlik gibi gegmektedir. Osmanli doneminde
kiyillara konuslandirilan yalilar (yali kiiltiiri) ise bogazi¢i mimarisinin en seckin

orneklerindendir ve ayrica Istanbul Bogazini essiz giizellige kavusturmaktadir (Dogan
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ve Akkaya, 2005:32)°. Giiniimiizde biiyiik cogunlugu halen eski ve dogal yapilarimi
koruyan yalilar, hem Istanbul sehrinin, hem de Tiirkiye'nin en pahali tasinmazlari
arasinda yer alirlar’®. fstanbul Bogazi'nin Karadeniz iilkelerinin Akdeniz’e ¢ikis
kapisidir. Asya ile Avrupa kitalarini birbirinden ayiran “dogal suyolu” olmasi sebebi
ile ¢ok eski g¢aglardan kalan stratejik bir 6neme sahiptir.(Giingdér ve Akkaya,
2002:146).

3.2.Uluslararas1 Hukuk ve Bogazlarin Rejimi

Karasular1 i¢ginde kalan bogazlar bakimindan gegis sistemi (transit gegis)’dir.
1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonu’nun 38. maddesinde "transit
gecis hakki, acik denizin veya miinhasir ekonomik bolgenin bir kismi ile agik denizin
veya miinhasir ekonomik bolgenin diger kismi arasinda, bogazdan, siirekli ve ¢abuk
transit gegmek amaciyla ulastirma ve ugma serbestilerinin kullanilmasidir" seklinde
tanimlanmistir. Buna gore transit gecis, uluslararasi ulastirmada kullanilan ve sulari
tiimiiyle kiy1 devletinin veya kiyidas devletlerin karasularina dahil olan bogazlardan

gecis icin 6nerilen bir rejimdir (Ozbek, 2014:46).

Transit gecis konusunda dikkat edilmesi gereken husus, transit gecis hakkinin
ancak bogazin "tamaminin" karasularia dahil olmas1 halinde s6z konusu olacagidir.
Eger bogazdan karasularina girmeden ge¢cmek miimkiinse bu bogazda transit gegis
rejimi uygulanmayacaktir (Tuncer, 2014:122). Transit gecis hakki hem ticaret hem de
savas gemileri agisindan s6z konusudur. Gemiler bogazdan gecerken oyalanmaksizin
ilerlemek, bogaza kiyis1 olan devletlerin iilke biitlinliigline ve siyasi bagimsizligina ve
Birlesmis Milletler ilkelerine aykir1 olacak herhangi bir bigimde kuvvet kullanmamak
veya kuvvet kullanma tehdidinde bulunmamak; olaganiistii durum harig, siirekli ve

cabuk transitin olagan big¢imleriyle ilintili olmayan herhangi bir faaliyetten kaginmak,

® Yali Kiiltiirii: Deniz, yalinin sanki 6n bahgesi, yali ise deniz {istiine kurulu bir kaptan koskii gibidir.
Anadolu'da on asir dnce baglayan Tiirk-Islam gdcebe aile yasamu, Osmanlilarla beraber sabit mekana,
denizle bulustugu yerde ise yali yasamina doniismiis ve yali yasami, Bogazi¢i'nde yasama sanatinin
doruguna eriserek eserlerini Bogazi¢i'nde vermistir. Yaklasik 30 km uzunlugunda olan ve 500’e yakin
yalimin yer aldig1 Istanbul Bogaz1 yal kiiltiirii ve gelisim siireci igin temel 6rneklerdir.

Bogazici yalilarinin en bilinenleri Hasip Pasa Yalisi, Muhsinizade Yalisi, Ahmet Fethi Pasa Yalisi,
Tophane Miisiri Zeki Pagsa Yalisi, Kibrisli Yalisi, Tahsin Bey Yalisi, Kont Ostrorog Yalisi, Sehzade
Burhaneddin Efendi Yalisi, Zarif Mustafa Paga Yalist ve Nuri Paga Yalisi olarak siralanabilir. Ayrica;
Osmanli doneminde Bogazigi’nde ¢ok sayida muhtesem saraylari insa edilmistir Bunlar. Dolmabahge
Saray1, Ciragan Sarayi, Beylerbeyi Sarayi, Kiiciiksu Kasri, Beykoz Kasri Adile Sultan Kasri’dir.
Galatasaray Universitesi, Misir Konsoloslugu ve Sakip Sabanci Miizesi gibi tarihi yapilar da
Bogazici'nin diger bilinen egsiz mimari 6rneklerindendir.
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1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonu'nda getirilen kurallara ve
denizde ¢atmanin Onlenmesi, deniz gilivenligi kurallarima uymakla yiikiimliidiirler

(Giingor ve Akkaya, 2002:84).
3.3.Montro Bogazlar Sozlesmesi ve Tiirk Bogazlan

20 Temmuz 1936 tarihinde Tiirkiye, Bulgaristan, Fransa, Yunanistan, Japonya,
Romanya, SSCB, Yugoslavya, Ingiltere ve Avusturya arasinda imzalanan Montrd
Bogazlar Sdzlesmesi 9 Kasim 1936 tarihinde yiiriirliige girmistir. Italya 1938 yilinda
sozlesmeye katilirken Japonya 1951 yilinda imzalamis oldugu baris antlagsmasi ile
sozlesmeden kaynaklanan tiim haklarindan vazge¢mistir. S6zlesme 29 madde, 4 ek ve

bir protokolden olugmaktadir.

