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YONETICi OZETI

Turkiye ekonomisi dncelikle ulusal ekonomide kroniklesen sorunlardan ve ilave olarak uluslararasi
alanda yasanan istikrarsizliklardan dolayr ekonomik durgunluktan kurtulamamaktadir. Aslinda
Turkiye ekonomisi 2004 yili sonrasinda uygulamaya koydugu ve daha sonraki yillarda da gelen
sicak para akisindaki sireklilikten dolayr vazgecemedigi insaat sektori ile biylime stratejisi,
makroekonomik gostergelerindeki sorunlara kalici ¢zimler Uretilememesine neden olmustur.
Ulkeye gelen yiiksek miktardaki yabanci sermayenin, insaat ve gayrimenkul sektdrii tGizerinden
ekonomiye kazandirilmasi, zaman icerisinde reel katma dederi ylksek yatirimlarin artis hizini
yavaslatmistir. Baska bir ifade ile insaat sektérinidn yarattigi katma dederin, tarim ve sanayi
sektortndeki reel Gretim gibi stirekliligi bulunmamaktadir. Bu ylizden 6zellikle sermaye yetersizligi
bulunan dlkeler, kaynaklarini yogunlukla bu alana ydneltmeleri sonucunda ciddi sorunlar
yasadigi deneyimler ile sabittir. Dolayisiyla bu durum, Grettiginden daha fazlasini tiketen bir
ekonomik yapinin olusmasina zemin hazirlamistir. 2015 yilindan sonra Tirkiye ekonomisinde
gozle gorilen yavaslama insaat sektori ile reel ekonominin ayakta tutulamayacagini géstermis
ve hatta ekonomik oyuncular Uretimden uzaklasarak, tasarruflarini doviz tevdiat hesaplarina
yoneltmislerdir.

Tirkiye ekonomisinin bu gecmis deneyimlerine ragmen Kanal istanbul gibi yine milyarlarca
dolarhk bir yatirimin tekrar giindeme tasinmasi, déviz ihtiyaci her gecen dénem artan bir Ulke
icin sorunlardan ders alinmadigini gdstermektedir. istanbul Bogazi gibi dodal bir suyolu bulunan
Tarkiye'nin, bunu daha verimli kullanmak icin nelerin yapilabilecegini gelistirmek yerine, milyarlarca
dolarlik yeni bir yapay Kanal yapimina karar verilmesi daha ¢ok tartisilacagini géstermektedir.
Ozellikle kiiresel ekonomilerin ve {lkemizin salgin bir hastalikla miicadele ettigi bir dénemde Kanal
istanbul yatiriminin ihale stirecinin ilk ayagdinin yapiimasi, pek cok sorun ile karsi karsiya olan tlke
ekonomisinde krizin derinlesmesine katki yapacagi muhakkaktir. Bu donemde siyasal iktidarin
yapmasi gereken temel yaklasim; elinde bulunan kaynaklari Kanal istanbul, Millet Bahcesi, yeni
insaat yatirimlari gibi alanlardan ziyade firmalarin, calisanlarin, issizlerin, genclerin, cocuklarin
ve yashlarin “nakti ve ayni" ihtiyaclarini 6telemeden karsilamaktir. Bugin tlkelerin cogu, sinirlari
icerisindeki bittin ekonomik unsurlarin ihtiyaclarini 6telemeden devlet bltcesinden karsilama
cabasi icerisindedir. Bu sosyal devlet olmanin geregidir.

Bu raporda, Kanal istanbul projesinin sadece ekonomik temellerine dayal bir bakis acisi ile
deg@erlendirmesi yapilmistir. Bu degerlendirme yapilirken bir taraftan diinyadaki benzer kanallarin
bazilari diger taraftan da istanbul Bogazi ile karsilastirmalari yapilmistir. Bu karsilastirmalar
yapilirken avantajlar ve dezavantajlar tespit edilmistir. Kanal istanbul'un ekonomik anlamda
Ulkeye strekli doviz geliri saglayan bir suyolu olup olamayacadi sorgulanmistir.
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Son giinlerde Kanal istanbul Projesinin yine giindeme gelmesi, tartismalari da beraberinde
getirdi. Kanal istanbul projesinin bu kadar tartisiimasinin asil sebebi, net bir sekilde neden
gerekli oldugunun aciklanmasinda zorlaniimasindan kaynaklanmaktadir. Aslinda projenin
gerekliligi, gerekceleri ile birlikte ortaya konmus olsa tartismalar biraz daha dogru bir
sekilde gerceklestirilecektir.

