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OZET

Bu raporda Kanal Istanbul projesi iizerine yillardan beri ortaya konmakta olan uzman goriisleri
son CED raporu siirecinin ardindan yeniden 6zetlenmektedir.

Bir projenin ¢evreye etkilerini anlatan CED raporundan 6nce gerekgesinin ve fizibilitesinin
ortaya konmasi gerekir. Oncelikle projenin gerekcesi olan Istanbul Bogazinin gemi trafigini
tagimak igin yetersiz ve riskli oldugu savi gegerli degildir. Son yillardaki Bogaz trafigi izleme
ve diizenleme rejimi i¢inde kaza istatistikleri kazalarin tamaminin gemi arizalarindan ileri
geldigini, Istanbul Bogazinin cografi yapisi ve akintilarmin kaza nedeni olmadigin
gostermektedir.

Kanal Istanbul projesinin gecerli bir gerekgesi yoktur.

Kanal Istanbul projesinin fizibilitesi de kamuoyu ile paylasilmamustir. Olusacak arazi ranti
gelirlerinin devlet kontroliinde proje biitgesine aktarilmasi Ongoriilmedigine gore kanal
yapilirsa finansmani geg¢is bedellerinin ve kamu biitcesinden fonlarin yiiklenici firmalara
aktarilmasi ile saglanacaktir.

Kanal yapilirsa Istanbul megapoliiniin yeni bir eksende yeni goglerle kontrolsiiz biiyiimesi s6z
konusudur. Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 2009da oybirligi ile kabul ettigi 1/100
000 o6lgekli Cevre Diizenleme Plan ve Raporu yeni eksenlerde kontrolsiiz biiylime konusunda
uyarmakta, kanal i¢in Onerilen giizergah etrafindaki bolgeleri, sehrin gelisme stratejisi disinda
birakarak, su havzalari, tarim ve orman bolgeleri olarak korunmasini 6ngormektedir. Kanal
projesi, baglantilar1 ve Karadeniz kiyist dolgu alami ile toplam 25500 hektar (255
kilometrekare) alanda Sazlidere baraji, yaklasik %60 oranda tarim arazisi, ormanlik alanlar,
mera ve ¢ayirlar ortadan kalkacaktir. Sehrin su kaynaklarini besleyen yeralt1 sular1 bosalacak
ya da tuzlanacaktir. Kanal Bogazdaki gibi Marmara’dan kuzeye giden bir alt akinti
tagtyamayacak, Karadeniz’in kirli suyunu Marmara’ya akitarak Marmara’da oksijen
dongiisiinii bozacaktir. Hafriyat topragindan Karadeniz’e dolgu yapilmasi ve Kiiciikgekmece
Golii dibinden taranacak bal¢igin Marmara’ya etkisi biiytk Kirlilik ve ekolojik tahribata neden
olacaktir. Ayrica Kanalin Marmara agzinda olusturacagi degisiklikler zaten deprem etkilerine
acik zayif zeminli bu bolgede heyelan, kanal agzinin tikanmasi ve deniz basmasi olaylarina yol
acarak olast Marmara depreminin tahribatin1 artiracaktir. Istanbul sehrini ve cevresini bdyle
biiyiik riskler altina atan bu proje Yarimburgaz magarasi gibi insanlik tarihinin en 6nemli
miraslarin1 da gémmiis olacaktir.

Saglam gerekce ve fizibilitesi kamuoyuna sunulmamis olan projenin CED raporu da
uzmanlarca dogrulanabilir dngdrii, ¢dziim ve dnlemler sunmamaktadir. Ciinkii Kanal Istanbul
bircok agidan 6nlenemeyecek ve diizeltilemeyecek tahribata yol agacaktir. Bu rapor gesitli
alanlarda uzman bilim insanlarinca daha 6énce de kamuoyuna sunulmus durum tespitlerini ve
uyarilar1 baglantili bir 6zet olarak kamuoyuna sunmaktadir.

Rapor Bilim Akademisi iiyeleri Prof.Dr. Naci Goriir, Prof. Dr. Derin Orhon, Prof. Dr. Mehmet
Ozdogan ve Prof. Dr. ilhan Tekeli ile ODTU Deniz Bilimleri Enstitiisii - ITU Avrasya Yer
Bilimleri Enstitiisii 6gretim iiyesi Prof. Dr. Emin Ozsoy’un katkilartyla hazirlanmustir. Fikir,
oneri ve destekleri i¢in Bilim Akademisi iiyeleri Prof. Dr. Mehmet Erbudak, Prof. Dr. Nilsun
Ince, Prof. Dr. Sinan Ozeren ve Prof. Dr. Yiicel Yilmaz’a tesekkiir ederiz.
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1. Giris:

Bu rapor Kanal Istanbul projesini cesitli bilim dallar1 agisindan kisaca degerlendirmek amaciyla
hazirlanmigtir. Raporda gereklilik, fizibilite, risk analizi ve Cevresel Etki Degerlendirmesi
(CED) konularma deginilmistir.

