Kanal Istanbul

Evliya Celebi, “Seyahatname”de iki kanal projesinden bahseder; birincisi, Sakarya nehrinin
Sapanca goliine akitilmasi ve bu gdliin de Izmit korfezi ile birlestirilmesi projesidir:

“Sakarya nehri az bir gayretle Sapanca golciigiine akitilabilir. Hattd bir zaman bu golctigi
[zmit korfezi ile birlestirmek icin yiizbinlerce kazma ve ¢apali irgat ve ameleler toplattirilmis ise de
[zmit halkinin “Buna Firavun hazinesi ve Hz. Nuh omrii gerekir” diye giigliik gdstermesi, isin
yapilmasina engel olmustur. Ama Sakarya nehri bu géle, bu gol de Izmit kérfezine akitilirsa bir daha
Karadenizden Sakarya yolu ile diisman giremezdi. Bir de Izmit sehri i¢ vilayet (Bolu) nehrine varincaya
kadar bes konaklik bir mamur olur. Bolu nehri iskeleye yaklasir, istanbul gemileri tA Bolu’ya yetisir ve
Istanbul’da bir tahta ii¢ akgeye, bir kantar odun bes akgeye olup biiyiik hayir olurdu.”

Diger bir kanal projesi de idil ile Don nehirlerinin birlestirilmesi projesidir:

“Ugiincii Murad zamaninda Sokullu Mehmed Pasa, Azak kalesi dibinden akan Don nehrinin
bas1 idil nehrine ii¢ menzil yakin oldugundan kanallar kazip Don nehrine akitmak igin iki sene ¢alismis
ve bircok isler basarilmisken kis gelip askerler kirilmis ve malzemeler de Ruslar’a kalmustir. Eger Idil
nehri ile Don nehri birbirine karigsa idi Istanbul’dan gemiler Karadeniz’e, Azak denizi’ne ordan Don
nehri ile tA idil nehrine, oradan gemilerle Acem diyarinda Demir kapi, Bakii, Sirvan ve Samahi
taraflarina gidip buralar1 kolayca ele gecirmek miimkiindiir. Hala Osmanli padisahlar1 isteseler bunu
yaparlar. Ciinkii kazilan hendekler 1dil’e bir saatlik mesafe kalmistir. idil’in yiikseldigi Don nehrinden
fazladir. Bunun icin Idil’in Don’a akmas1 kolaydir. Ben idil hendeklerini Mehmed Giray zamaninda
gordiim.”

“Istanbul Bogazina alternatif su yolu projesinin tarihi Roma Imparatorluguna kadar gider.
Bitinya valisi Plinius imparator Trajan arasindaki yazigsmalarda Sakarya Nehir Tasimacihig
Projesinden ilk defa bahsedilmistir. Karadeniz ve Marmara'min yapay bir bogazla birbirine
baglama fikri 16. yiizyildan bu yana 6 kez giindeme gelmistir.” (Vehbi Kara)

Yavuz, Siiveys kanalim yeniden kazdirarak bu ticiret yolunu tekrar eski mecrasina
cevirmek istemis, fakat kisa saltanatinda bu projeyi gerceklestirecek zaman bulamamigti. 11. Selim ve
ITI. Murad devrinde de Siiveys kanalimn acilmasi Istanbul’da aktiiel bir mevzu olmus, fakat
gerceklestirilememistir. Kilic Ali Paga’nin bu husustaki projesine Sokollu, ehemmiyet vermemistir.

Akkoyunlularin diismesi ve Safevilerin iktidara gelmesiyle Iran’m Sii Tiirkler’in eline gegmesi,
Tiirk aleminin gelecegi igin gergek bir yikim oldu. Volga kanali meselesi, bu vaziyetin ne derecede
miithim oldugunu Divan-1 Hiimay(n’un tamamen takdir ettigini gosterir.

Astirhan seferinde (1569) gercek hedef, Astirhan’in alinmasindan fazla Don-Volga kanalinin
acilmasiydi. Bu kanal acilirsa, Astirhan ve Kuzey Kafkasya, haliyle Osmanlilarin eline diiserdi.
Bilindigi gibi, Karadeniz’le Hazar Denizi’ni birlestirmenin tek yolu, Don ve Volga nehirlerini
birlestirmektir. Bu iki nehir, bir yerde karsilikh dirsek yapmakta ve 50 km yaklagsmaktadir. Bu
50 km’lik yol bir kanal seklinde birlestirildigi takdirde, Karadeniz’in kuzeyindeki Azak Denizi’nden
Don nehrine giren gemiler, Volga’ya gecebilir ve Hazar Denizi’ne inebilir.

Bu kanalin kazilmasi kolay is degildi. Fakat Tirkiye gibi bir cihdn devletinin kudreti
dahilindeydi. Kolay is olmadig1 ancak 1952°de Ruslar tarafindan gerceklestirilebilmis olmasindan
anlasilir. Fakat bir defa da bu kanal agilsaydi, Ruslar’m Hazar ve Kafkasya’ya dogru yollar kesildigi
gibi, Iran tarafindan biitiin ilgisi kesilmis olan Tiirkiye ile Tiirkistan yolu da ac1lirds.

Aral Goli gevresini elinde tutan Harzem Hani, Divan-1 Hiimay(n’un dikkatini, son yillarda
Ruslar’in iki Tiirk devletini (Astithan ve Kazan) ortadan kaldirdiklar1 noktasina ¢gekmek i¢in, Istanbul’a
elci de gdndermistir. Hairzem Hani, fran’m da Tirkistan ile Tiirkiye yollarim kestigini, Tiirkistan
hacilarina bile yol vermedigini II. Selim’e anlatiyor, Astirhan’1 fethetmesini ve Tirkiye-Tiirkistan
yolunu agmasini rica ediyordu.

Sokollu Mehmed Pasa, bu kadar mithim bir ise, asker olmayan ve esasen devletin ikinci
derecede memurlarindan bulunan (maliye miistesar1) Cerkes Kasim Bey’i tayin etmistir. Is yalniz
kanalin agilmasi degildi. Astirhan da fethedilecekti.



Siiveys kanalim actirmay1 daha Yavuz diisiinmiis oldugu gibi, Don-Volga kanalinm1 da
Kaaniini actirmak istemis, hatta bu hususta, Sokollu’dan 6nceki sadrazam Semiz Ali Pasa’ya emir
vermisti. Fakat Almanya ile yeniden baslayan savas, kanal projesinin ileriye birakilmasii icab
ettirmisti. Bu proje tizerinde hazirlik yapmasi i¢in Kirim Hani, daha 1567°de emir almusti.

Astirhan seferine memur donanma, 4 Agustos 1569’da Istanbul’dan hareket ederek, Azak
limanina, yani Don nehrinin agzina gelmistir. Bu isin mayista baslamasi1 1dzimdi. Agustosta baglamak
demek, Rusya’da pek sert gecen sonbaharin biitiin mevsim giigliiklerini gdze almak demekti.

Eyliilde kanal isinde 30.000 iscinin cahstifi anlasilmaktadir. Asker, bu iscileri Rus
tecaviizinden koruyacak, bir yandan da Astirhan’1 fethedecekti. Devlet Giray Han, en az 30.000 atli ile
Astihan 6nlerine gelmisti. Astirhan seferinde kullanilan asker ve is¢i sayis1 100.000 kisiden az degildir.