Montré Bogazlar S6zlesmesi, 1923 Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nin yukarida
belirttigimiz hukuki diizenlemesini kaldirmis ve bunun yerine “suigeneris” bir gegis
rejimi ikame etmistir. Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nin Tiirk Bogazlari i¢in dngordigii
askerden arindirilmis bolge statiisi ve Bogazlar Komisyonu Montrd Bogazlar

Sozlesmesi’'nin yiiriirliige girmesi ile beraber hukuken gecersiz hale gelmistir.

Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin baslangic kisminda da belirtildigi iizere
sOzlesmenin ana hedefi basta Tiirkiye olmak iizere Karadeniz’e kiyidas olan biitiin
devletlerin Karadeniz’deki giivenliginin saglanmasidir. S6zlesmenin ruhunu olusturan
baslangi¢ boliimiinde 6zellikle Tiirkiye’nin giivenligi hususunun temel hedef olarak
ortaya konulmasi olduk¢a 6nemlidir. Baslangi¢ kisminin bu sekilde kaleme alinmasi,
Lozan Bogazlar Sozlesmesi ile kurulmus olan Bogazlar Komisyonu’nun hukuki
varligin1 kaybetmesi ile komisyona taninan biitiin yetkilerin Tiirkiye’ye gecmis olmasi
durumunu tamamlayan bir karakter sergilemektedir. Bu baglamda doktrinde 6zellikle
alt1 ¢izilen diger bir husus da Montré Bogazlar S6zlesmesi’'nin Tiirkiye’nin yetkisini
sadece gecis cercevesinde sinirlandirmis olmasidir. Bunun anlami sudur. Tiirkiye’ nin
bogazlarla ilgili haiz oldugu zabita ve yargi gibi farkli konulardaki yetki kullanma
kabiliyeti sonuna kadar mevcuttur (Topsoy, 2012:45).

Tiirkiye’nin Tiirk Bogazlari’'ndan saglanan gecislerle ilgili bogazlarin
cevresinin giivenligini saglamaktan deniz c¢evresinin korunmasina kadar her tiirlii
yetkisini sozlesmede belirtilen gecis rejimine halel getirmemek sarti ile mevcut

oldugunun bilinmesi gerekir. Bogaz trafigini azaltmak amaci ile yapilmasi planlanan
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kanal projesi ile ilgili tartigmalar Tiirkiye’nin sdzkonusu yetkileri goz oniinde
bulundurularak siirdiiriilmelidir. Zira Montr6 Bogazlar S6zlesmesi’ne aykirt olmasi
muhtemel herhangi bir durumun tespit edilebilmesi i¢cin hem sézlesmenin ruhunun
hem de uluslararast hukukun koydugu kurallarin 1s18inda belirli sorgulamalarin

yapilmasi gerekmektedir (Ece, 2013:86).
3.4.Montro Bogazlar Sozlesmesi ve Kanal Istanbul

Tiirk Bogazlari’ndan gemi gegislerinin hukuki altyapis1 1936 Montro Bogazlar
So6zlesmesi ile belirlenmistir. Ticari ve askeri gemilerin Tiirk Bogazlari’ndan gegisini
diizenleyen s6zlesme, Tiirkiye de dahil biitiin taraf iilkeler i¢cin 6nem tasidigi gibi, taraf
olmayan filkeler icin de uygulaniyor olmasi olaya evrensel bir ilgi ve nitelik

kazandirmaktadir (Oymen, 2014:65).

Kanal Istanbul projesinin basarili olabilmesi icin gemilerin ve ozellikle
tehlikeli yiik tasiyan gemilerin Istanbul Bogazi’m1 degil Kanal Istanbul’u kullanmalar
gerekir. Kanal Istanbul gecisini finansal agidan daha cazip kilarak gemileri Kanal
Istanbul’u kullanmaya tesvik etmek miimkiin olabilir. Ancak bunu saglamak igin
Istanbul Bogazi’ndan gegisi yasaklamak hatta zorlastirmak, gerek Motrd
Sozlesmesi’ne gerekse Montro Sozlesmesi feshedilse dahi genel kabul gormiis
uluslararas1 hukuk kurallarina agikca aykir1 olacaktir. Bu uygulama talebi nedeniyle
tilkemiz hem Montrd S6zlesmesine, hem de uluslararasi hukuka goére, gemileri Kanal

[stanbul’u kullanmaya zorlayamayacaktir.