Kamu tarafindan yapilan her yatirimin sosyal faydasi ile sosyal maliyetinin karsilastirmasi
yapilarak ve sosyal faydasinin daha agirlik bastigi alternatifler tercih edilerek gerceklesmesi
gerekmektedir. Bu baglamda Kanal istanbul projesinin sosyal maliyetini ve sosyal faydasini
tanimlayarak, Ulke icin her tarll getirisinin net bir sekilde ifade edilmesi ka¢inilmazdir.
Ancak suan ki karsit goruslere bakildiginda, béyle bir durum gérinmemektedir. Clinki
Kanal istanbul projesinin hangi (Denizcilik, ekonomik, askeri, siyasi, hukuksal, cevresel,
vb.) neden/nedenlerden dolayi yapilacagi net degildir. Dolayisiyla bu durum Kanal
Istanbul'un avantaj ve dezavantajlarinin, insanlarin sahip olduklari ideolojik taraftarliklari
ile agiklanmasina neden olmaktadir.

DUnyada varolan kanallarin dnemli bir kismi insan eliyle yapilmistir. Bu kanallarin
yapilmasindaki éncelikli temel amac ise, blylk/kicik deniz araglarinin gidecedi mesafeyi
kisaltarak zaman ve maliyet tasarrufu saglamaktir. Bu baglamda dncelikle gemilerin
gidecekleri mesafeyi kisaltmalari, daha az yakit kullanimi ve diger cari giderlerdeki
tasarruflar sefer maliyetlerini azaltmakta dolayisiyla karhliklarinin yikselmesine katki
yapmaktadir. Ayrica gemilerin tasima maliyetlerinde sagladi§i avantajlar ile rekabet
dstdnltklerini artirmaktadir. Kanal yapimindaki bir diger amac ise, daha dnce su yolu
ile ulasilmasi mumkun olmayan bdélgelere ulasarak, 6ncelikle olarak bu bélgelerin daha
sonra Ulkenin ekonomik, sosyal, kiltirel, vb. alanlarda gelisimine katki saglamaktir.
Bunun yaninda kanalin bulundugu Ulkeye her anlamda stratejik tGstiinlik saglamak gibi
alternatif bazi amaclari(denizcilik, gelir, kontrol, askeri, vb) da saglayabilmektedir.

Dinyada onemli 50'ye yakin kanal(su yolu) bulunmaktadir. Bunlardan bazilari;
Sdveys(Misir),Panama(Panama), Korint(Yunanistan), Kiel(Almanya), White Sea-
Baltic(Rusya), Augustow(Polonya-Belarus), Mittellandkanal(Almanya), Khlong(Tayland),
Gota(isvec), Biiyiik Cin Kanali(Cin), Le Canal du Midi(Fransa), Erie(ABD), Saimaa
(Finlandiya - Rusya), vb. seklindedir. Bu kanallarin bazilarinin sahip oldugu dzelliklerini
inceleyecek olursak;
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ilk bolimi M.0. 5. yiizyilda insa edilen ve zaman icerisinde yapilan yeni ilave uzatimlarla
1794 km'ye cikan Bliyluk Cin Kanali, Hangzhou sehrinden Pekin'e kadar bir su yolunu
olusturmaktadir. Derinligi 40 metre ile 350 metre arasinda degismektedir. 1832 yilinda
acilan isvec'teki Gota kanali, Baltik Denizi ve Kuzey Denizi birbirine baglayan 614 km'lik
bir su yoludur. Kanalin kendi uzunlugu 190 km, 7 ile 14 metre arasinda degisen genislige
ve 3 metre derinlige sahiptir. 1839 yilinda ilk gemi gecislerine baslayan Augustow Kanali
Polonya ve Belarus'u icine alan Vistula Nehri'yle Neman Nehri'ni birbirine baglayan 101
km'lik bir suyoludur. Augustow Kanali 5 metre genisliginde ve 40 metre uzunlugunda