12 Eyliil 1569’da Osmanli-Kirim kuvvetlerinden miitesekkil Tiirk ordusu, Astirhan’a varmustir.
Bu, ger¢ekten geg bir tarihti. Muhasara 20 Eyliil’de, yani 8 giin sonra kaldirilmigtir. Bir muhésaranin
bir haftada kaldirilmasi goriilmiis seylerden degildir. Havanin muhélefete baglamasi diisiiniilebilir.
Fakat asil sebep siiphesiz Devlet Giray’in, Kasim Pasa gibi asker olmayan bir beylerbeyinin otoritesini
tanimamis olmasidir. Devler Giray, serdarligin kendisine verilmemesinden de alinmis goriiniiyor.
Devlet Giray, bu seferden iki yil sonra Rusya’nin bagkenti Moskova’y1 fethetmis ve sehri yakmustir.

Kanal kazan isciler, Volga sirtlarindan esen korkung soguklara dayanamamis ve biiyiik
telefat vermislerdir. Yemen meselesinin birinci derecede ehemmiyet arzetmesi iizerine kanal ve
Astirhan isi tekrar ele alinmamustir.

I1. Selim bu projenin akamete ugramasindan ¢ok miiteessir olmus Ve biitiin mes’uliyetin damadi
Sokollu Mehmed Pasa’ya ait bulundugunu su s6zleriyle agikga anlatmustir:

“- Ciimle masarif ve zayi’at goriiliip senden tazmin olunmalidir.”

Katib Celebi de bu mesele hakkinda su sekilde fikir beyan ediyor:

“Kissadan hisse budur ki, kii¢iik adamla biiyiik ise miibaseret ciiz degildir. Maslahatin miinasib ser-
kar1 gerek. Zikr olunan hususa bir padisah varip zamaniyle miibaseret etse, ancak uhdesinden gelebilir
ve bu makuule isler, sihib-himmet padisah isidir, viizera ve serdarlar kir1 degildir. (Yilmaz
Oztuna)

Istanbul’un gelismesinde biiyiik katkilar1 olan Profesér Prost’tan s6z etmek isterim. istanbul’a
20. yilizyilin modern sehircilik anlayigini yansitan bir diizenleme kazandirmak isteyen Atatiirk de,
1935°te, Inonii’niin basbakanlig: doneminde, kendisini bizzat davet ederek Istanbul’un imar planim
hazirlayacak ekibe damsman yapmusti. Henri Prost Istanbul’a gelmeden dnce Kazablanka sehrinin
master planin1 yapmis ve kentin modernlesme yoniinii ve tarzini belirlemisti.

Prost bu isi hakikaten iyi bilen adamdi ve o devirde Istanbul’da yapilan birgok yol ve
yapilasmada Prost’un ¢ok biiyiik katkis1 vardi. Taksim-Harbiye arasindaki ¢ift yonlii cadde, Inonii
Gezisi, Eski Taksim Gazinosu, Divan Oteli’nden Istanbul Radyoevi’ne kadar uzanan ¢agdas apartman
bloklar1 Prost’un ilk projeleriydi. Sadece bunlar da degil, Emlak Caddesi, Acikhava Tiyatrosu ve
bugiinkii Teknik Universite’ye (eski Taskisla) kadar uzanan yapilasma, Dolma bahge Stadyumu, Bebek-
Istinye yolu daa Prost’un eseriydi... Misir Carsist’yla birlikte bircok eski eserin yenilenme projesinin
altinda da Prost’un imzas1 vardi.

Istanbul’umuzda yeniden giindeme gelen Kanal Istanbul degisik projesini ilk defa Prost,
Karadeniz ile Marmara’yr dar bir bogaz yolu aracihgiyla Hali¢ iizerinden birbirine baglamak
fikriyle ortaya atmisti. Boylelikle Karadeniz ile Hali¢ arasindaki seviye farki nedeniyle, hem Halig
akicilik kazanacak, hem de Istanbul’un batisindan Trakya’ya kadar uzanan bélgede “Yeni Istanbul”
olarak adlandirilarak yeni bir yerlesim bolgesi elde edilecekti.

Prost vizyonu biiyiik olan ger¢ek bir sehirciydi. Istanbul’un niifusunun siirekli artacagim
ongorerek giindeme getirdigi proje hayata gecirilebilseydi, bugiin Istanbul’un sorunlariin énemli bir
bolimii ¢6ziilmiis olurdu. Prost siirekli, “Bu sehre biiyiik bir gé¢ olacak, simdiden genisleme bolgelerini
tespit etmek ve altyapilarini hazirlamak gerekir” diyordu. (Jak Kamhi)

*k*k

e Denizciligin Onemi (Vehbi Kara)

Tiim diinya dis ticaretinin % 70’den fazlasi deniz yolu ile yapilmaktadir. Diinyada 70.000’i
agkin ticaret gemisinde ¢alisan 1,5 milyondan fazla denizci, diinya ekonomisine ve toplumlarin refahina
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essiz bir katki saglamaktadir. Ulkelerin ham maddelerini, mamul iiriinlerini, yakitlarini, gidalarmi ve
hayati bircok ihtiyacini emniyetli, cevreye en az zarar verecek sekilde tasimaktadir.

Istanbul Universitesinde Miihendislik ve Su Bilimleri Fakiiltelerinde 5 y11 boyunca denizeilik
dersleri 6gretmenligi yaptim. Derslerimde daima denizciligin 6nemini anlatmayir ve denizciligi
sevdirmeyi hedeflemisimdir. ilk is olarak denizcilik kiiltiiriiniin yayginlastirilmasi1 adina ¢ok yanlis
olarak kullandigimiz bazi kelimeleri diizeltmeye calismisimdir. Ornegin cok fazla dile getirilen
“Tiirkiye ii¢ taraftan denizlerle kusatilmistir” veya “li¢ yonden denizlerle gevriliyiz” ciimlelerini
diizeltmek gerekiyor.

Dogru ciimle “Tiirkiye iic yonden denizlere ag¢ilmaktadir” olmalidir. Zira bir kilometre
denize sahili olan bir iilke diinyanin 150 iilkesine komsu olmaktadir. Her tiirlii ticari, sosyal ve
kiiltiirel iliski bu sayede miimkiin olabilmektedir. Buna mukabil kara sinirinda sadece bir iilke ile komsu
olursunuz.

Denizcilik sadece yiik tasimaciligl olarak diisiiniillmemelidir. Balik¢ihik, savunma, gemi
insa, turizm, spor, egitim Ve ticari organizasyonlar olarak ¢ok farkli sektdrlerde milyonlarca insani
direkt olarak ilgilendiren devasa bir istir.

Denizcilige 6nem veren toplumlar kisa siirede diinyanin siiper giiclerinden biri olmustur.
Roma Imparatorlugu, Osmanh Devleti, Ingiltere, Fransa, Sovyetler Birligi ve ABD gibi iilkeler
denizcilik kiiltiirleri ve deniz giiciinii etkin olarak kullanmalar1 sayesinde diinyanin en giiclii devleti
olmuslardir.

Yiiz yirmi iki gemiden olusan Kaptan-1 Derya Barbaros Hizir Hayrettin Pasa komutasindaki
Osmanli Donanmasi, 27 Eyliil 1538 tarihinde Preveze’de, Andrea Doria komutasindaki iki yiiz altmug
iki gemiden olusan Hagli Donanmasi’n1 maglup etmistir. Bu zafer, Akdeniz’deki Osmanli hakimiyetini
tam anlamiyla pekistirmistir. Osmanli Devletinin en giiglii yillarinin 1538 ile 1566°daki Kanuni Sultan
Siileyman’in yillar1 oldugu neredeyse tiim tarihgilerin ortak kanaatidir. Barbaros Hayreddin Pasa,
Preveze’de Hachh donanmasinin neredeyse yarisinl denize gomerek diinyanin en bilyiik devleti
olmak icin denizlere hakim olmak gerektigini ispatlanustir.