Sozlesmesinin 2. maddesine gore; barig zamaninda, ticaret gemileri, giindiiz ve
gece, bayrak ve ylik ne olursa olsun, asagidaki 3. madde hiikiimleri sakli kalmak iizere,
hicbir islem olmaksizin, Bogazlar'dan gecis ve gidis-gelis tam serbestisinden
yararlanacaklardir. Bu gemiler, Bogazlarin bir limanina ugramaksizin transit
gecerlerken, Tiirk makamlarinca, alinmast is bu So6zlesmesinin 1 sayili Ek'inde
ongoriilen vergilerden ve harclardan baska, bu gemilerden higbir vergi ya da harg
alinmayacaktir. Ancak bu gecis serbestisi; “Ozglr gecis”, “serbest gecis”
hukuken“denetimsiz” veya ‘“higbir diizenlemeye tabii olmamaksizin ge¢is” anlamina
gelmemektedir. Bu gecis, uluslararasi hukukun “zararsiz ge¢is” olarak belirledigi, kiy
devleti olan Tiirkiye’nin baris diizen veya giivenligine zarar verecek hareketlerden

kagindig1 miiddetce kullanabilecegi bir serbestidir. Nitekim madde 2 gecisi, gerek
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Yargitay kararlarinda gerekse uluslararasi literatiir ve uygulamada boyle

nitelendirilmis bir gegis hakk: olarak kabul edilegelmistir (Demirkiran, 2007:87).
3.5.Kanal istanbul Projesi ve Hukuki Statiisii

Kanal Istanbul Projesi’nin bundan sonra hukuki rejiminin belirlenmesi en
onemli konudur. Calismamizin ilk boliimiinde inceledigimiz tizere, Montré Bogazlar
Sozlesmesi Tiirk Bogazlari’ndan yapilacak olan gecisi belirlemektedir. Bu gecis
rejiminin sozlesmeye ve uluslararasi hukuka uygun bir sekilde korunmasi ve soz
konusu esaslara gore uygulanmasi sadece Tiirkiye acisindan degil sdzlesmeye taraf
olan ya da sézlesmeye taraf olmasa bile Tiirk Bogazlari’ndan gecis yapmak isteyen
gemilerin tabiyetinde bulundugu biitiin devletler agisindan gozetilmesi gereken bir
yiikkiimliliiktiir. Bununla birlikte Tiirkiye’nin kendi egemenlik alani igerisinde insa
etmeyi planladig1 yeni bir kanal ile ilgili hukuki rejimi belirleme yetkisi bambaska bir

tartisma konusudur (Selman, 2014:123).

Kanal Istanbul Projesi’nin uluslararasi hukuk agisindan degerlendirilmesi
yegane ve en {ist mesru otorite anlamina gelmekle beraber uluslararasi hukuk kisileri
ile egemen devletin kurdugu iliskileri uluslararas1 hukuka gore stirdiirmesini saglayan
giicli de simgelemektedir. Devletin iilkesinin ii¢ degisik tezahiirii mevcuttur. Bunlar
devletin kara iilkesi, deniz {ilkesi ve hava iilkesi olarak karsimiza ¢ikar. Bu ii¢ lilke
alaninda devletin egemenlik yetkisini bagimsiz bir sekilde kullanmasi devletin en
dogal hakkidir. Uluslararast hukukun devletin kara, hava ve deniz iilkesi ile alakali
olarak getirmis oldugu sinirlamalar devletin egemenlik yetkisine zarar vermemektedir.
Ciinkii devlet, s6z konusu smirlamalar1 uluslararas1 hukukun bir kisisi olarak kabul
ettigl icin bizzat kendi iradesi cercevesinde yapilan diizenlemelere tabi olmaktadir.
Kanal Istanbul Projesi, Tiirkiye Cumhuriyeti smirlar1 icerisinde insa edilmesi
planlanan bir projedir. Eger bdyle bir proje insa edilecek olursa agilacak olan yeni
kanalla ilgili hukuki rejimin Tiirkiye tarafindan tek tarafli olarak belirlenmesi bagimsiz

bir siyasi otoriteye sahip olan Tiirk devletinin en dogal hakkidir.

Proje ile birlikte Montrd Bogazlar S6zlesmesi’ne aykiri olmasi muhtemel
herhangi bir durumun tespit edilebilmesi i¢in hem soézlesmenin ruhunun hem de

uluslararas1 hukukun koydugu kurallarin 1s18inda belirli sorgulamalarin yapilmasi
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gerekmektedir. Eger sozlesmede belirtilen sartlar saglanarak degisiklik talebinde
bulunulursa, degisiklik yapilabilmesi i¢in oybirliginin saglanmas: gerekir. Bununla
birlikte 14. ve 18. maddelerin degistirilebilmesinde Tiirkiye’nin muhakkak i¢inde
bulundugu Karadeniz’e kiyidas devletlerin dortte iiglinii igermek sartiyla s6zlesmeye
taraf devletlerin dortte ti¢linlin olumlu oyu aranmaktadir. S6z konusu hiikiimler
Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi daimi iiyeleri i¢cin 6ngdriilmiis olan esasa iligkin
meseleler hakkinda veto yetkisi kullanabilme hakkinin bir benzerini 14. ve 18.

maddelerin degistirilmesi ile ilgili olarak Tiirkiye’ye tanimistir (Vank, 1998:43).
4. KANAL ISTANBUL PROJESI VE OLASI ETKILER