I¢inde yasadigimiz doganin kurallar1 kadar, toplumun sosyo-ekonomik yapusi ile ilgili her konu
gibi Kanal Istanbul girisimi de bilimsel ve teknolojik agilardan olgulara, gozlemlere, dikkatli
simiilasyonlara dayanarak incelenmelidir. Gerekli bilimsel incelemeler uzmanlarca yapilmali
ve sonuglart toplum tarafindan tartisilmali, karsilagtirilmali ve dogrulugundan emin
olunmalidir. Kanal Istanbul girisiminin Istanbul gibi bir diinya sehrinin dogal degerlerini,
gecmisten gelecege siiregelen yasam bicimini, tarihsel, kiiltiirel ve sosyo-ekonomik yapisinin
on plana almasi ve bulgularin kamuoyu ve bilim insanlari ile agik¢a paylasilarak tartismaya
acilmas gerekirdi.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin (IBB) 2009 yilinda sehrin gelisme stratejisini planlamak
amaciyla konunun uzmanlarina yaptirdigi 1/100 000 6l¢ekli Cevre Diizenleme Plan ve Raporu
(CDP) IBB Meclisinde oybirligiyle kabul edildigi halde dénemin hiikiimeti tarafindan
onaylanmamust1. ilgingtir ki IBB 2009 CDP sehrin bogazin giiney agz1 etrafindaki tarihi ve
bugiinkii konumundan Dogu-Bati ekseninde gelismesini dngérmekte, ticiincii havaalani igin
Silivri yoresine isaret etmekte, bugiin Kanal Istanbul giizergahinda olan Sazlidere Baraji —
Terkos Golii su havzalarini ve kuzey ormanlarini kesinlikle sehrin genigleme alani diginda
tutarak buralarda 2009’da mevcut sanayi yerlesimlerinin Istanbul ¢evresindeki Organize
Sanayi Bélgelerine alinmasi gerektigini belirtmektedir. IBB 2009 CDP ayrica daha &nceki
orneklerde yasandigi gibi sehir c¢evresinde yeni altyapir yatirimlarinin plansiz yerlesim
yerlerinin ortaya ¢ikmasina yeni go¢ ve niifus patlamasina yol agacaginin da altin1 ¢izmektedir.

Karmagik sistemlerin sartlardaki ufak degismelere bile belirlenmesi giig, biiyiik sapmalarla
tepki verdikleri modern bilimin temel bulgularindan biridir. Toprak, su ve iklim sistemleri,
deniz akintilari, ekolojik sistemler, iklim ve ¢evre son derece karmasik sistemlerdir. Biiyiik
ekonomik beklentilerle kurgulanmis ama karmasik sistem tepkileri hesaplanmayan
miidahaleler 6ngoriilmemis ¢okiintii ve felaketlere yol agabilir. Bunun carpici bir 6rnegi
1960’larda Sovyetler Birligi’nde sulama projeleri i¢in nehirlerin bagka tarafa akitilmasiyla
kuruyan Aral Golii’diir. Stiveys ve Panama Kanali 6rnekleri, uluslararasi deniz ticareti kaynakl
ekonomik gerekcelere dayanmakla birlikte biiyilk sosyal, siyasal ve dogal yikima yol
agmuslardir. Israil ve Urdiin’{in Olii Deniz ile Akdeniz ve Kizil Deniz arasinda kanal yapma
tasarilar1 neredeyse onceki yiizyil boyunca siiren uzun ve dikkatli bilimsel degerlendirmelerden
sonra, sakincali bulunarak reddedilmistir. Cevrenin esasli bilimsel degerlendirmelere konu
oldugu benzer pek ¢ok drnek verilebilir.

Bilim ve teknoloji alaninda gelismis iilkelerden alinan CED ya da “Environmental Impact
Assessment (EIA) kavrami iilkemizde ¢ogu zaman yanhs anlasiimakta ve yanlig
uygulanmaktadir. Bu durum, projelerin g¢evre etkileri ne olursa olsun uygulanmasi yolunda
pesin kararlardan, gercek durumla ilgili kasith bilgisizlikten, arastirma yapmamak ve aragtirma
sonuglarim gérmezden gelmekten kaynaklanabilir. Dogru CED uygulamalarinda ise amag,
cevre / ortam kosullar1 konusunda yapilan (ve gegmiste yapilmis olan) pek ¢ok aragtirmanin
sonuglarinin miihendisler ve uzmanlar tarafindan yorumlanmasi, ve énerilen projelerin cevre
tizerindeki etkilerini en aza indirgeyecek uygulama kararlarimin alinmasma yardimci
olunmasidir. Burada varsayilan, ABD ve Avrupa iilkelerinde ¢cogunlukla oldugu gibi, cevre
hakkindaki veri ve bilgilerin 6nceki ¢alismalardan elde edilmis olmasidir. Gerekli olan veri ve
bilgilerin gegmis deneyim ve arastirmalardan elde edilememesi durumunda, CED caligsmasi
sorumlu kurumlarca yiiriitilecek genis kapsamli arastirmalarin sonucunda toplanan veri ve
bilgilere dayanarak yapilabilir. Ulkemizdeki uygulamada ise, raporlar dogal sistemler
konusunda yeterli bilgi sahibi olmadan, sadece biirokratik yontemlerle hazirlanan CED



yonetmeliklerine dayanilarak, arastirma onceligi ve yetkinligi olmayan kuruluslarca
hazirlanmakta, projeler bunlara dayandirilmakta, CED yonetmeligi biiyiik 6l¢ekli dogal
sistemlere de AVM’lere ya da bir koprii veya yol projesine uygulandigr sekliyle
uygulanabilirmis gibi davranilmaktadir. Gerekli arastirmalar yapilmadan bu yanlis CED
mantigiyla bolgesel bityiik etkilere sahip projelerin yapimina karar ve izin verilmemelidir.

Raporumuzda Kanal istanbul tasariminin degerlendirilmesinde gereken bilimsel yaklasimin
eksikligi sergilenmektedir. Kanal Istanbul girisiminin bilimsel degerlendirilmesi igin, olasi
katkilar1 mithendislik yetenekleri ile sinirli bir 6zel sirket tarafindan hazirlanmig olan CED
raporunun tartismaya agilmasi ve Oncelikle tasarim gerekcelerinin ileri siiriilen iddia ve
amagclarla uyumunun bilimsel verilerle kanitlanmas1 gerekmektedir. Ayrica, tasarimin gevre,
ekoloji, iklim, denizbilim ve yerbilim ve miihendislik konsorsiyumu ile sekillenmesi biyiik
Onem tasimaktadir. Tasarimin mali ve teknik fizibilitesinin uzmanlar tarafindan belirlenmesi,
rant ve kullanim {icretlerinin ekonomi, hukuk, sehircilik ve sosyal bilimler 15181 altinda
goriisiilerek kamuoyuna agiklanmasi elzemdir.