Preveze galibiyeti ile Hristiyanlarin Hagli birlikteligi pargalanmig, Venedik baris imzalamig
daha sonraki Kibris ve Girit’in fethi yolu acilmisti. Zaferden sonra bir¢ok ada ele gegirilmis Hristiyan
korsanlarinin akinlari durdurulmustur. Ayrica Latin devletleri, Karadeniz’de ticaret gemilerini
dolagtirma iznini yitirmistir.

*k*k

e Biiyiik Tiirkiye Tarihi (Yi/maz Oztuna)

Kaanuni devrinde Tiirk deniz siyasetinin esasi1 su idi ki, Tiirk donanmasi, diinyanin geri
kalan biitiin donanmalarimin toplamindan daha giiclii olmal ve daima bu seviyede tutulmal idi.
Belki gemi sayis1 bakimindan degil, fakat teknelerin miikkemmelligi, efradin talim ve terbiyesi, deniz
topgusunun menzil iistiinliigii bakimindan, bu husus, XVI. asir boyunca gercegin ta kendisi olmustur.

Tirk Donanmasi, diinyanin yalniz en bilyiik degil, ayn1 zamanda “en yeni” donanmasi idi.
Avrupa’da higbir devletin donanmasinin gemileri Tiirklerde oldugu kadar degistirilip yenilenmezdi.
Tiirk gemileri, birkag¢ yilda bir degistirilir, yerlerine yeni tezgahtan indirilmis olanlar gegirilir, eskiler,
toplar1 ¢ikarildiktan sonra, ticaret gemisi olarak Tiirk tacirlerine veya Avrupa’ya satilirdi. Keza kara ve
deniz toplar birkag yilda bir degistirilir, eskiler dokiimhanelere gotiiriiliip eritilir, bunlarla, daha yeni
modeller dokiiliirdii.

Bilindigi iizere diinya tarihinde Tiirkiye’den sonra ancak iki devlet, ingiltere ve ABD aym
deniz siyasetini gerceklestirmeye muvaffak olmuslardir. XIX. asirda ingiliz donanmasi, diinyadaki
diger biitlin donanmalarin toplam giiciinden {istiin bir seviyede tutuldugu gibi, II. Cihan Harbi’nden
sonraki yillarda da ayni hususu ABD gerceklestirmeye muvaffak olmustur.

1580°de III. Murad’a sunulan ‘Térih-i Hind-i Garbi’de, Padisahin ve Divan’in dikkati
Amerika’nin kesfine, acik denizlere, Okyanus ticAretine, Siiveys Kanal’’min tekrar acilarak
Akdeniz’in Atlas Okyanusu ile rekabet edecek bir duruma yiikseltilmesine ¢ekilmistir. 1625’te Omer
Talib de, yazdig1 eserde, ayni tavsiyelerde bulunmakta, Avrupalilarin Asya ticaretinden muazzam
kazanglar elde ettikleri hususunda Divan’in dikkatini gekmektedir.



XV. asrin zengin iilkeleri Anadolu idi, Italya idi ve bunlara bagl iilkelerdi. XVI. asirda Bati
Avrupa kalkinmaya basladi. XVII. asirda kalkindi, XVIIL.de zaferi elde etti. Tiirkiye, Italya ve onlara
bagli iilkeler fakirlesirken, Bat1 Avrupa’da zenginlik artt1.

Tiirk deniz giiciiniin uyustugu X VIL asrin son yillarinda bile yalmz Vendik sehrinde 1.000 kiisur
Miisliiman Tiirk taciri, armatorii ve ticari miimessili bulunuyordu. Hindistan limanlarinda da Osmanli
tacirleri ve antrepolar1 vardi. Osmanlilar, bu sebepten IslAm aleminin en ge¢ ¢oken parcasi oldular.

Portekiz ve daha sonra Ispanya da, Osmanh imparatorlugu gibi ¢oktii. Ciinki, deniz
hikimiyetlerini devam ettiremediler. Buna karsihik Hollanda, ingiltere, Fransa, son derece
parlad ve inkisaf etti.

Deniz yollarinin Portekiz tarafindan kesilmesinin kismen Anadolu’ya ve bilhassa Istanbul’a
faydalar sagladig1 inkar edilemez. Ciinki kara ticareti eskisinden ¢ok daha biiyiik 6l¢iide canlandi.
Anadolu, XIII. asrin ilk yarisinda, Biiyiik Aldeddin Keykubad zamanindaki zenginligine eristi, ¢ok
biiyiik sehirler tesekkiil etti. Venedik’in biitiin parlaklig1 Istanbul’a gecti. Istanbul, gercek manasiyla
diinyanin merkezi, en zengin ve en biiyiik sehri, en islek liman1 haline yiikseldi. Osmanli devletinin
sagladigi asayis ve huzur bu zenginligi biisbiitiin arttirdi.

Tiirkiye, belki Hind denizlerine hikim olamadi. Fakat Portekiz’i de, bir asir siiren bir
hékimiyetten sonra Hind Okyanusu’ndan mahrum etti. Fas’ta Portekiz ordusunu, donanmasini,
kralni, kumandan ve devlet adamlarini yok eden Tiirkler, Portekiz’in Ispanya tarafindan ilhakini
hazirladilar. Devlet olarak bile hayatin1 devam ettiremeyen Portekiz, Hind sularindaki zengin ticareti
Hollandahlara ve bir miiddet sonra Ingilizlere birakt.

*k*k

e Denizcilik Ufkunun Acilmasi ve Kanal Istanbul (Vehbi Kara)

Bazi insanlarin Kanal Istanbul’a karsi ¢ikmasi; deniz ufuklarinin ne derece dar ve kisith
oldugunu gosterir. Avrupa Kkitasinin nasil su yolu aglari ile donatildigini gérmediklerinin bir delilidir.
Sadece Avrupa degil Asya ve Amerika kitas1 dahi su yollar1 sayesinde hizli bir sekilde gelismistir.

Tarih boyunca insanoglu yiik ve yolcu tasimaciliginda denizyolundan istifade etmistir. ilkel
sallardan gilinlimiiziin teknolojik modern gemilerine uzanan siirecte denizyolu tasimacilifi gesitli
evrelerden gecmistir. Ozellikle diinya ticareti ve tarihi agisindan doniim noktalarindan biri olan cografi
kesifler, sanayi devrimi ve ardindan buharh gemilerin icadi denizyolu tagimaciliginin 6nemi
acisindan milat niteligindedir. Diinya tarihi boyunca denizyoluna héikim olabilen topluluklar
gelismisler ve refah diizeylerini arttirmislardir.

1950 yilinda 500 milyon ton olan diinya deniz ticaret hacmi 2013 yilinda 18 kat artarak 9 milyar
tona ulagmistir. Shipping Statistics and Market Review (ISL) verilerine gore, hacim olarak diinya
ticaretinin yiizde 75'i denizyoluyla, yiizde 16's1 demiryolu ve karayoluyla, yiizde 9'u boru hatt1 ve
yiizde 0,3"ii havayoluyla yapilmaktadir.