Kanal Istanbul Projesinin olas1 etkilerini iki ¢er¢eveden degerlendirmek
miimkiindiir. Bunlardan birincisi olumlu yaklasim ve etkileri, ikincisi ise olumsuz

yaklagim ve etkileridir. Bunlar;

a.Olumlu Yaklagim; Istanbul Bogazi'min giivenli hale gelmesi igin Kanal
Istanbul Projesinin hayata gecirilmesi énem tasimaktadir. “Canakkale ve Istanbul
Bogazi dogal kanallar olup; binlerce y1l 6nce olusmus kanallardir. Bunun disinda bir
de yapay kanallar vardir. Panama, Siiveys Kanali gibi. Bunlar da kiiresel ticaretin
geligsmesi ile beraber maliyetleri diisiirme, zaman tasarrufunu saglamak agisindan,
diisiiniilmiis ve hayata gecirilmis projelerdir. Kanal istanbul, halihazirda Karadeniz ile
Akdeniz arasinda alternatifsiz bir gegit olan Istanbul Bogazi'ndaki gemi trafigini
rahatlatmak adina Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda yapay bir suyolu olacaktir.

Biitiin yiik trafigi Istanbul Bogazi'na ugramadan kuzeyden giineye devam edecektir.

Kanal Istanbul Projesi ile diinyanin en &nde gelen tarih, kiiltiir, ticaret sehri
Istanbul’un ayakta kalmas1 hem ticari hem de turizm etkinliklerini artiracaktir. Istanbul
Kanali, Istanbul Bogazi'm tanker trafiginden kurtarmak igin diisiiniilmektedir.
Istanbul’a yapilacak bir kanal, tarihi ve tabii bir degere sahip Istanbul Bogazini ve
bolge halkini her giin kars1 karsiya olduklar1 biiyiik tehlikeden kurtaracaktir. Kanal
Istanbul sayesinde Istanbul Bogazindan gecen niikleer bomba esdegerindeki 10 bin
tankere buradan gecis saglayacak ve tehlike ortadan kalkacaktir. Bu ve benzeri pozitif

yaklasimlar gerekgeleri ile birlikte iyi analiz edilmelidir.

b.Olumsuz Yaklasim; genel olarak Montrd Sozlesmesinin tekrar giindeme

gelmesi ve cevre felaketine yol agacagl noktasinda odaklanmaktadir. Bunun yaninda
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Kanal Istanbul projesinin basarili olabilmesi icin gemilerin ve 6zellikle tehlikeli yiik
tastyan gemilerin istanbul Bogazi’n1 degil Kanal Istanbul’u kullanmalari gerekliligi
dogmakta ancak bunu saglamak icin Istanbul Bogazi’'ndan gecisi yasaklamak hatta
zorlastirmak, gerek Motré Sozlesmesi’ne gerekse Montrd Sozlesmesi feshedilse dahi
genel kabul gérmiis uluslararasi hukuk kurallarina agikga aykiri olacaktir. Aksi halde

Montrd ile tesis edilmis bolgesel barig siireci tekrar 1sinacaktir.
4.1.Uluslararas Iliskiler ve Strateji

Karadeniz iizerinde sadece iilkemizin degil Bulgaristan, Romanya, Ukrayna,
Rusya ve Giircistan’in da s6z sahibi oldugu konumundan hareketle Montrd ile tesis
edilmis uluslararasi barisin devami dnceligimiz olmalidir. Ulkemiz i¢inde bulundugu
bolgenin stratejik konumu nedeniyle Kanal Istanbul projesiyle biiyiik devletlerin
bolgesel hesaplagmasinda tekrar sahneye ¢ikarilacagi tezi kuvvetlidir (Oymen,
2014:42). Korkumuz kanal projesi ile birlikte Montré Sozlesmesi giincellenmekte mi

isteniyor sorusunu akillara getirmektedir.

Ug tarafi denizlerle cevrili olan Tiirkiye jeopolitik ve jeostartejik konumu
itibari ile deniz tagimaciligit ve deniz ulasimi acisindan Diinya’nin en kilit
noktalarindan biridir. Tiim teknolojik gelismelere ragmen Karadeniz’den Akdeniz’e
acilan yegane dogal ¢ikis yolu olmasmma ek olarak, Avrupa ve Asya kitalarini
birbirinden ayiran dogal sinir1 da olusturmaktadir. Deniz tagimaciligi agisindan
giderek daha fazla kullanilmaya baslanan Tiirk Bogazlar1 gerek Karadeniz’e kiyidas
olan devletler acisindan gerek Karadeniz’e ulagsmak isteyen devletler acisindan kilit
bolge olma 6zelligini devam ettirmektedir. Tirk Bogazlari’nin sik¢a vurgulanan bu
0zel durumu {iilkemiz agisindan bir¢ok avantaj sagliyor olsa da bu 6zel konumun
getirmis oldugu ve her daim gozetilmesi gereken hassas sorumluluklar da mevcuttur

(Topsoy, 2013:78).