Kanal uzunlugu

45 km
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gemilerin gecislerine goére insa edilmistir. 1869 yilinda acilan Stveys kanali, Akdeniz'i
Kizildeniz'e 193 km'lik su yolu ile birbirine baglamaktadir. Afrika'ylr dolasmaya gerek
birakmadan Avrupa'dan Asya'ya deniz yolu ile gecis imkani vermektedir. Hindistan'dan
Kuzey Avrupa’'nin énemli limanlarina (Rotterdam, Antwerp vb.) olan deniz mesafesini
12.500 Mil'den 7.000 Mil'e indirmektedir. Slveys kanali, 205 metre genisliginde ve 11-24
metre arasinda derinlige sahiptir. Kanaldan yillik ortalama 18.8 binden fazla gemi gecis
yapmaktadir. 1681 yilinda acilan Toulouse ve Seth sehirlerini birbirine baglayan Le
Canal du Midi Kanali, 241 km uzunlugu sahiptir. 1893 yilinda yapimi tamamlanan Ege
ve lyonya Denizi'ni birbirine baglayan Korint Kanali, yaklasik 700 km deniz mesafesini
kisaltmaktadir. Korint kanali, 6.3 km uzunlugunda, 24 metre genisliginde ve derinligi
ise, yaklasik 8 metredir. Ginde 30 geminin gecis yaptidl, yillik ortalama 11 bin dogrudan
gecisin saglandigi bir kanaldir. 1895 yilinda tamamlanan Almanya'daki Kiel Kanali, Kuzey
Deniziile Baltik Denizi'ni birbirine baglayan 98 km'lik bir su yoludur. Kiel Kanali ile birlikte
gemilerin Danimarka'nin cevresini dolasmadan, daha kisa mesafe ile Kuzey denizine
ulagmak mimkidn hale gelmistir. Kanal 103 metre genisliginde ve 11 metre derinliginde
ve glinde yaklasik yaklasik 90 geminin kullandigi bir kanaldir. Kanaldan yillik ortalama 33
binden fazla gemi gecis yapmaktadir. 1914 yilinda tamamlanan Panama Kanali, Atlantik
Okyanusu'nu Pasifik Okyanusu'na 81.3 km'lik bir su yolu ile birbirine baglamaktadir.
Panama Kanall sayesinde New York'tan San Francisco'ya olan deniz mesafesi 13.000
mil'den 5.200 mil'e gerileyerek, 7200 mil kisaltiimistir. Boylece ¢cok blyudk zaman ve
maliyet avantaji elde edilmistir. Panama Kanali, 91 metre ile 300 metre arasindaki
dedisen genisligi ve 12.5 metre ile 13.7 metre olan derinligi ile iki okyanusu birbirine
baglamaktadir. Kanaldan yillik ortalama 13.7 binden fazla gemi gecis yapmaktadir. 1915
yilinda yapimi tamamlanan Mittelland Kanali, AlImanya'nin Ren'i Elbe, Ems, Weser ve
Oder Rivers gibi ana su kaynaklarini birlestiren 325.7 km uzunlugundaki bir su yoludur.
Kanalin genisligi 325 metre ile 700 metre arasinda degismektedir. 1933 yilinda acilan
White Sea-Baltic kanali, Onega Goli'nl Beyaz Deniz'e baglayan 227 km'lik bir suyoludur.
Rusya'da bulunan White Sea-Baltic Kanali 36 metre genisliginde 4 metre derinliginde
olan bir kanaldir.

Dinyada insan yapimi onlarca kanaldan bazilari bunlardir. Bu kanallar incelendiginde
bazilarinin yapilma sebebi ekonomik nedenlere dayanirken, bazilari askeri, bazilari ise
yapildigi bdlge bakimindan pek cok nedenleri beraber barindirmaktadir.
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A) PANAMA KANALI

Atlantik ve Pasifik gibi iki okyanusu binlerce kilometre kisaltarak birbirine baglayan
Panama Kanali, ayni zamanda da Glney Amerika ve Kuzey Amerika'yl birbirinden
ayirmistir. ABD'nin dnclliginde gerceklestirilen 81.3 km'lik Panama kanalindan gemiler,
yaklasik 9 saat stiren ve U¢ havuzlu bir gecis sireciile seyahatlerini tamamlamaktadirlar.
Ozellikle ABD, kanal sayesinde New York'tan San Francisco'ya olan deniz mesafesi 7200
mil yani 1.5 bin km kisaltarak, zaman ve maliyet avantaji elde etmistir.