Ulkemiz {i¢ taraftan denizlere agilmasi ve jeopolitik konumu nedeniyle denizcilik agisindan
onemli bir konumdadir. Denizcilik, tilkemiz i¢in de rekabet¢i iistiinliige sahip oldugumuz alanlarin
icerisinde yer almaktadir. Denizcilik sektoriiniin sahip oldugu stratejik 6nemin denizcilik alaninda bilim
adamlarinin 6zgiin aragtirmalarin1 yayinlayacaklari, bilgi birikimini paylagacaklar1 bir platforma da
doniismesi gerekliligi agiktir.

Tiirkiye’nin denizcilik vizyonu, Kanal Istanbul ve benzeri projeler sayesinde uluslararasi
rekabet giicli yliksek, kiiresel ag ile entegrasyonu saglanmus, iilke ekonomisini destekleyen bir yola
girecektir. Istihdamda artan paya sahip bu sektdr sayesinde issizlik gibi bazi énemli sorunlarimizin
kolaylikla asilacagi hesap edilmelidir.

[stikrar iginde biiyiiyen, gelirini daha adil paylasan Kiiresel dlgekte rekabet giiciine sahip, bilgi
toplumuna déniismiis, diinya denizciliginin dogal limani haline gelmis, bolgesinde denge ve giiven
unsuru bir Tiirkiye icin; denizcilik sektoriine 6nem verilmesi sarttir.

Deniz ticareti ve denizyolu tasimaciligi gerek tek seferde tasidigr yiik miktari, gerekse maliyet
acisindan diger tasima yontemlerine gore daha avantajli konumdadir. Teknolojinin de ilerlemesiyle sefer
stireleri kisalmis ve ayni zamanda denizde can ve mal giivenligi de artmistir.

Diinya 0Ol¢eginde iiretim diizeyinin artmasi, liretim i¢in girdilerin tedarik edilmesi ve ortaya
¢ikan iiriiniin tiiketiciye ulastirilmas1 denizyolu tagimaciliginin 6énemini ortaya koymaktadir. Diinya
ticaret hacmine paralel olarak artan iilkemiz dis ticaret hacmi denizcilik sektoriimiizii daha da
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onemli bir yere oturtmaktadir. Iste biitiin bu nedenlerden dolay1; Kanal Istanbul projesi denizcilik
sektoriiniin gelismesi acisindan biiyiik 6neme sahiptir.

Diinyada ve iilkemizdeki ekonomik gelismeler ve bu gelismelerin deniz ticaretine etkileri
Waterway gibi su yollarinin insas1 sayesinde olacaktir. Ulkemiz deniz ticaretinin son yillardaki degisimi
ve diinyadaki konumunu giiglendirmek i¢in neler yapilmasi gerektigi sorusuna en giizel cevap “Kanal
Istanbul” projesidir.

Almanya, Magdeburg Su Yolu Képriisii ile nehirlerin {izerinden gegen gemilere yol agmustir.
Elbe nehrinin {izerinden gegen kopriiniin iizerinden de ayrica gemiler gecebilmektedir. Yanlis
duymadiniz bu koprii gemilerin gegisi i¢cin yapilmis olup “gemi kopriisii” de denilebilmektedir.

Peki, sadece Almanlar m1? Ingilizlerin de denizcilikte ileri oldugunu biliriz, peki ya Fransizlar?
Onlar da bu konuda ¢ok gayretli ve uyanik milletlerdendir. 300 yil 6nce Paris’e el¢i olarak gonderilen
Yirmisekiz Mehmet Celebi, seyahat notlarinda Fransizlarin denizcilige verdigi 6nemi anlatmistir.
Mehmed Celebi, Paris’te on bir ay kalmig doniisiinde, seyahati sirasinda gordiiklerini bir kitap halinde
padisaha sunmustur.

Kitabinda Istanbul-Paris yolculugu, Bordeaux iizerinden Paris'e varis1, anlatilmaktadir. 1720
Yilinda Giiney Fransa’da bir su yolu oldugunu bu kitabindan 6greniyoruz. Bordeaux sehrine bu su
yolunu kullanarak gelen Yirmisekiz Mehmet Celebi denizcilikte ne kadar geri kaldigimizi bu yolculuk
ile ifade etmistir. Bu eserin yazilmasi tizerinden 3 asir gegmis olmasina ragmen hala su yollariin
onemini idrak edemeyen bir yammmiz var. Bu aci81 nasil kapatip gelismis iilkeler seviyesine ¢ikariz
ayr1 bir meseledir, lakin Kanal Istanbul sayesinde bu isi bir par¢a hizlandirabilecegi akla gelmektedir.

Halihazirda Karadeniz ile Akdeniz arasinda alternatifsiz bir gegit olan Istanbul Bogazi'ndaki
gemi trafigini rahatlatmak adina Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda yapay bir suyolu acilacaktir.
Bu kanalla birlikte Istanbul Bogaz1 tanker trafigine tiimiiyle kapanacak, Istanbul'da iki yeni
yarimada, yeni bir de ada olusacaktir.

Projenin Istanbul Bogazi'na alternatif bir kanal oldugu ortaya ¢ikinca hukukcular arasinda
kanalin yasal statiisii hakkinda tartismalar olsa da yapay su yollarindan iicret alinmasi diinya
iizerinde kabul gormiis bir yontemdir. Giinlerce Bogazlarda beklemek yerine hizh ve emniyetli
bir sekilde Bogazlardan gecmek; denizcilik sirketlerinin lehine bir durumdur. Ciinkii denizde
zaman esittir paradir.

Halihazirda Karadeniz ile Akdeniz arasinda alternatifsiz bir gegit olan Istanbul Bogazi'ndaki
gemi trafigini rahatlatmak adina Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda yapay bir suyolu agilacaktir.
Kanalin uzunlugu 40-45 km; genisligi yiizeyde 145-150 m, tabanda ise yaklasik 125 m, suyun
derinligi 25 m. olacaktir.

Kanalin Montré Bogazlar Sozlesmesime aykiri bir durum yaratip yaratmayacagi
tartisilmaktadir. Montrd sozlesmesi ile savas gemileri, Karadeniz'e ancak sinirli tonajlarla, yiiklerle,
silahlarla ve sinirli bir siireligine girebiliyordu. Yapilmasi planlanan bu kanalin Montrd sdzlesmesinden
olumsuz olarak kaynaklanan Tirkiye’nin egemenlik haklarim1 kullanmasi konusunda elini
giiclendirecegi agiktir.

*k*k

e Kanal istanbul, Avrasya icin de stratejik (Star Gazetesi, 04.02.2020)

Ankara Rusya Aragtirmalari Enstitlisii (RUSEN) Bagkanligi gorevini de yiirliten Ankara
Yildirrm Beyazit Universitesi Ogretim Uyesi Prof. Dr. Salih Yilmaz, AA muhabirine yaptigi
degerlendirmede Kanal Istanbul ve Karadeniz ile Hazar arasinda Avrasya Kanah Projeleri'nin hem
Kafkasya'yr hem de Orta Asya'y1 Tiirkiye {izerinden deniz yoluyla Bati'ya ulastirabildigi gibi Cin'in de
onlinii agacagini anlatt1.