Diinya’nin en yogun deniz trafiginin yasandig1 denizler Akdeniz ve Marmara
Denizi’dir. Deniz trafiginin yogun olmasi denizde meydana gelen kaza riskinin trafigin
seyrek oldugu bolgelere oranla daha fazla olmasina sebebiyet vermektedir. Yani deniz
trafiginin iki deniz alaninda yogun olmasi bir yandan Tiirkiye’nin 6nemli bir cografi

gecis bolgesi oldugunu gosterirken, bir yandan da bu gecislerden kaynaklanan
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problemlerle alakali etkin ¢0ziim metotlarinin gelistirilmesi gerektigini isaret

etmektedir.

Montré Antlagmasi'na gore Tiirkiye'nin Bogaz' trafige kapatmasi ve istegi
dogrultusunda trafigi Kanal'a aktarmasi miimkiin degildir. Bu nedenle de baz
uzmanlar projenin Montrd Antlagsmasi'na aykiri oldugunu sdylerken, kimi uzmanlar da
antlagmanin 1936'da imzalandigini, Tiirkiye'nin Bogaz'daki ¢evresel arglimanlarinin
giiclii oldugunu ve bu ¢ergevede Montro'nlin zaten giincellenmesi gerektigini
savunuyor. Ancak Karadeniz'e kiyis1 olan iilkelerin Bogazlar'da daha fazla s6z hakki
istemesi durumunda konu elbette daha ciddi bir uluslararasi soruna da doniisebilir.
Tiirkiye dogal konumu ve bu konuma eklenen yapay yapilar ile bolgesel gii¢ olma

statiisiinii ve kredilibitesini uluslararasi baris endeksli kullanacaktir.
4.2 Kentlesme ve Konut Uzerindeki EtKkisi

Istanbul, bugiine kadar yapilan biitiin planlarda dogu-bati istikametinde
gelismesi gereken ve kuzeye asla gelismemesi gereken bir cografyada bulunmaktadir.
Sadece Istanbul'un degil, biitiin bdlgenin yasamsal kaynaklar1 kuzeydedir ve su anda
Istanbul yasamsal kaynaklarinin iizerinde bilyiimiis bir sehir konumu arzetmektedir.
Istanbul'un su havzalarinin ve ormanlarmin kuzeyde oldugu bir gercek ise ki dyle,
Istanbul'un kuzeye dogru biiyiimesi sakincalidir. Yeni yerlesim bolgelerinin agilmasi
bu anlamda risk teskil etmektedir. Ekonomik krizleri Istanbul ve benzeri rant: yiiksek
kentlerde insaat sektorii ile finanse etmek iilke ¢ikarlar1 agisindan diistiniilmemesi

gereken bir politika olmali, bu anlayistan vazgegilmelidir.

Kanal Istanbul projesinin yer aldig1 bdlgede ¢evreye duyarli ve modern bir
yapilasmanin insa edilmesi hedeflenmektedir. 2012'de Bakanlar Kurulu karariyla

“rezerv alan1™!

ilan edilerek yeni sehir kurulmasi ¢aligmalarina baslanan Avrupa
yakasindaki 40.000 hektarlik alanin imar planlar1 biiyliksehre devredilmistir. Yogun
niifus baskis1 altinda bulunan tarihi Istanbul sehri bu proje ile ikinci bir baskiya maruz

kalacaktir. Proje 6z itibariyle kentte hava kirliligine ve saglik sorunlarina neden

11 Rezerv alani; Kentsel Déniigiim Kanunu uyarinca gergeklestirilecek uygulamalarda yeni yerlesim
alan1 olarak kullanilmak iizere, TOKI veya idarenin talebine bagli olarak re'sen, Maliye Bakanligi'nin
uygun goriigii alinarak Bakanlik¢a belirlenen alanlardir.
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olacak, gemi kazasi/patlama vb. tehlikeler Istanbul Bogaz kiyisindan, Kanal Istanbul

kiyisina taginmis olacaktir.

Proje kapsaminda E-5, TEM ve tren yolu i¢in insa edilecek ii¢ yliksek koprii,
Istanbul’un batryla olan ulasimini zorlastiracaktir. Dogal ulasim ag1 kopriilii ve sinirh
sayida gecise izin veren kapasiteli gegis ile Trakya ve Avrupa’ya acilan giizergahi
siirlandirmis olacaktir. Kanal etrafina rant i¢in yerlesim bolgeleri insa edilirse ki proje
giindeme gelir gelmez milyarlarca liralik arsa satis1 giindeme gelmistir. Ortaya ¢ikan
rant kisi bazli degil kamu bazli kullanilmalidir. Diger bir ifade ile kentsel rant

serefiyelendirilmelidir (Asan, 2014:87).