2. Gerekce gecerli midir?

Kanal Istanbul CED raporunun ilk paragrafinda “...giiniimiizde gemi trafigindeki arts,
teknolojik gelismeler sonucu gemi boylarinin biiyiimesi ve ozellikle, akaryakit ve benzeri diger
tehlikeli/zehirli maddeleri tastyan gemi (tanker) gegislerinin artmasi, diinya mirast kent
iizerinde biiyiik baski ve tehdit olusturmakta, Istanbul Bogazi'na alternatif bir gegis
giizergahimin planlanmasini zorunlu hale getirmektedir”’ denmektedir. Ancak bu goriis Kanal
Istanbul tasariminim ilan edildigi 2011 y1l1 ve sonrasinda bir gerekge olarak ortaya konulmamus,
son birka¢ yilda tasarimdan sorumlu olanlarca sadece dolayli basin agiklamalarinda dile
getirilmistir. Gemi trafigi ve deniz ulagimina iligkin riskleri azaltmak gibi ilan edilmemis bir
amag i¢in herhangi bir yiikiimliiliikk tasimayan CED ekibi, 6nceki ¢alismalarda belirlenen 5
giizergah alternatifi arasindan en uygun oldugu sdylenen Kiigiikgekmece Golii — Sazlidere
Baraji — Terkos Golii dogusu giizergahini ele alarak mevcut CED raporunu hazirlamistir.

CED calismasi ve raporuyla Istanbul Bogazi’na giizergah alternatifleri aranmadan 6nce; Kanal
Istanbul’a gerek olup olmadigmnin arastirilmasi, daha dogrusu gerekcesinin ortaya konulmasi
gerekirdi; maalesef hem devlet kurumlari hem de kendilerine CED raporu hazirlamak
yiikiimliiliigii verilenler bunlar1 goz ard1 etmislerdir. Once gerekce, daha sonra bir amag ve daha
sonra da proje olusturulabilir ve bu proje de en sonunda bir CED sorgulamasina tabi tutulabilir.

Kanal istanbul projesinde énerilen 45 km uzunlugunda, minimum taban genisligi 275 metre ve
derinligi 25 metreden 20,75 metreye indirilen tek yonlii (gidis veya gelis) bir su yoludur. Bu
kanal Istanbul Bogazi’na kiyasla 15 km daha uzun ancak ¢ok daha dar ve sigdir. Yiiksek tonaj
tanker ve yiik gemilerinin bilyiik bir gogunlugunun su alt kesimi (21-26m) kanal derinliginden
fazladir. Bu gemilerin bazilarinin uzunluklari da 200 metreyi bulmaktadir. Dolayisiyla bogaz
trafiginin biiyiik bir kismmin kanaldan gegebilmesi zaten miimkiin olmayacaktir. Biiyiik
tankerler riskleri gdze almayip yine Istanbul Bogazi'ndan gececeklerdir. Sadece bu nedenle
Kanal Istanbul’un Istanbul Bogazi’na alternatif olamayacag bellidir.

CED raporunda kilavuz kaptanlarin bu konudaki goriiglerine bagvurulmamistir. Medyada yer
alan kilavuz kaptan ve kaptan goriisleri yiiksek tonajli gemilerin kanaldaki seyirlerinin Istanbul
Bogazi'na gdre ¢ok daha riskli oldugu yoniindedir. 2000°li yillara gelindiginde Istanbul
Bogazi’nda seyir giivenligi ve olabilecek kazalara kars1 acil miidahale planlar1 ve ekipmanlari
yeterli degildi. Ancak o giinlerden bugiine alinan dnlemler ve yapilan yatirimlar ile bogaz gegisi
oldukca giivenli hale gelmistir. 2005 yilinda bogaz gegisleri konusunda yapilan
diizenlemelerden sonra bogazda 6liimle sonuglanan bir kaza olmamustir. Her yil ortalama 20
civarinda olan kazalarin %34’0i seyir hatalarindan, %66’s1 ise gemilerde meydana gelen
arizalardan kaynaklanmaktadir. Ornegin geminin diimeni kilitlenmekte gemi kiyiya



oturmaktadir. Son zamanlarda gézlemlenen 20 kazanin 14’1 bu tiir kazalardir. Bunlar kanalda
da yasanacaktir. Kanalhin boyutlarinin kii¢iik olmasi nedeni ile ariza sonucu karaya oturma gibi
sonuglar daha sik gergeklesecek, kazalara miidahale ise ¢ok daha zor olacaktir.

2018 y1l1 bagindan bu yana ASELSAN ve HAVELSAN tarafindan gelistirilen Tiirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri (TBHTH) Sistem Yiikseltmesi Projesi kapsaminda yeni yazilimlar ve
ilgili cihazlarin kurulum asamasinda oldugu ve devreye girdiginde seyir giivenliginin (2005
sonrast gergeklestirilen diizeyden de o6te) ciddi olgiide artacagi ongoriilmektedir. Kisacasi
bugiin Istanbul Bogazi’ndan gegis, dar ve s13 olacak bir Kanal Istanbul’dan gecise gore ¢ok
daha emniyetlidir. Ekstra giivenlik i¢in kilavuz kaptan hizmetinin gelistirilmesi ve verilen
hizmet bedelinin azaltilarak veya bedelsiz yapilarak belirli bir tonajin tizerindeki tiim gemilere
kilavuz kaptan hizmeti verilmesi saglanabilir. Olusacak maliyet kanal projesi maliyetleriyle
kiyas bile edilemez.