Birgok uzmana gore Istanbul, Avrasya veya Hazar-iran Korfezi kanal projeleriyle ilgili
tartismalarin Cin'in "Tek Kusak, Tek Yol Projesi” ile iligkilendirildigini ifade eden Yilmaz, sunlari
sOyledi:

"Kanal Istanbul Projesi sadece Avrupa icin degil Avrasya jeopolitigi i¢in de stratejik bir
projedir. Kazakistan'in eski Cumhurbaskan1 Nursultan Nazarbayev, Sog¢i Yiiksek Avrasya Ekonomi
Konseyi'nin bir toplantisinda, Karadeniz ile Hazar arasinda Avrasya Kanah Insasi Projesi'ni
giindeme getirdiginde Rusya bununla oldukga ilgilenmistir. Bu proje aslinda Cin'in Yeni ipek Yolu
Projesi'ni Hazar ve Kanal istanbul ile Avrupa'ya baglama projesi olarak da nitelendirilebilir. Cin,
hem Hazar Projesi'ne hem de Kanal istanbul Projesi'ne maddi destek saglayarak bu yolun agilmasim
istiyor. Boylece ABD'nin engellemesi baypas edilerek Avrupa'ya ulasilmis olacak. Cinli sirketlerin iki
projenin de maliyetini karsilama konusunda teklifleri var. Kanal istanbul ve Avrasya Kanali Projeleri
hem Kafkasya'y1 hem de Orta Asya'y1 Tiirkiye lizerinden deniz yoluyla Bati'ya ulastirabildigi gibi Cin'in
de Oniinii agacaktir. Cin'in Giircistan'da liman kiralamas1 aslinda bu projeyle de
iliskilendirilmektedir."

Istanbul ve Avrasya Kanal1 Projesi'ni Rusya'nin da destekledigini dile getiren Yilmaz, "ABD'nin
ise bu projelerin jeopolitik durumu degistirecegini bildiginden stratejik projeleri yavaglatmak igin
bolgede istikrarsizligi artiracak girigimleri destekliyor." dedi.

ABD'nin Afganistan iizerinden Ozbekistan-Kazakistan-Hazar-Azerbaycan-Giircistan hattin1 n
plana ¢ikararak Rusya'nin bolgede etkin olmasina engel olmaya g¢alistiginin bilindigini séyleyen Prof.
Dr. Yilmaz, "ABD'nin Ankara ve Astana ile aktif diplomasi yoluyla yasal, ekonomik ve diger ¢oziimler
hazirlayarak Rusyasiz projelere destek olmaya galistig1 bilinse de yeni donemde Ingiltere'nin ise tam
tersine bu projelere ilgi gostermesi beklenebilir." degerlendirmesini yapti.

Siiveys Kanali'na rakip degil

Kanal istanbul'un, Misir ve BAE igin riskli proje olarak nitelendirildigi yoniindeki iddialara da
deginen Yilmaz, sdyle devam etti:

"Misir hiikiimeti Kanal istanbul'un Siiveys Kanal i¢in rakip oldugunu beyan etmistir.
Hatta BAE de kendi limanlarinin 6nemini kaybetmesi ihtimali dolayisiyla Kanal istanbul'u rakip
olarak nitelendirmektedir. Ciinkii kanal cevresinde ticari merkezler olusacagi icin kagimilmaz
olarak istanbul ve Dubai arasinda rekabet olacaktir. Kanal Istanbul'un Siiveys Kanali igin
ekonomik, politik veya deniz seyri agisindan dnemli bir tehdit olusturmayacagi agikken boyle bir hava
olusturulmasi baz1 iilkelerin Misir-Tiirkiye ihtilafin1 derinlestirmek istemelerinden kaynaklanmaktadir.
Cinkii yeni kanal Karadeniz'i Marmara'ya baglayacak, Siiveys Kanali Akdeniz'i Kizildeniz'e
baglamaktadir. Bu da her kanalin farkli gorevleri yerine getirdigi ve aralarinda rekabet i¢in bir sebep
olmadig1 anlamina geliyor.”

*k*k

e Neden Kanal istanbul? (https://www.kanalistanbul.gov.tr/tr/neden)


https://www.kanalistanbul.gov.tr/tr/neden

Projenin Amaci

Yilda yaklasik 43.000 geminin gectigi Istanbul Bogaz, en dar yeri 698 m olan dogal bir su
yoludur. Gemi trafiginde tonajlardaki artis, teknolojik gelismeler sonucu gemi boyutlarinin biiyiimesi
ve Ozellikle akaryakit ve benzeri diger tehlikeli/zehirli maddeleri tagiyan gemi (tanker) gegislerinin
artmast, Istanbul iizerinde biiyiik baski ve tehdit olusturmaktadir.

Istanbul Bogazi’nda su yolu ulasimini riske eden keskin déniisler, kuvvetli akintilar ve transit
gemi trafigi ile dik kesisen kent ici deniz trafigi mevcuttur. Bogaz’in her iki yakasinda yiizbinlerce
sakin yasamaktadir. Bogazigi giin icinde milyonlarca Istanbullu icin ticaret, yasam ve gecis yeridir.
Bogaz, gecen gemi trafiginin olusturdugu riskler agisindan her gecen yil daha tehlikeli hale gelmektedir.
100 y1l 6ncesinde 3-4 bin olan yillik gemi gecis sayist artmis ve bugiin 45-50 bine ulagsmistir.Seyir
emniyetinin arttirilmasi icin uygulanan tek yonlii trafik organizasyonu nedeniyle biiyiik gemiler icin
Bogaz’da ortalama bekleme siiresi, beklemeye takilan her gemi icin yaklasik 14,5 saattir. Bekleme
siiresi bazen gemi trafigine ve hava sartlarina bazen de yasanacak bir kaza veya arizaya bagl olarak 3-
4 giinii, hatta haftay1 bulabilmektedir.

Bu cercevede, Istanbul Bogazi’na alternatif bir gegis koridorunun planlanmasi zorunlu hale
gelmistir. Kanal Istanbul ile giinde 500 bin yolcuyu seyahat ettiren sehir hatlariyla transit gecis yapan
gemilerin 90 derecelik dik kesismelerinin yaratacagi oliimciil olabilecek kaza risklerinin Oniine
gecilerek, halkimiz igin giivenli bir seyahat saglanabilecektir. Ayni zamanda kent i¢i ulagimda
denizyolunun paymin arttirilmasi miimkiin olabilecektir.

Bu baglamda, Kanal Istanbul Projesi'nin amaci;

o Istanbul Bogazi'nin tarihsel ve kiiltiirel dokusunun korunmasi ve giivenliginin arttiriimas,
Istanbul Bogazi’'nda oncelikle deniz trafifinden kaynaklanan yiikiin azaltilmasi ve Bogaz
giivenliginin artirilmasi.

Istanbul Bogaz1’nin trafik giivenliginin saglanmas,

Seyir emniyetinin saglanmasi,

Yeni bir uluslararasi deniz trafigine agik bir su yolunun olusturulmasi

Olas bir Istanbul depremi dikkate aliarak, yatay mimariye dayali depreme dayanikli modern
bir yerlesim alan1 olugturulmasi.

o

O O O O

Istanbul Bogaz1 Gegis Sayilar:

Bogaz trafigini 1930’Iu yillarda 50 m uzunlugundaki gemiler olustururken bugiin 350 m'ye
varan gemiler bogazlardan ge¢is yapmaktadir.