1999 yilindan sonra butlin denetim hakki Panama hikimetine devredilen Panama
kanalindan gemi gegis istatistiklerinde de istikrarsiz bir durum meydana gelmistir. Her
ne kadar kanaldan gecen gemi sayisinda azalmalar meydana gelse de, halen dlinya
ticaretinin yaklasik % 5'ine yakin bir kismi buradan yapiimaktadir.
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Grafik 1. Panama Kanali Yillik Toplam Gemi Gecis Sayisi
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Kaynak: Panama Canal Authority Annual Reports, 2000- 2018

1914 yilinda gemi gecislerine acilan ve 1999 yilina kadar ABD'nin denetimde olan Panama
kanall, Panama hukimetinin kontrollne gecisi ile birlikte 14.3 bin olan gemi gecis sayisi
2003 yilina kadar azalarak 13.1 bine gerilemistir. 2008 yilina kadar kanaldan gecen gemi
sayisinda artislar meydana gelse de, kiresel kriz ile beraber tekrar istikrarsiz bir seyir
izlemis, 2012 yilinda 14.6 bin gemi gecisi saglanirken daha sonraki yillarda azalmistir.
2019 yilinda kanaldan gecen gemi sayisi 13 bin 785 seviyesinde seyretmektedir.

Grafik 2. Panama Kanali Yillar itibariyla Ortalama Giinliik Gemi Gegis Sayisi
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Kaynak: Panama Canal Authority Annual Reports, 2000- 2018
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1999-2018 yillari arasinda Panama Kanali'ndan vyillar itibariyla gunlik ortalama gecis
yapan gemi sayilarinda da istikrarsizlik acikca gérinmektedir. 1999 yilinda kanaldan
glnde 39.3 gemi gecis yaparken, 2007 yilinda bu rakam 40.3'e ¢cikmis ancak 2018 yilinda
ise 37.8'e gerilemistir.

Ayrica Panama kanalindan gecis yapan deniz araclarinin genel niteliklerine bakildiginda
yillaritibariyla degisse de, yaklasik %89'unun biy ik tonajli gemiler oldugu gortlmektedir.
2012 yilinda buyudk tonajli gemilerin toplam kanaldan gecen gemilere orani %89 iken,
2015 yilinda bu oran %89 ve 2018 yilinda ise yaklasik %90 olarak gerceklesmistir.
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Kaynak: Panama Canal Authority Annual Reports, 2000- 2018

Her ne kadar 1999 yilinda bu yana gemi gecis sayilari istikrarsiz seyretse de, kanaldan
gecen gemilerin yillik toplam tonajlarina bakildiginda, 2008 kiiresel kriz ve sonrasi birkag
yil haric strekli olarak arttigi gordlmektedir. Bu durum 1999 yilindan sonra Panama
kanalindan gecen gemilerin buyUkliklerinin ve buna bagli olarak yukli tonajlarinin da
arttigini gostermektedir. 1999 yilinda kanaldan gecen gemilerin toplam tonajlari 227.5
milyon ton iken, 2007 yilinda toplam tonaj miktari 312 milyon tona, 2015 yilinda 330 milyon
tona ve 2018 yilinda ise 442.1 milyon tonaja ulasmistir. Bu durum Panama Kanalindan gecen
gemi sayisinin azalmasina veya istikrarsiz olmasina karsin, gecen gemilerin tonajlarinin
arttigina veya eskisine oranla daha fazla yukli gecis yapildigini gostermektedir.
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Kaynak: Panama Canal Authority Annual Reports, 2000- 2018