Sonugta Kanal Istanbul kiigtik teknelerin seyrine miisait bir su yolu olarak hizmet verecek;
biiyiik tonajli gemiler yine Istanbul Bogazi’ndan gecgecektir. Zaten Montrd Sozlesmesi
hiikiimleri kapsaminda hi¢ bir gemi Kanal Istanbul’u kullanmaya zorlanamayacaktir.

Eger Montr6 sdzlesmesinin yeniden goriisilmesi ve degistirilmesi ihtimali de goze aliniyorsa,
bu ihtimalin Tiirkiye Cumhuriyeti’ni ve uluslararasi konumumuzu ilgilendiren son derece
onemli bir siyasi konu olarak acikea tartisiimasi gerekir.

Biitiin bunlar Kanal Istanbul’'un yapilmasinin gerekcesi olarak one siiriilen kaza riski
dayanagini yok etmektedir.

3. Fizibilite:
Oncelikle projenin fizibilitesi kamuoyuna agiklanmaliydi. Bu yapilmanustir.

a) Mali fizibilite: Bu mega projenin finansmani kanal gegis ticretleriyle saglanamamaktadir.
Projenin yapilabilir kilinmas: i¢in kanal boyunca yeni kurulacak kentlerdeki arazi deger
artislarina devletin el koymasi gerekir. Oysa devlet boyle bir hazirlik i¢inde degildir. Bu deger
artislarina kanal gilizergahindaki topraklari biriktirmeye baslayan, hem Tiirkiye icinden, hem de
tilke disindan spekiilatorlerin el koymasi kuvvetle muhtemeldir. Spekiilatorlerin  kanal
giizergah ile ilgili bilgileri elde edip simdiden arazi kapatmis olduklar1 anlagilmaktadir. Bu
bilgi nasil elde edilmis olursa olsun sonug ahlaki olarak savunulabilir bir durum degildir. Her
haliikarda araziden gelecek rant kanalin finansmani i¢in kullanilmayacaktir. Karar vericilerin
tercihinin kanal projesinin “yap islet devret” yoluyla gergeklestirmek oldugu anlasiimaktadir.
Girisimcilerin boyle bir projeyi gerceklestirebilmesi igin gelir garantilerinin verilmesi
gerekecektir. Sonugta her yil biitgeden Onemli Olgiide transfer yapilmak durumunda
kalinacaktir.

b) Sosyal fizibilite ve plansiz gelisim: Mega-kent istanbul ve ¢evresindeki endiistriyel /
tarimsal / evsel atiklar ile bunlara bagli yol, kopri insa faaliyetleri, deniz dolgulari, mega-
projeler, deniz dibi taramasi gibi faaliyetler, hem cevresel yiikler, hem de trafik, ulagim
hizmetlerine, egitim, turizm, balik¢ilik gibi etkinliklere engeller olusturur. Kiyilarinda on
milyonlarca insanin ve diger canlilarin yasadigi Tiirk Bogazlar Sistemi (TBS) bdlgesinde
yaratilan teknik, ekonomik, sosyal, cevresel riskler goz oniine alindiginda, bu aktivitelerin
surdirilebilirlik ilkeleri gozetilerek planlanmalari, bozulmus ekosistemlerin rehabilitasyonu,
deniz desarjlariyla sivi ve kat1 atiklarin, dip tarama malzemesinin uygun yontemlerle bertaraf
edilmesi veya bunlardan kumsal beslemede yararlanilmasi, deniz tasimaciliginda kazalarin
ontine gececek sistemlerin, karma tasima uygulamalarinin fizibilite kavramlarina uygun sekilde
gelistirilmesi gerekir.



Tirkiye’de imar mevzuati yerlesim yerleri igin katilimci bir siiregle imar plan1 yapilmasini
gerektirir. Kanal Istanbul’un giizergahinda heniiz yerlesim bulunmadigindan katilime siirecin
uzman sivil toplum kuruluslar1 ile ve genel kamuoyu ile ve tabii Istanbul Biiyiik Sehir
Belediyesinin de katilimiyla yapilmasi beklenirdi. Planlanan giizergah tizerinde biiyiik alanlarin
el degistirdigi ve az sayida spekiilatoriin elinde toplandig tapu kayitlarina dayanan bulgularla
kamuoyuna yansimistir. Kanal’in kiyilariin yerlesime agilmasi simdiden planlanmistir. Bu
bélgenin en azindan 2 milyon niifus cekmesi dnlenemeyecektir. Bu gelisme, 2009 yilinda iBB
Meclisi’nin oybirligi ile kabul ettigi ve halen yiiriirliikkte olmakla birlikte Cevre Bakanligi’nin
zaman igerisinde lizerinde gesitli degisiklikler yaptig1 1/100 000 Cevre Diizeni Plani’nin kent
icin 6ngodrdiigii 16 milyon maksimum niifus sinirlamasinin agikga ihlali anlamina gelmektedir.
Bu durumda planlamasi yapilmamis, fizibilitesi ¢alisilmamis bir yeni yerlesim patlamasiyla
Istanbul megapoliiniin &ngdriillemeyen bigimlerde gelismesi ve bunun Tiirkiye toplumu ve
ekonomisi i¢in belirsiz sonuglar getirmesi s6z konusudur.