1936 Ortalama 3.000 gemi gecisi

2019 Ortalama 43.000 gemi gegisi

2050 Ortalama 78.000 gemi gegisi

2070 Ortalama 86.000 gemi gegisi

Kanal istanbul Projesinin Kesit ve Boyutlari

Kanalin uzunlugu yaklasik 45 km, taban genigligi minimum 275 metre ve derinligi 20,75 metre
olacaktir. Ulkemizin jeopolitik ve stratejik iistiinliigiine, sosyoekonomisine, istihdam ve giivenligine
faydas1 olabilecek, tilkemizi 2040 ve 2071 hedeflerine tasiyacak bolgesel gelismeler ve projeksiyonlar
dikkate alinarak proje boyutlarinda iyilestirme yapilabilir.

Proje ile Entegre Yapilar
Kanal Istanbul igin gerekli olan tesis ve yapilara ek olarak, projenin bir bileseni olan entegre
iiniteler gelistirilecektir.
Bu yapilar;
Kiiciikgekmece Yat Limant,
Konteyner Limanlari,
Rekreasyon Alani,
Lojistik Merkezidir.

o O O O

Kanal istanbul’un Toplam Maliyeti



Kanal insaat maliyeti 75 milyar TL olarak ongoriilmiistiir. Proje Istanbul'un tarihi
dokusunun korunmast, Istanbullularin emniyeti, giivenligi ve iilkemizin menfaati i¢indir. Bu parasal bir
biiyiikliikle olciilemeyecek kadar degerlidir. Hayata gecirildiginde elde edecegimiz uluslararasi ticaret
hacmi ve lilkemizin stratejik 6neminin artmasi da parasal olarak degerlendirilemez.

Kanal Istanbul Projesinin Tamamlanma Siiresi

Ihale siirecinin ardindan kanal insaati Oncesi hazirhk calismalart yaklasik 1,5 il
stirecektir. Kanal ingaatinin ise 5,5 yil slirmesi 6ngoriilmektedir. Projenin tamamlanma siiresi normal
sartlar altinda 7 yil olarak planlanmaktadir.

Kanal istanbul ve Montré Sozlesmesi

KANAL ISTANBUL PROJESi MONTRO SOZLESMESI'NE HALEL GETIRMEZ

1936 tarihli Montrd Bogazlar Sozlesmesi, 1923 yilinda Lozan’da yapilan bogazlara iliskin
sozlesmenin yerini almistir. Montrd Sozlesmesi, Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul
Bogazi i¢in “Tiirk Bogazlar1” tabirini kullanmakta ve Ege Denizi ile Karadeniz arasindaki deniz
ulagimina iliskin hukuki diizenleme yapmaktadir. Montrd Sozlesmesi, ticari gemiler ile savas gemileri
ve savas gemilerinin kendi i¢inde, Karadeniz’e kiyisi olan devletlerle olmayan devletler arasinda, savas
zamani ile baris ve savag tehlikesi durumlar1 arasinda ayrim yaparak gecis rejimini detayli olarak
diizenlemektedir. Ozetle belirtmek gerekirse, ticaret gemileri icin gegis serbestisi ilkesi
benimsenirken, savas gemileri i¢cin bir takim simirlamalar bulunmaktadir. En 6nemli sayilabilecek
sinirlama olarak da Karadeniz’e kiyisi olmayan devletlerin Karadeniz’de bulundurabilecekleri savas
gemilerinin toplam tonajimin 45 binden fazla olmamasi, 21 giinden fazla Karadeniz'de
kalamamalar1 ve bogazlardan 15 bin tondan biiyilk gemi gecirememeleri gosterilebilir. Ayrica
Karadeniz’e kiyist olan bir devlete ait bile olsa, baz1 savas gemilerinin gegisini sinirlamakta ya da
yasaklamaktadir.

Bogazlardan farkli olarak uluslararasi hukukta “kanal” kavrami iki deniz alanini birlestiren ve
insan yapimi su yolunu ifade etmek i¢in kullanilir. Kanallar, devletin kara {ilkesinin (topraklarinin)
kazilarak agilmasi sonucu olustugundan kanal i{izerinde devletin yetkileri tamdir. Bununla birlikte,
Kanal istanbul projesinin insasi, Tiirk Bogazlar’’ndan gecisi tamamen ortadan kaldiracak sekilde
degil, sadece Istanbul Bogaz1 kismi by-pass edilmek suretiyle planlandigindan, Montré
Sozlesmesi’nce ongoriilen kurallar uygulanmaya devam edecektir.

**k*k

e Kanal istanbul (Vikipedi)
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Istanbul Bogazi'na alternatif su yolu projesinin tarihi Roma Imparatorlugu'na kadar
uzanir. Bitinya Valisi Plinius ile Imparator Trajan arasindaki yazismalarda Sakarya Nehir
Tasimacihigl Projesi'nden ilk defa bahsedilmistir.

Karadeniz ve Marmara'y1 yapay bir bogazla birbirine baglama fikri 16. yiizyildan bu yana
6 kez giindeme gelmistir. 1500'lii yillarin ortalarinda Osmanh Devleti'nin hayata gecirmeyi
planladig 3 biiyiik projeden biri Sakarya Nehri ve Sapanca Golii'nii Karadeniz ve Marmara'ya
baglamakti. 1550 yilinda Kanuni Sultan Siileyman déneminde giindeme geldi. Dénemin iki biiyilik
mimar1 Mimar Sinan ve Nicola Parisi hazirliklara baslamasina ragmen savaglardan dolay1 bu projenin
hayata gecirilmesi iptal edildi.

Istanbul'un batisinda bir kanal projesi ilk kez TUBITAK'in Bilim ve Teknik dergisinde
Agustos 1990 tarihinde yayinlanan bir makalede 6nerilmistir. Donemin Enerji Bakanligi Miisaviri
Yiiksel Onem'in kaleme aldi1 makalenin baslhig: "istanbul Kanali'n1 Diisiiniiyorum" idi. Biiyiikgekmece
Goli'nden baslaylp Terkos Goélii'niin batisindan gececek Istanbul Kanali, uzunlugu 47 km, su
yiizeyindeki genisligi 100 m, derinligi 25 m olarak tasarlanmstir. 1994 y1linda Biilent Ecevit istanbul’un
Avrupa yakasinda Karadeniz’le Marmara arasinda bir kanal agilmasini 6nermisti. Ve proje "Bogaz ve
DSP’nin Kanal Projesi" ismiyle DSPnin se¢im brosiirlerinde yer almist.

Amacg

Kanal Istanbul Projesi ile ilgili ana amag, mevcut gemi trafiginin, istanbul Bogazi’nin yam sira
olusturulacak bir kanal ile gelecekteki seyir sayist ve gemi Ozelliklerindeki degisimler de dikkate
almarak Karadeniz’den Marmara Denizi’ne gegisinin hizli, giivenli ve ekonomik olarak saglanmasi,
Istanbul Bogazici'ndeki yogun gemi gecis trafiginden kaynaklanan ¢ok yonlii sorunlarin
¢Oziimlenmesidir.

Kanal Istanbul, lojistik ve turizm sektoriinii giiclendirmesi, istanbul Havaliman gibi biiyiik
projelerle entegre olmasi, Istanbul Bogazi’min trafik yiikiinii hafifleterek buradan tehlikeli madde
tastyan tankerlerden dolayi olasi tehlike ve riskleri minimize etmesi ve yerel hukuka tabi yapay bir su
yolu olmas1 amaglaniyor.