Proje kapsaminda ulasim, enerji ve ¢evre uygulamalarinin yani sira kanal
cevresinde modern bir yasam alani olusturulmasi hedefleniyor. Kongre, festival, fuar,
otel, spor tesislerinin de Kanal Istanbul ile birlikte faaliyete gegirilmesi planlantyor.
Dolayistyla bdlge yogun bir yapilasma baskisi altinda kalacaktir. Niifus yogunlugu,
cevre duyarlilig1 ve mimari tasarimlarla gelistirilecek yeni sehir i¢in 1/100.000 6lcekli
Cevre Diizeni Imar Plan1 da diizenlenecektir. Plansiz bélgenin verimli sekilde
diizenlenebilmesi i¢in uygulama imar planlan da belediye tarafindan hazirlanacaktir.
Bu sayede planlar tamamlanarak onaylandiktan sonra insaat proje ruhsatlar1 da
alinabilecektir. Bolgede emlak ve imar artiglarinin manipiile edilmemesi i¢in tiim plan
stiregleri tamamlanacaktir. Ancak uygulamaya baktigimizda bolgeye iliskin siirekli
imar plani revizyonunun giindeme gelmesi, plan revizyonlarinin kentlesmenin genel
ilkeleri ve kamu yarar1 amagl yapilmadigr savini giiclendirmektedir (Akkaya,

2014:75).
4.3.Cevre-Ekoloji Uzerindeki Etkileri

"Kanal Istanbul" projesiyle ilgili tartismalarin boyutu her gecen giin
artmaktadir. Kanalin yaratacagi olasi ¢evre felaketleri ise simdilik giindemde yeteri
kadar yer bulmamis olmakla birlikte ulusal ve bolgesel devletler nezdinde konferanslar
diizenlenip tartisilmamistir. Projenin hayata gegmesi durumunda deniz canlilarinin, su
havzalarinin, verimli tarim alanlarinin ve ormanlarin ciddi sekilde olumsuz
etkilenecegini bir gercektir. Akademik ¢evre ve uzmanlar projenin hayata gecirilmesi
durumunda Istanbul'un yasam kaynaklarma zarar verecegi konusunda uyarida

bulunmaktadir (Ozbek, 2014:26).
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Projeye genel anlamda karst c¢ikanlar Karadeniz’in suyunun Marmara
Denizi’'ne bosalacagini ve cevrenin ¢ilginca tahrip edilecegi Ongdérmektedirler.
Projenin tamamlanmasiyla birlikte Terkos, Kiigiikcekmece ve Biiyiikgekmece golleri
kuruyacak, Marmara Denizindeki su lriinlerine zarar verecektir (Saydam, 2014:13).
Proje sonrast Karadeniz yiizey suyu etkisi altinda kalacak Marmara Denizin hacmi
3.380 km?3 diir. Canlilik olan kisim ise 230 km® diir. Dolayisiyla ¢ok kisa siirece
degisiklige olumsuz cevap verecektir. Kanalin agilmasi i¢in yaklasik 1 milyon
metrekiiplik bir kazi ile en az 42 km?lik yesil alan tahrip edilmis olacaktir
(Kiictikakca ve Akkaya, 2014:67). Proje ile ilgili birtakim yasal degisikliklerde
yapilmaktadir. Bu projenin CED'nin yapilmasina gerek duyulmayacak projeler
kapsamina alinacak olmasi ¢evre hukuku agisindan birtakim olumsuzluklari da

beraberinde getirecektir (Akkaya, 2002:11).

Yapilmasi planlanan kanalin deniz kimyasindaki degisimlere neden olacagi,
denizlerdeki tuzluluk oranlarinin degismesine neden olacagi bir gergektir. Milyonlarca
yildir buraya uyum saglamis balik popiilasyonlarinin ¢ok ciddi sekilde etkilenmesi,
bunun sonucuna balik popiilasyonlarinda ciddi diislisler yasanmasina neden olacaktir.
Bu da yine bu projenin ekonomik agidan kayip olacaginin gostergelerinden birisidir.
Proje ile birlikte agilan 25-30 m ‘lik kanal Istranca Daglari’ndan beslenen yer alt1 sulari
lizerinde etkisi tartisilmazdir. Istanbul’un yer alti su damarlar1 kesilmis olacaktir.

Karadeniz’in tuzlanma streci dahada hizlanacaktir.

Projeden beklenen amag deniz ulagiminda yolu kisaltmak, kapali denizler
arasinda ulagimi saglamak, denize ¢ikisi olmaya sehirleri denize baglamak, ekonomik
ve alternatif bir suyolu sunmaktir. Gemi kanali tasarimi ve isletilmesi konusundaki
literatiire baktigimizda ¢ilginca bosalan bir deniz yok ancak gemi kanallarinin ¢evreye
etkisinin oldugu bir gercek olup ii¢c temel baslik altinda irdelenmektedir (Saydam,
2014:12). Bunlar;

Degisen akim ve su kalitesi: Yillar sliren ve pahali olan hafriyat yiiziinden
gemi kanallar1 genellikle hali¢ ve akarsu agizlarindan itibaren insa ediliyor. Farkli tuz,
vb. igerigi olan deniz suyu, gectigi/aktig1 hali¢, akarsu vb.nin tuzlulugu, sicakligi,
suyun hizi ile birlikte buralarda yasayan bitki ve hayvanlar etkiliyor. Tuzlulugu

onlemek i¢in de “lok™ adi1 verilen yilikselme havuzlar1 kullanilmaktadir. Sonug olarak
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kanaldaki akimin tagiyacagi farkl kalitedeki su, aktigi gol, akarsu, hali¢ ve denizdeki
su iiriinlerini, vb. ekolojik sistemi bozuyor. Benzeri risk kanal Istanbul icin de

gecerlidir.