Kanal Istanbul projesi bir miihendislik projesidir. Siyasetcilerin prestij projelerini miihendislik
projelerinde arayisi, temelde 19. ylizyil zihniyetini temsil etmektedir. Bu tiir projelerin ¢cevreye
zararh etkileri global iklim degisikligi tetiklerken bir yandan da bilimin gelismesi ile bu
etkilerin ngoriilebilmesi miimkiin hale gelmistir. Ulkemizde de Soma’dan Kazdaglarina ve
Karadeniz derelerine gevre ve topluma zarar veren projelere karst yerel halkin dogrudan zarar
gormesiyle birlikte bu tiir projeler siyaset i¢in prestij projeleri olmaktan ¢ikmistir. Biiylik
Istanbul sehrinin ve Tiirkiye nin vatandaslar1 da kanal projesini kaygi ile karsilamaktadirlar.
Yasadigimiz bu ¢agda dogaya sonuglarini gézetmeden miidahale eden projeler yerine, dogay1
koruyan projeler ve tasarimlar sayginlik kazanmaktadir.

c) Teknik fizibilite ve yapim siirecinin iiretecegi yiik Kirlilik ve riskler: Projenin
baglamasi ile tamamlanmasi arasinda 7 yil vardir. Bu siiregte basta hafriyat olmak iizere 8 adet
asma koprii, kanahn altindan gececek elektrik, dogalgaz ve su (isale) dagitim hatlarinin yapimi
ve ilgili yol ve otoyol baglantilar1, Karadeniz kiyisi dolgu alani ile toplamda 25500 hektar (255
kilometrekare) alan etkilenecektir. Bu alanda basta Sazlidere baraj1 olmak {izere, %60 oraninda
tarim arazisi, ormanlik alanlar, mera ve ¢ayirlar ortadan kalkacaktir. Dort yillik hafriyat siiresi
boyunca her giin dort bin adet hafriyat kamyonu binlerce ton hafriyat topragimi Karadeniz kiyisi
dolgu alanina nasil ve hangi yollardan tasiyacaktir?

Kiiciikgekmece goliinde dip taramasi ile yiizbinlerce ton ¢amur taginacaktir. Agir metaller ve
kalici (dogal yoldan pargalanamayan) organik maddeler igeren bu c¢amur tehlikeli atik
ozelligindedir. Bu ¢amurun susuzlastirilmasi ve tasinmasinda ortaya ¢ikacak olumsuz c¢evre
etkilerini ortadan kaldiracak ne gibi onlemler alinacaktir? CED raporunda bu sorulara tatmin
edici yanitlar verilmemistir.

En az yedi yil boyunca etki alaninda tozu dumana katacak bu faaliyetler yiiziinden flora ve
fauna ve su kaynaklar1 biiyiik 6l¢lide tahrip olacaktir. Tarim arazilerinin, mera ve ¢ayirlarin
Bakanlik karari ile “vasif degisikligi” atfedilerek tarim ve otlak olarak kullanim haricinde
birakilmasi gercegi degistirmemektedir. CED raporunda olumsuz etkileri telafi edilemeyecek
diizeyde olan bu faaliyetler ile ilgili ciddi hi¢ bir 6nlemden bahsedilmemektedir.



4. Projenin Bilinmeyenleri; CED Raporunun Eksik ve Yanhslari:

a) Akintillar: Tasarimin bilinmeyenlerinden biri kanaldaki meteorolojik kosullara gore
degisecek akinti hizlaridir. CED raporunda hidrodinamik modelleme ¢alismasi yaptirtlmis,
piyasada bulunabilen ticari bir model ile degisen riizgar kosullarinda niimerik testler
gergeklestirilmigtir. Tek bir matematik modele bagli kalinarak kesin sonuglara varilmasi
sakincalidir. Nitekim Kanal Istanbul tasarisinda CED sonuglarma gore éngoriilen akintilar fazla
giiven vermese de, burada hidro-meteorolojik kosullara bagli olarak Ongdriilen akintilar
neredeyse Istanbul Bogazi’nda goriilen akintilarin en iist diizeylerine yakindir. CED raporunda
verilen model kosullarinda olusturulan hem kuzeyli hem de giineyli yiizey akimlar1 2.0 m/s gibi
yliksek degerlere ulagsmaktadir. Genis bir cografi alan1 ve en dar yerinde bile yeterli en kesiti
bulunan Istanbul Bogazi’nda bile benzer degerdeki maksimum akintilarin olusturdugu
denizcilik zorluklar1 varken, Kanal Istanbul gibi dar en kesite sahip bir yapay kanalda bu yiiksek
akintilarin yaratacagi seyir riskleri kat be kat yiiksektir. CED raporunda belgelenmeyen ve
bahsedilmeyen, ancak verilen sekillerden anlasilan bir husus, kanal akintilarimin kesme —
makaslama (shear) kuvvetleri etkisiyle kanal enine esit dagilmamasi, ya da 6zellikle kanalin
yon degistirdigi boliimlerde, akintilarin bir kiyidan digerine savrulmasidir. Bu sonuglara
bakilirsa denizcilik ve seyir giivenliginin Kanal Istanbul’da Istanbul Bogazi’ndan ¢ok daha
tehlikeli hatta vahim olacag: bellidir.

Istanbul Bogazindan gecen akislar iki yonlidiir; istanbul Bogazi’nda Karadeniz’den
Marmara’ya dogru olan yiizey akimi, Marmara’dan Karadeniz’e dogru olan dip akiminin
yaklasik iki katidir. Kanal Istanbul’un s1g olmasi nedeni ile dip akimlarmin olusmayacag
beklenmektedir. Ancak zamana gore degisen zorlamalar altinda Akdeniz suyunun Kanal
Istanbul yoluyla Karadeniz’e ulast1g1 zamanlar da olacaktir. Farkli meteorolojik kosullar altinda
degiskenlik Istanbul Bogazi’nda oldugu gibi Kanal Istanbul igin de gegerli olacaktir. Yukarida
belirtildigi gibi Kanal istanbul i¢in dngériilen yiiksek akintilar ve kiyisal etkiler, dnceki bilgi
birikimi 1s181nda ve bizzat CED raporunda elde edilen bilgiler dogrultusunda, Istanbul
Bogazi’nda oldugundan ¢ok daha riskli goriinmektedir.