Yerlesim plam

15 Ocak 2018 tarihinde projenin giizergahi belli olmustur. Kanal istanbul i¢in nihai giizergah,
bes alternatif giizergah arasinda yapilan ¢alismalarin ardindan segildi. Ulastirma Bakanlig1 tarafindan
projenin Kiiciikgekmece Golii, Sazlisu Baraj1 ve Terkos Baraj1 giizergahlarindan gececegi kamuoyuna
duyurulmustur.

Kanal Istanbul gidis ve gelis olarak tek yonlii isletilecek bir yapay su yolu olup, kanaldan
gecmesi Ongoriilen maksimum gemi boyutu dikkate alindiginda en dar yerinde kanal taban genisligi 275
metre ve minimum su derinligi 20,75 metredir. Kanal {izerinde planlanan koprii gegisleri dogrultusunda
kanaldan gecebilecek en biiyiik gemi boyutlari; 275 — 350 m uzunluk, 49 m genislik, 17 m su ¢ekimi ve
su seviyesinden 58 m yiikseklik olarak belirlenmistir.

Kanal Istanbul Panama Kanal Siiveys Kanah
Genisligi 275m 62.5m 205 m
Uzunlugu 45 km 80 km 193 km
Maksimum kemere | 77.5m 51.2m 51.2m

(Kemere: Gemi giivertesinin enine konmus kiriglerinden her biri.)

Maliyet
Projenin toplam maliyeti 75 milyar b olarak agiklanmistir. Koprii ve havalimanlart gibi
yatirimlar da hesaba katildiginda toplam maliyetin 118 milyar H olacagi tahmin edilmektedir.

Yorumlar

Projenin agiklandig: 27 Nisan 2011 tarihinde gesitli goriisler agiklandi. Yeditepe Universitesi
Ogretim Uyesi Mesut Casin, projenin Rusya'yr ve Karadeniz'e kiyidas olan iilkeleri rahatlatmasi
yoniinden de 6énemli oldugunu sdyledi.

Greenpeace gevreci Orgiitii, projenin Istanbul'un su kaynaklarim bitirecegine, deniz
kimyasin1 bozarak canhlarin yok olmasina yol acacagima ve tarim-orman arazilerini olumsuz
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etkileyecegine dikkat ¢ekti. Orgiitiin Akdeniz Genel Direktérii Uygar Ozemsi bu projenin gergeklesmesi
durumunda deniz canlilarinin, su havzalarinin, verimli tarim alanlarinin ve ormanlarin ciddi sekilde
olumsuz etkilenecegini belirtti.

Mimarlar Odasi'nin Istanbul Subesi'nden Miicella Yapici, projenin Istanbul'un dogal yasam
kaynaklari tehlikeye atacagini ve Istanbul Bogazi'ndaki petrol tankerlerinin yarattig1 tehlikenin Kanal
Istanbul'da da mevcut olacagini sdyledi.

Karadeniz Teknik Universitesi Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi Dekan: Kadir Seyhan ise
Istanbul Bogazi'ndaki gemi trafiginin balik gdclerini olumsuz etkiledigini ve Kanal istanbul'un balik
goclerini kolaylastiracagini soyledi.

Tiirk Miihendis ve Mimar Odalar1 Birligi Sehir Plancilar1 Odasi, Istanbul'un deprem ve ulasim
gibi en 6nemli sorunlarini ¢ézmesini bekledigi bu projenin, bunlarin aksine baska sikintilara da yol
acacak bir proje olacagim savundu. Istanbul'un artik tehdit altinda olan dogal ve gevresel degerlerini
kaybetmesine yol agacak bir proje olacagini belirtti.

Hali¢'in temizlenmesinde gorev almis Hacettepe Universitesi Ogretim Uyesi Cemal Saydam,
Kanal Istanbul projesinin Marmara Denizi'nde ekolojik felakete neden olacagim sdyledi. Haziran
2014'te Cemal Saydam ve 4 arkadas1, C1lgin Proje Kanal istanbul adinda bir kitap yaymladi. Bu kitapta
projenin Istanbul'un su kaynaklarina, deniz canlilarma etkisinin ne olacag: incelenmektedir. Ayrica,
Cemal Saydam Karadeniz ve Akdeniz arasindaki tuzluluk ve besin maddesi farklililarindan dolay:
kanalin Istanbul'da ciiriik yumurta kokusuna neden olacagini sdylemistir.

*k*k

e Istanbul Bogazindaki gemi kazalar1 (https://eksisozluk.com)

o 14 Aralik 1960 giinii meydana gelen kazada Yunan bandirali World Harmony ile Yugoslav
bandirali Peter Zoranig¢ tankerleri ¢arpsti. 52 denizci 6ldii. Kaza sonucu denize dokiilen
tonlarca petrol uzun siire yandi.

o 1 Mart 1966 giinii Dolmabahge Onlerinde carpisan Sovyet bandrali Lusk ve K. Oktibar
gemilerinden sizan petroliin tutusmasi sonucu Karakoy’deki Kadikoy iskelesi ve Karakoy
vapuru yandi.

o 15 Kasimm 1979 giinii Haydarpasa agiklarinda Evriali adli Yunan kosteriyle ¢arpisan Rumen
bandirali Independenta tankeri infilak etti; 51 Rumen denizci yasamum yitirdi. Tanker ve
denizdeki yangin alt1 hafta siirdii.

o 24 Eylil 1985 giinii bir Sovyet askeri okul gemisi Ahirkapi agiklarinda yogun sisten dolayi
Meltem hiicumbotu’na ¢arpti. Kaza sirasinda ikiye boliinen hiicumbotta 5 astsubay hayatini
kaybetti.

o 25 Agustos 1991 giinii Leonis adli petrol yiiklii italyan tankeriyle umuryeri agiklarinda yanls
rota izledigi i¢in ¢carpisan Denizati adli kuru yiik gemisi batti. 5 Tiirk denizci hayatim kaybetti.

o 14 Kasim 1991 giinii Anadoluhisar1 agiklarinda muisir yiiklic M. Lilly adli Filipin gemisiyle
carpisan Liibnan bandirali Rabunion 18 gemisi batti. 2 Denizci kayboldu. Liibnan gemisindeki
22 bin koyun telef oldu. Bogazda ¢ok 6nemli bir ¢evre felaketine yol agt.

o 13 Mart 1994 giinii Nassia adli Kibris Rum bandirali bir tankerle Yunan bandirali kuru yiik
gemisi 13 Mart gecesi Rumelikavagi agiklarinda garpigsmasi sonucu 19 denizci 6ldii, 19 denizci
yaralandi. 9 Denizci de kayboldu. Kazaya Yunan gemisinin diimeninin kilitlenmesi neden oldu.
Dolu tankerin yalnizca bir boliimiiniin ates almasi olasi faciay1 onledi.