Panama hiikiimeti denetimine gectigi 1999 yilindan sonra Panama kanalindan elde edilen
toplam gelir strekli olarak artmistir. 1999 yilinda 568 milyon dolar olan gelir, yillar
itibariyle surekli artarak 2019 yilinda 2 milyar 592 milyon dolara yUkselmistir. Panama
kanalinda elde edilen gelir artisinda etkili olan nedenlerin basinda gemi basina alinan
ortalama gecis Ucretlerindeki artisla beraber, kanaldan elde edilen diger gelirlerinde etkisi
bulunmaktadir. Ayrica bu donemde kanal i¢in katlanilan maliyetlerde artmistir. Ancak
toplam giderlerdeki artis 1999-2019 déneminde yaklasik %100 olurken, ayni dénemde
toplam elde edilen gelirdeki artis %450 artmistir. Bu durum Panama kanalinin etkin
bir sekilde calistigini gostermektedir. Yaklasik yapim ve daha sonra yapilan genisletme
maliyetleri ile birlikte buglnkli rakamlara gore yaklasik 20 milyar dolara mal oldugu
tahmin edilen Panama kanali, sadece 2000 sonrasi dénemde elde ettigi gelirler ile
katlandigi bu toplam maliyeti karsilasmis gérilmektedir. Ozellikle 2000 yilindan sonra
kanaldan gemi gecis Ucretlerini yeniden dizenleyerek hem toplam gelirini arttirmis hem
de kanaldan elde ettigi toplam gelirler icerisinde gecis Ucretlerinin payini artirmistir. Bu
baglamda 2000 yilinda kanaldan elde ettigi toplam gelirler icerisindeki %69 olan gecis
dcretleri payinit, 2005 yilinda %70'e, 2010 yilinda ise %75'e, 2018 yilinda %78.34'e ve
2019 yilinda ise %80'e yiukselterek gelir artis hizina katki yapmistir.
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. Gemi Basina Oort. Gemi Kanal Diger ort. Giinde
Gecis

Sayisi Toplam Gelir($) ort. C:;ggig Basina Gggig Hi.zr.net Gecen Gemi

Geliri($) Ucreti($) Geliri($) Sayisi

1999 14.336 568.800.000 39.676 27.773 11.903 39,3
2000 13.653 574.200.000 42.057 29.019 13.038 37.4
2001 13.492 579.500.000 42.951 29.207 13.744 37,0
2002 13.185 588.800.000 44.657 32.153 12.504 36,1
2003 13.154 666.000.000 50.631 36.961 13.670 36,0
2004 14135 757.700.000 53.605 38.595 15.009 38,7
2005 14.01 847.500.000 60.488 42.342 18.146 38,4
2006 14194 | 1.026.400.000 72.312 49.895 22.417 389
2007 14.721 1.183.900.000 80.423 53.883 26.539 40,3
2008 14.702 1.317.500.000 89.614 59.145 30.469 40,3
2009 14.342 1.438.100.000 100.272 73.199 27.073 393
2010 14.230 1.481.962.773 104.144 78.108 26.036 39,0
20M 14.684 1.730.052.192 17.819 87.186 30.633 40,2
2012 14.544 1.852.409.775 127.366 92.977 34.389 39,8
2013 13.660 1.849.679.052 135.408 37.4
2014 13.481 1.910.233.817 141.698 36,9
2015 13.874 1.991.295.609 143.527 38,0
2016 13.114 1.932.993.872 147.399 110.549 36.850 359
2017 13.548 | 2.238.035.000 165.193 127.199 37.994 371
2018 13.795 | 2.484.696.000 180.116 140.490 39.625 37,8
2019 13.785 | 2.592.000.000 188.030 150.424 37.606 37,8

Kaynak: Panama Canal Authority Annual Reports, 2000- 2018

Yukaridaki tablo incelediginde 1999 yilinda Panama kanalindan gecen toplam gemi sayisi
14 bin 336 ve gemi gegislerinden elde edilen toplam gelir 568.8 milyon dolardir. Bu durum
dikkate alindiginda Panama kanalindan ortalama gemi gecis maliyeti 39.6 bin dolar
civarindadir. Bu ortalama gemi basina gecis maliyetinin, 27.7 bin dolari kanaldan gecis
Ucreti iken 11.9 bin dolari da kanalin sundugu diger hizmet bedellerinden olusmaktadir.