b) Marmara’da oksijen dongiisii ve Kirlilik: Karadeniz ve 6zellikle bat1 bolgesi ¢ok kirli
bir ortamdir. Kanal bu kirliligi Marmara’nin s1g bolgesine bosaltacaktir. Kanal ile Marmara’nin
bu en hassas bolgesine tasinacak kirlilik yiikii en azindan 2 milyon kisi esdegeri olarak
hesaplanmaktadir. Aritma verimi gbéz Oniine alindiginda bu miktar 20 milyon niifustan
kaynaklanan atiksuyun aritma sonrasi Marmara’ya bosaltilmasi anlami tasir. Kanalla gelecek
bu mertebedeki bir kirlilik yiiki Marmara denizindeki ¢Oziinmiis oksijeni tilketme ve
otrofikasyona neden olma riski getirmektedir. (Otrofikasyon — fosfat kirlenmesi- su
ekosisteminde karadan gelen besin maddelerinin artmasiyla, plankton ve alglerin agin
cogalmasi ve sudaki ¢oziilmiis oksijenin azalmasidir; su ekosisteminin 6liimiine neden olabilir

~ bkz: Vikipedi).

Onemli bir bilinmeyen Karadeniz’den gelen azot ve fosfor agisindan zengin sularin Marmara
sularindaki oksijen dongiisiine nasil etki edecegidir. Tiirk Bogazlar Sistemi’nde (TBS) uzun
yillar boyunca gozlemlenen temel biyokimyasal degiskenler, farkli baskilar altinda son 30-40
yil iginde ekosistem ve g¢evre kalitesinde onemli gerilemenin oldugunu ve bozulmanin son
yillarda artan bir hizla siirdiigiini gostermektedir. Denize verilen evsel ve endiistriyel atiklar,
atiklarin farkli aritim seviyeleri, dip tarama malzemelerinin derin kesimlere aktarilmasi, yogun
gemi trafigi, asir1 aveilik, yeni kiy1 dolgu alanlarinin yaratilmasi gibi etkenler, su kolonu ve
deniz tabani ekosistemlerinde hasarlar olusturmustur.



Kara ve deniz kaynakli kirletici yiikiiniin artis1 kadar, TBS’nin yukarida anilan 6zel hidro-
meteorolojik kosullar1 da gevresel bozulmada énemli rollere sahiptir. Ozellikle Bogaz Jeti,
Karadeniz’in yiiksek besin maddeleri iceren sularint Marmara Denizi’ne iletmekte, 25-30 m
derinlikteki tist tabaka iginde tutulan malzeme ayni sularda yiiksek iiretim yaratmakta ve yatay
/ dikey karisim mekanizmalari ile dondiiriilerek yeni tiretimi beslemektedir.

Bu etkiler, ¢oziinmiis oksijen, temel besin maddeleri, klorofil-a, fitoplankton gibi temel
biyokimyasal degiskenler yaninda TRIX gibi baz1 6trofikasyon isaretlerinin yillar boyunca
izlenmesi ile somut olarak élciilebilmektedir. Bu élgiitlere gore dzellikle istanbul Bogazi
¢ikist, Izmit, Gemlik, Bandirma ve Erdek Korfezleri ile Marmara Denizi giiney kita sahanlig
bolgelerinde yiiksek otrofikasyon seviyeleri bulunmaktadir.

Ust tabakadaki iiretimden kaynaklanan dokiintiiler alt sulara ¢okerek orada oksijen tiiketimine
neden olmaktadir. Canlilardan kaynaklanan tiiketimi dengeleyebilecek tek oksijen kaynag:
atmosfer olmasina ragmen, tist tabakada yogun biyolojik tiikketim ve her iki tabaka arasindaki
keskin yogunluk farklarinin karisimi sinirlamasi sonucunda, oksijen ylizeyden alt tabakaya
girememektedir. Bu durumda derin sular1 besleyen tek oksijen kaynagi, Canakkale
Bogazi’ndan Marmara Denizi’ne ulasan alt tabaka akimidir. Dip sulardaki oksijen dengesi son
yillardaki tiiketimdeki artisla bozularak oksijenin giderek azalmasina ve hatta derin ¢ukurlarda
yok olmasina yol agmustir.

Yiizey tabaka icinde Bogaz Jetinden en ¢ok etkilenen ve biyolojik iiretim artiklarinin oksijen
tiiketimini artirdigr dogu Marmara gukurunda, yillar iginde oksijen degisimi batiya gore daha
belirgindir. 30-40 y1l 6nce dip sularda 1.5-2.0 mg/l seviyesinde olan oksijen seviyeleri, son
olgtimlerde 0.2 mg/l seviyesine kadar diismiis ve Marmara’da bazi yerlerde ilk kez Karadeniz
dibindeki gibi hidrojen siilfiir gozlenmeye baslanmustir. Dip sularda oksijensiz kosullarin
olusmaya baslamasi, TBS’nin geri dontsiimsiiz bir sekilde Karadeniz’e benzer oksijensiz
ortama dogru evrilmesi riskine isaret etmektedir ve mutlaka titizlikle izlenmelidir.