*k*k

e Anadolu Su Projesi (Ahmet Tuncer Akalin)

Diinyay1 ve Orta Dogu'yu ele alan kuraklik ve susuzluk yorumlarina karsi; kiiresel 1sinma ve
iklim degisikligi konusuna gereken Gnemin verilecegi izlenimini tasiyan girisimler iilkemiz i¢in ¢ok
sevindiricidir. Ancak yapilacak icraatin ekonomi, zaman ve verimlilik agisindan basarili olmasi da ¢ok
onemlidir. iklim degisikliginden beklenen en 6nemli olumsuzluk kuraklik olarak gériilmektedir. O halde
bu konuyu One alan proje ve ¢oziimlere daha ¢ok egilmek gerekmektedir. Anadolu kalkinmasinda
kuraklik etkisini en aza indirecegini diisiindiiglimiiz olmazsa olmaz bir ¢calismay1 ¢ok 6nemli bir projenin
baglangici olmasi dilegi ile sunuyorum...
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Kiiresel 1sinma, su savaglari gibi beyanatlar1 bir tarafa birakirsak; ontimiizdeki 20 yillik
perspektifte muhtemel kurakliktan bahsediliyor. O hélde ihtimali, olacak say1p, tedbir almak en akillica
bir davranis olur. Tiirkiye'de dogudan batiya dogru 2000 metre yiikseklikten baslayip sifir metreye
ulasan bir arazi yapis1t mevcuttur. Erzurum, Ankara, Afyon ve Ege hattini1 diislinelim... O halde iyi bir
planlama ile cazibe akis giicii kullamlarak Dogu bolgesindeki su fazlasi, Orta ve Bat1i Anadolu'ya
tasinabilir. Baz1 yerlerde tiinel, baz1 yerlerde sedde tiirii imalatlar gerekebilir. Ancak verimlilik
diisiiniiliince bu tiir imalatlarin maliyeti 6nemsizlesir. Mevcut imkanlar1 kullanmak da imalatlarin
maliyetini ¢ok diisiirecektir. Miimkiin oldugunca proje istikametine akisi olan dere ve irmaklar
kullanilarak su tasinmasinda zaman ve maliyetten tasarruf saglanmalidir. Burada esas:

Anadolu irmaklarinda;
1- Mansab ihtiyacindan fazla olan suyu denize akitmamak.
2- Su sevkini olabildigince cazibe akisi ile saglamaktir.

Bu proje ile ihtiyagtan fazla olarak denize giden su, belirlenen alanlara sevk edilecek, bdylece
yer alt1 su seviyesinin ylikseltilmesi, sulama suyu olarak kullanilmasi, mevcut barajlara takviye ve
giizergahta 6zellikle diisiik yerleri saglamak suretiyle, hidroelektrik santrali kurulumu saglanarak, enerji
elde edilebilecektir. Yerlesim alanlarinin su ihtiyaci da dogrudan veya dolayli olarak saglanacaktir.
Akan suyun tasidigr aliivyal tabakanin ¢orak alanlarda ¢okeltilmesi suretiyle ¢cok biiyiik ekim alanlari
kazanilabilir. Ayrica agaclandirma calismasina gii¢ katilacaktir. 2008 yilinda Konya'da 61 bin su
Kkuyusu tespit edilmis, yer altindan yilda 1,5 milyar metrekiip su cekilmektedir. Ama su besleme
acigindan 20 yilda seviye 25 metre diismiistiir. Mesela Kizihrmak Hirfanh Baraji civarinda tabii
akis esas alinarak kis aylarinda alti-sekiz ay su fazlas1 Tuz Golii-Konya havzasina akitildiginda
sadece yer alti su seviyesi yiikselse bile biiyiik kazang olacaktir. Bu tiir bir incelemede birgok tabii
golet ve su depolama imkani dogacaktir. Bu ¢alisma ne kadar ge¢ yapilirsa o kadar ge¢ kalinmis olur.
Aslinda bu projeyi Anadolu Su Projesi olarak tanimlayip kapsamli bir ¢alisma olarak ele almak gerekir.
En az bir genel miidiirliik hacminde ¢aligmadir.

Burada esas olan denizlere akan kullanim dis1 su kapasitesini degerlendirmektir. DSI,
Karayollari, Kdyisleri, Orman Miidiirliikleri gibi kuruluslarin uhdesindeki makine parklarinin
atill kapasitelerini; vardiya artirarak, calisilmayan mevsimde calisilabilecek bolgeye sevk ederek
harekete gecirmek suretiyle yapilmasini istedigimiz bu Anadolu Su Projesi calismasinin maliyeti
yeterince Kiigiiltiilebilir. Cesitli kuruluglarin biinyesindeki bu makine imkani yoneticilerimizin
kapasitesizliginden otiirii senelerden beri kullanilmamus, yiizlerce is makineleri bilhassa 6 ay kis olan
yerlerde yeterli sekilde ¢alismadan ekonomik dmiirlerini tamamlamistir. Oysa yapilacak planlama ile
dogudaki makine parki, calisilamayan kis mevsiminde calisilabilen batida ve batidakilerle takviyeli
bilahare dogu projelerinde mevsimsel olarak calistirilsa biiylik verim hasil olur. Bdylece dogu
kalkinmasi ve iilke kalkinmasi, siire ve kapasite olarak katlanmis olur. Ne yazik ki bu iilkenin imkanlar1
yetersiz insanlarin uhdesinde heba olmustur. Zararin neresinden doniilse kardir. Bir makinenin giinliik
kira bedelini 180 giin ve 30 ildeki makine sayisi ile ¢arpinca bulunacak rakam, yillarin kaybim
verecektir. Iste tilyii bitmemis yetimin hakka...

Havza verimliligi {ilke biitiiniinde ele alindig1 gibi bdlgesel olarak da ele alinmalidir. Birgok
sulak alan, koruma havzasi olarak belirlenmis fakat kurak mevsimlerde susuz kalmistir. Oysaki bu proje
kapsaminda bu alanlarin su deposu gibi kullanilmasi esastir. Ayrica yeni su havzalari da kesfedilebilir.

Birgok 1rmagin kaptaj alanlarn iyi incelendiginde su verimliligini artirmak miimkiin
goriinmektedir. Kizilirmak, Sakarya, Muratsuyu bu agidan ele alindifinda verimli sonuglara
ulagilabilecektir. Konya Ovasi, Haymana Ovasi gibi alanlar hatta Denizli-Afyon hatti bundan istifade
edebilmelidir. Bu ¢calismay1 lokal alanlar i¢in diisiindiigimiizde pek cok gol ve golet cevresindeki dere
ve irmaklarin belli zamanlarda yonleri degistirilerek bosa akan kapasite degerlenerek o ¢cevrenin
faydasina kullamlmahdir. Biiyiikgekmece Golii Havzasi, Elmali Baraj Havzasi, Kurtbogazi, Terkos
takviye i¢in incelenmelidir. Kiigiikcekmece Golii havzasi iyi incelenip kirlenme Onlenip temizlenme
saglanmalidir.

Goriiliiyor ki tilkemiz uzun vadeli taahhiitlerle sahip oldugu su imkanini baska iilkelere satamaz.
Giincel olarak, sahip ve s6z hakkindan tavizsiz ticari degerlendirme dogaldir.

Devlet planlama teskilati, DS gibi ulusal kurumlarin biraz da bdyle projelere el atmas1 gerekir.
Her ne kadar kamuoyunun bdyle kurumlarin ne yaptigindan bilgisi yoksa da, boylesine bir
¢aligmalarmin oldugunu da duymadik. Beklentimiz bu projenin benimsenerek siimullii bir ¢alismaya
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baslangic olmasidir. Iste bu agidan Iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulu bir umut olarak
goriinmektedir.

Bir makale boyutunda incelenecek bir konu olmadigi malum. Ancak bir zaruret olan bu projeyi
oncelikle benimsemek gerekmektedir. Detay caligsmalarda, ¢ok daha faydali alternatifler gikacaktir.

Projenin kapsam ve aciliyetinin Cevre, Bayindirhik, Tarim Bakanhg gibi yetkililerce sahiplenilip
stimullii bir degerlendirmeyle islerlik kazanmasi dilegi ile...

12