Kanalin temizlenmesi ve atiklari: Kanal, akintiyla tasinacak rusubat vb.
malzemeyle beraber ot, midye, istiridye, deniz taragi, vb.nin istilasina ugrayacaktir.
Bu ¢amur, deniz dibi bitki ve hayvanlarin temizlenmesi i¢in kanalin bir ¢esit tarakla
diizenli olarak taranmasi gerekiyor. Bu tarama islemleri suyun bulanmasi, kimyasal
maddelerin suda tekrar asili hale gelmesi vb. yiiziinden kanal suyundaki ¢6ziilmiis
oksijen miktar1 6nemli Ol¢lide azaliyor ve Kkitlesel balik, vb.nin 6liimiine neden

olacaktir.

Dalgakiwranlar ve loklar: Su seviyeleri farkli denizler arasinda acilan
kanallardaki kot farkiyla beraber riizgarlar, yliksek dalga ve firtina kabarmasi
sonucunda kanallardaki su tehlikeli bir sekilde hizlanip seviyesi yiikselebilecektir.
Bunlar1 engellemek i¢in kanalda yapilacak olan dalgakiran ve loklar da suyun siirekli
olarak karigsmasima neden olarak su kalitesini bozup ekolojik yikimlara neden
olabilecektir. Denizden ormanlara, bitkilerden tarim arazilerine bolge ciddi bir

cevre tehlikesi ile kars1 karsiya kalacaktir.
4.4.Deniz Trafigi Uzerinde Olas:1 Etkiler

Yilda ortalama 50.000 gemi Tiirk Bogazlar Bolgesi’nden gecis yapmakta olup
bunlarin yaklasik % 20’si t ehlikeli yiik tasiyan gemilerdir. Bu yiizden Tiirk Bogazlar
Bolgesi’nde yogun bir ulusal ve uluslararasi deniz trafigi olmasi nedeniyle can, mal ve
cevre glivenligi bakimindan biiytik risklerle karsi karsiya bulunan bir bolgedir. Kanal
Istanbul Projesinin genel amaci bu riski minimize etmektir. Projeyi pozitif anlamda
savunanlar Istanbul Bogazi’ndaki tehlikeli deniz trafigine ve alternatif bir suyolu

iireterek IMO’da PSS kozu elde edilecegi tezini ileri siirmektedirler (Ece, 2014:87).

Yiiksek trafik yogunlugu, tehlikeli yiik tasimaciligi, artan gemi boylari,
karmasik trafik yapisi, giic hava, deniz, akint1 ve iklim sartlari, hassas ¢evre sartlari,
mabhalli tehlikeler, gemi trafigini etkileyen diger denizcilik faaliyetleri, artis gosteren
deniz kazalari, gemilerin ilerlemesini kisitlayan dar su gegitleri, yukarida belirtilen
hususlar1 igermesi nedeniyle, Istanbul Bogazi diinyanin diger Bogazlarina kiy1 ve ig

sularina gore kaza riski en yliksek suyoludur (Giingor ve Akkaya, 2002:125).

257



Temmuz 2015

“KANAL ISTANBUL” PROJESI KARADENIZ KIYISINDAKi DEVLETLERLE
OLAN ILISKILERIMIZE ETKISi VE MONTRO SOZLESMESI

Istanbul Bogazi'nda yasanan olaylar gdstermektedir ki Bogazda meydana
gelebilecek kazalarin etkileri; biiyiik ¢apta ¢evre kirliligi, biiyiikk yanginlar, kitlesel
Oliimler, deniz canlilarinin tamamen yok olmasi gibi sonuglar dogabilecegi gibi, dort
denizimiz "kapali deniz olmalar1" su yenileme zamaninin uzun olmasi dolayisiyla,
denize giren atiklarin ortamda kalma siiresi daha fazladir. Uzun zaman bu etkilerden
kurtulmayacaktir. Ayrica; Istanbul'un tarihini gdéz 6niinde bulundurarak meydana
gelebilecek kazalarin tarihi eserlere verebilecegi zararlarin neler olabilecegi tahmin
bile edilemez. Istanbul gibi bir tarih hazinesi ve kiiltiir miras1 biiyiik zarar gdrecektir.
Insanligin kiiltiir miras1 olan eserler yok olmasina neden olacak ve bir tarih ortadan
silinme tehlikesi ile kars1 karsiyadir. Kanalin 25 m derinligi olup 20 m su alt1 derinligi
olan gemileri ge¢irme durumunda gemilerin hareket alanin1 kontrol etmek miimkiin
olmayacak belki bogazlardan daha fazla kaza riski ile ylizyilize kalinacaktir

(Abdullahzade,2009:12).
4.5.istihdam ve Milli Gelir Artis1 Uzerindeki Etkileri

Proje ile birlikte yeni istihdam alanlari agilacagi, Bogaz trafiginin azaltilacagini
ve ayni zamanda bir enerji projesi oldugunu sdylenmektedir. Ancak bu projenin
ekonomik anlamda fayda, zarar ve fizibil olup olmadig1 uzun arastirma sonucunda
ortaya ¢ikacaktir. Bu anlamda, goz 6niine alinmasi gereken en 6nemli hususlardan biri;
oncelikle 17 milyona yaklasan kent niifusunu lineer olarak yayilmasina 6zen

gostermektir.