Kanal Istanbul’un Kiigiikgekmece ¢ikisindan da bu déngiiye katki kagimilmazdir. Bolgesel
Olcekteki etkiler, mutlaka ayni Olgekte uzun donemli biitiinsel gozlem ve analizleri
gerceklestirebilecek iklim ve denizbilim aragtirmalari ile ortaya konulmalidir. Bu arastirmalar
yapilmadan basit CED mantigiyla bolgesel biiyiik etkilere sahip projelerin yapimina karar
verilmemelidir. CED raporunda da zaten bu etkilere hi¢ deginilmemistir.

c) Kanahn olasi depremden etkilenmesi ve deprem hasarinin artmasi:

Asil tartisiimas: gereken konu Istanbul’u depreme hazirlamak icin gerekenler hala biiyiik
oOl¢iide yapilmamigken 6nceligin Kanal insasina verilmesidir. Glizergahta kara igerisinde aktif
bir fay yoktur. Denizde, Marmara kitasahanligi igerisinde durum farklidir. Marmara Depremi
en az 7,2 Mw biiyiikliigiinde gerceklesirse Kanalin bundan ¢ok ciddi bir sekilde etkilenmesi
kaginilmazdir. Kanal giizergahi jeolojik ve jeoteknik bakimlardan zayiftir. Marmara kiyisinda
Holosen plaj kumlar ile baslayip Kiigiikgekmece iglerine dogru Orta-Ust Miyosen’in karasal
kirmntih ¢okelleriyle, Kiigiikgekmece- Sazlidere Baraji arasinda Orta-Ust Eosen si1g denizel
kirectaglar1 ile Ust Eosen-Alt Oligosen yasl volkano-sedimanter kayalarin icerisinde
ilerleyerek Karadeniz’e ulasir. Eosen birimleri genellikle sert ve dayanimli, Miyosen veya daha
geng birimler yumusak ve dayaniksizdir. Kiiglikcekmece-Marmara Denizi arast ve Marmara
Denizi Kanal agz1 gilizergdhin en zayif halkasidir. Glizergdhin Marmara Denizi ve
Kii¢iik¢ekmece lagiinii arasindaki kesimi 9 veya tizerindeki bir sismik siddete maruz kaldiginda
buralarda ¢ok ciddi sarsinti, sivilasma, heyelan, kaya diismesi ve fay hareketleri olabilir.
Kanalin 6zellikle betonarme rijit kesimlerinde kirik ve catlaklar olusabilir. Heyelan ve kiitle
hareketleri sonucu kanala giren malzeme siiriikkleme ve siirtiinmeye bagli olarak Kanal
tabaninda ve kenarlarinda hasar yaratacaktir. Heyelan malzemesi kanali tikayarak bir baraj
olusturabilir ve kanal ¢evresinde deniz basmasi gelisebilir. insaat sirasinda veya sonrasinda
giizergah boyunca bir¢ok yerde tehlikeli boyutta heyelan, kaya diismesi, oturma, stvilagma, vb.



olaylar olabilir. Kisacasi jeolojik ve jeoteknik bulgulara gore Kanal istanbul’un yapilmasi
oldukga riskli, dolayistyla da maliyetlidir. Kanal istanbul’un Marmara girisi ve buradaki kita
sahanlig1 ¢cok sayida gorece s1g ancak 6nemli bir kismi canli olan faylarla kesilmis, dolayisiyla
da zayiflatilmistir. Olas1 Marmara Depremi sirasinda bu zayif zonun depremden etkilenmesi
veya s6z konusu faylarm harekete gegmesi miimkiindiir. Bu durumda Kanal istanbul’un
Marmara ¢ikis1 Kii¢iikgekmece lagiiniiniin kuzeylerine kadar 6nemli hasar alabilir.

d) Sehrin su kaynaklari ve dere yataklari: Kanal giizergdhinin gegtigi vadi bir su toplama
cizgisidir. Marmara Denizi ve Sazlidere Baraji1 arasinda vadinin iki yamacindan gelen yiizey ve
yeralt1 sular1 dere ve kaynaklar olusturmaktadir. Alan yeralt1 suyu akiferleri bakimindan zengin
oldugundan ¢ok sayida cesitli derinliklerde su kuyular1 vardir. Kanal istanbul deniz seviyesinin
21 m altina inecek sekilde kazildiginda hidrojeolojik olarak bir drenaj sistemi gibi ¢aligma
olasilig1 vardir. Uygun konum ve kotlardaki tath su akiferleri biiyiik olasilikla sularin1 kanala
dogru bosaltacaklardir. Kanaldaki deniz suyu da akiferlerin igerisine niifuz ederek kanal
cevresinde tuzlanmaya neden olabilecektir.

Istanbul’un su havzalan yiiriirliikleri yasal mevzuat uyarinca koruma altindadir.

Kanal projesi, bu mevzuati yok sayarak Istanbul’da 1.35 milyon niifusa su besleme kapasitesi
olan Sazlidere barajim1 yok etmektedir. Ayni sekilde, Terkos géliiniin glineydogu su toplama
havzast da yok olmakta ve Terkos biiylik Ol¢iide tuzlanma tehlikesi ile karsi karsiya
kalmaktadir. Terkos’un da kaybedilmesi halinde Istanbul’a su temini 6liimciil bir darbe yemis
olacaktir. Bu durum Trakya'nmin gobeginde 260 milyon m3den biiyiikk ve kalici tuzlu su
deposunun olusturulmasi anlami tasimaktadir. Bu kalici yapi, kisa ve uzun vadede, her iki
(dogu-bati) yonde de tarim alanlarinin ve yer alt1 sularinin tuzlanmasina neden olacaktir.

Ayrica kanal civarindaki yapilagsma tiim Biiyiikgekmece goliintin kanala tahsisini gerektirecek
olan ek bir kullanma suyu talebi yaratacaktir. Bir taraftan Melen’den su temin etmek igin
cabalayan Istanbul igin bdyle bir ek talep karsilanmasi miimkiin olmayan bir yiiktiir;
Istanbul’da su sisteminin ¢okiisii anlan tasir.

e) Tarim ve orman alanlari: Kanal ile birlikte 140 km2 tarim alani ve 23 km2 orman
alani yok olacaktir. Buna kontrolsiiz yerlesim sonucu kestirilemeyen miktarda ilave tarim
ve orman alaninin yok olma olasiligini ve ayrica Trakya havzasindaki yeralti sularinin
eksilmesi ve tuzlanmasi ile kalan tarim alanlarinin verimsizlesmesi ve orman alanlarinin
bozulmasi olasiligini eklemek gerekir. Mesela Tiirkiye’'nin en 6nemli manda ciftlikleri de
proje glizergahinda olmalarindan dolay1 yokedilecektir.

f) Dogal yasam - bitki ortiisii, hayvanlar, su ve toprak organizmalar::

Kanal insaatindan 1.1 milyar m® ten fazla hafriyat atig1 ¢ikacaktir. Mevcut yasal mevzuat
hafriyat atiklarinin denize bosaltilmasini ve dolgu yapilmasini agikca yasaklamaktadir. Projede,
bu yasak g6z ardi edilerek, hafriyat atiklar ile Karadeniz sahillerinde 38 km boyunca dolgu
alan1 yapilmasini planlanmigtir. Karadeniz kosullarinda, gevsek toprak dolgu biiyiik dl¢lide
¢oziilme ve tasimma riski icermektedir. Bu durumda Karadeniz’in sahil seridinde ekolojik yap1
o6nemli bir darbe yiyecektir. Bu dolgunun yapilmasi halinde Karadeniz sahilinin tiim dogal
giizelligi ve ekolojik degerleri geri doniilmesi miimkiin olmayan bir siireg ile yok edilecektir.

Bunun 6tesinde, kanaldan taginacak dolgu malzemesi Marmara’nin sahil bdlgesinde yayilma,
¢okme ve dogal tip ortiisiiniin Yok olmasiyla biiytik bir ekolojik tehlike yaratacaktir. Kanaln
Marmara’ya agildigi s1g bolgede gerekli derinligin saglanmasi ve deniz yapilari i¢in ¢ok 6nemli
hacimlerde dip taramasi yapilmasi gereklidir. CED raporu ¢ok kirli ve aktif organik madde
igeren bu tarama atig1 i¢in hi¢ bir 6nlem getirmemistir. Taranan aktif organik malzemenin
Marmara’ya yayilmasi ekolojik yapiy: biitiinii ile tahrip edecek bir tehlikedir. Ayn1 tehlike,
Kiiciikgekmece Golii’niin tabaninda bulunan bal¢ik ¢amuru i¢in de mevcuttur. CED raporu bu
olay1 da, diger tiim ¢evresel tehlikeler gibi, goz ardir etmistir.



g) Kiiltiir varhklari: CED Raporunda kiiltiir varliklari ile ilgili ¢ok kisa ve yetersiz, somut
¢Oziim Onerileri getirmeyen degerlendirmeler siralanmigtir. Kanal alani iginde bilinen
Yarimburgaz Magarasi, Resneli Ciftligi, Baruthane, Samlar Baraji, Filibos 6ren yeri, Altingehir
antik yerlesimi, Bathonea yerlesimlerinden bazilarinin ismi gegmis ancak 6rnegin Yarimburgaz
Magaralarinin kiiltiir tarihindeki yerinden ¢ok faunasi ve ¢evresinin florasi tizerinde durulmus
ve onlem olarak sadece Yarimburgaz’da kalker kayaligi kazisinin minimum seviyede tutulmasi
sOylenmistir. Kanal giizergahinin 6zellikle kuzeyde biiyiik bir kismi simdiye kadar arkeolojik
acidan hi¢ aragtirnlmamigken bdlge taranmadan kanal yapilirsa kiiltiirel zenginlikler ebediyen
kaybedilecektir

Yarimburgaz Magarasi sadece bdlgenin ve iilkemizin degil uygarlik tarihinin en 6nemli buluntu
yerlerinden biridir. Burasi 1 milyon yillik bir dénem i¢in bolgedeki dogal cevre ortam, iklim,
tektonik olaylar, Afrika’dan ¢ikan ilk insanin buradan gegisi, aletleri, avladigi soyu tiikenmis
hayvanlar ile Diinya’da Afrika diginda en iyi buluntu veren yerlerden biridir. Bolgeye gelen ilk
Neolitik toplumlarin kutsal alani olarak 6zgiin “Yarimburgaz kiiltiiri” niin de temsilcisidir.
Magarada 1986-1992 yillari arasinda bilimsel kazi ¢alismalar1 yapilmus, ilerde yeni yontemlerle
daha iyi belgelenmesi i¢in magaranin biiyiik kismu “rezerv” olarak kazilmadan birakilmisti. Bu
dokunulmamis kismin gelecek kusaklara kalabilmesi i¢in projeler yapilmig ve 10 y1l kadar 6nce
IBB magaranin sergilenmesi ve topluma kazandirilmasi icin arkeologlardan proje istemisti.

5. Sonug¢

Karmasik ve kaotik 6zellikli dogal sistemlerde temel degisikliklere gitmek belirsiz sonuglara
yol acar. Alinacak yanlis kararlar ve yapilacak basit hatalar geri doniilmez ve diizeltilemez
zararlara gebedir. Ortada saglam gerekgesi bulunmayan, fizibilitesi kamuoyuna seffaf bicimde
sunulmamisg bir proje ve Ankara’da bir 6zel firmanin hazirladigi birgok agidan eksikleri olan,
uzmanliga dayanmayan bir CED raporu vardir. Esasen Kanal Istanbul gibi bir megaprojenin
sadece CED siireci ile degerlendirilmesi dogru degildir. Telafisi imkansiz ¢evresel, sosyal ve
ekonomik etkiler barindiran bu proje ile ilgili CED olumlu karar1 verilmesi biiyiik bir hatadir.
Geri doniisii olmayacak sekilde cografyay1 ve gevreyi degistirecek, sehirlesmeyi toplumu ve
ekonomiyi altiist edebilecek projelerin konunun uzmani bilim insanlarinca ele alinmast; gesitli
platformlarda tartisilmasi belki yillar siirecek etiit caligmalar1 yapilmasi sarttir.