Kanal Istanbul’a destek daha ¢ok reel sektdrden gelmektedir. Projeye insaat ve
1s makineleri sektorii Tiirkiye ekonomisinin biliylimesine biiyiik katki saglayacak
sektor olarak bakmaktadir. Uygulanma safhasma gegildiginde yeni yatirimlar1 da
beraberinde getirecegi bir gercektir. Denizcilik sektorli ve buna baglh lojistik gibi
yatirimlar da eklendiginde ticari potansiyel katlanacaktir. Ingaat siirecinde toplam
istthdam 15 bin kisiyi bulacaktir. Kanal maliyetinin yani sira projenin entegre
yatirimlarla birlikte toplam maliyetinin 50 milyar dolar civarinda olacagi tahmin
edilmekle birlikte yatirimci ve yiiklenici ulusal firmalarim bu konudaki yeterliligi

tartismalidir.

Bu projede ele alinmasi gereken bir diger 6nemli ekonomik konu ise arazi

rantidir (Kiiciikak¢a ve Akkaya, 2014:67) Projeden kazanilacak arazi rantinin ulusal
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oldugunu unutmayarak, bu potansiyeli Anadolu'dan go¢ veren sehirlerde istihdam
yaratarak gocleri durdurmak icin kullanmaktir. Kanal Istanbul'dan elde edilecek rantin
Tirkiye'nin degeri olarak harcanmasi ve Anadolu i¢in adil bir dagitim yapilmasi
gerckmektedir. Bolgedeki arsa ve emlak fiyatlari, projenin dile getirilmesiyle birlikte
arttig1 ortada olup bu proje mutlaka yapilacaksa, iilkeye fayda sagladigina inanildigi
icin yapilacaktir. Yoksa birkag kisi veya kuruma rant saglanmasi i¢in yapilmamalidir.
Bu nedenle, proje nedeniyle elde edilecek rant gelirlerinin bireyleri veya kurumlari
zengin etmesi s6z konusu olamaz. Bunun i¢in kamu idaresi proje nedeniyle serefiyesi
yiikselen arsa veya gayrimenkullerden “serefiye vergisi” alinmalidir (Akkaya ve
Dogan, 2005:760). Ayn1 sekilde proje nedeniyle zarar géren her birey ve kurum da
desteklenmeli, proje kapsamindaki kamulastirma siireci ve kamu biit¢esine getirecegi
mali yiik dikkate alinmalidir. Projenin kendi kendisi finanse edebilecek bir proje

oldugu etiidii yapilmis degildir.
SONUC

Kanal Istanbul Projesi bolgesel denizlerin kimyasinim, tuzluluk oranlarinin
degismesinden tutun da Istanbul'a su saglayan su havzalarmin ortasindan kanal
gecirilerek biitiin su rejiminin hidrolojisinin bozulmasina kadar, bu bdlgede bulunan
bitki ortiilerinin ortadan kalkmasia yol acacaktir. ikideniz arasindaki 57 cm’lik kot
fark: pek tabii ki ¢cevresel sorunlara neden olacak, 6nce Marmara sonra Ege ve Akdeniz
oksijensiz kalacaktir. Ayn1 zamanda proje hinterland: igerisinde bulunan Trakya'da
son derece azalan verimli tarim arazilerinin yapilagsmaya acilmasina sebebiyet verecek

ve yeni kentlesme diirtiisiiyle birlikte Istanbul beklenmedik go¢ alacaktir.

Kanal Istanbul Projesi, Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlar1 igerisinde insa edilmesi
planlanan bir projedir. Kanal Istanbul Projesi eger milli ¢ikarlarimizin bir geregi ise,
ki bu yonde oldugu kanisindayiz. Bogaz trafigini azaltmak amaci ile yapilmasi
planlanan kanal projesi ile ilgili tartismalar Tirkiye’nin s6zkonusu yetkileri ve milli
¢ikarlart goz Oniinde bulundurularak siirdiiriilmelidir. Siyasi soylemleri bilimle
yogurarak giindeme tasiyabilirsek uluslararasi 6l¢cekte konumumuz degisecektir. Aksi
halde Montr6 ile tesis edilmis bolgesel barig siireci tekrar isinacak, Karadeniz
kiyisindaki devletler ile olan iligkilerimiz kesintiye ugrayacaktir. Baslangicta

ekonomik ve ticari nedenlerle insa edilen Siiveys Kanali benzeri bir durumla karsi
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karsiya kalabiliriz. Kanal projesi bir siire sonra kanalin yonetimi konusunda
tartismalara neden olacagr bir gercektir. Kanalin tasidigi giivenlik riskleri
irdelenmemis olup bu konudaki ulusal tavrin ne olacag tartisiimalidir. Kanal
Istanbul’un islevi, amac1 ve olast riskler tartisiimamustir. Ticari boyuttan ¢ok askeri ve

stratejik boyut her zaman ulusal 6lgekte kapimizi ¢alan bir deger olacaktir.
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