2010 yilinda Panama kanalindan gecen toplam gemi sayisinin 14 bin 230 ve elde edilen
toplam gelirin 1 milyar 481 milyon oldugu gérilmektedir. Buna gére 2010 yilinda kanaldan
gecen gemi basina elde edilen toplam ortalama gelirin yaklasik 104 bin 144 dolar oldugu
gérulmektedir. Bu ortalama gemi gecis maliyetinin 78.1 bin dolari gecis Ucreti iken 26
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bin dolari da kanalin sundugu diger hizmet bedelidir. Kanaldan gecen gemi sayisi 2008
sonrasi azalmaya devam etmesine karsilik, kanaldan elde edilen toplam gelirde meydana
gelen artis, Panama hikidmetinin hem gecis Ucretlerinde hemde kanalda sunulan diger
hizmetlerin Ucretlerinde 6nemli artislar yaptigini géstermektedir. Tablo 1incelendiginde
2019 yilinda, kanaldan gecen gemi basina elde edilen toplam ortalama gelir yaklasik 188
bin dolara c¢iktigr gorilmektedir. Bu baglamda 2019 yilinda, Panama kanalindan gecis
yapan gemilerin édedikleri gecis Gcreti ortalama 150.4 bin dolara ¢ikarken, diger hizmetler
karsihginda 6dedikleri ortalama bedel ise 37.6 bin dolara ylkselmistir. Panama hikimeti
kanalin denetimini aldigi 1999 yilindan sonra sirekli olarak hem gemi gecis Ucretlerini
hemde kanalda sundugu diger hizmet bedellerini yeniden diizenleyerek kanaldan elde
ettigi toplam geliri artirmistir.
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Kaynak: Panama Canal Authority Annual Reports, 2000- 2018

Panama kanalinda 2019 yili itibariyle 9701 kisi istihdam edilmektedir. Bu isgliclinin %62'si
Pasifik okyanusu, %30'u Atlantik okyanusu tarafinda istihdam edilirken, %8'si ise Kanal
gecis yolu tzerinde olan Gambia'da istihdam edilmektedir. 2018 mali yili sonu itibariyla
Panama Kanali'nda istihdam edilen isgicunin yas ortalamasi 46 ve toplam calisanin
%1.31"i st dlzey yonetici konumundadir. 2012 yilindan sonra toplam istihdamda varolan
azalma, kanali yoneten sirketin gonulli emeklilik planinin bir sonucu olarak karsimiza
¢clkmaktadir.
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2017 2018 2019
Strekli 7498 7412 7495
Gegici 2389 2404 2206
Toplam 9887 9816 9701
Kadin 1230 1205 n74
Erkek 8657 8611 8527
Toplam 9887 9816 9701
Lider Pozisyondaki Kadin isgiicii 146 174 183

Kaynak: https://www.pancanal.com/eng/general/reporte-anual/2019-AnnualReport-Rev02.pdf

2007 yilinda Panama kanalinda calisan kadin sayisi 1149 kisi ile toplam isgictnin %12'si
kadar iken, 2012 yilinda 1329'a ve toplam isgtcintn %13'Gne ¢ikmistir. 2019 yilinda ise
tekrar toplam isgicintn %12'sine gerilemistir. Kanalda istihdam edilen kadin isgtcinin
2017 yilhinda %19'una karsilik gelen 146 kadin, 2018 yilinda 174 kadin c¢alisan ve 2019
yilinda ise 183 kadin calisan liyakat sisteminin bir sonucu olarak tim kariyerlere ilerleme
firsati ve cinsiyet esitliginden faydalanarak lider pozisyonlarda gorev almistir (Annual
Report. 2018: 42-44).

2017 2018 2019
Kaza Ciddiyet indeksi 15.86 28.76 18.01
isle flgili Olim Sayis! 0 2 2

Kaynak: https://www.pancanal.com/eng/general/reporte-anual/2019-AnnualReport-Rev02.pdf

Panama kanalinda gerceklesen kazalarin %60’ gemilerin carpismasi veya duvarlara
carpmasi sonucu gerceklesirken, %20'si makine hasarindan kaynaklanmaktadir. Bu
baglamda Panama kanalinda 1993-2013 yillari arasinda 180 gemi kazasi meydan gelmistir.
Panama Kanalindaki bu gemi kazalarinin bazilari; 2000 yilinda 29 kaza, 2005 yilinda
12 kaza ve 2006-2007 yilinda ise toplam 10 kaza seklinde beyan edilmistir. Ancak 2017
yilinda kaza sayisi azalirken, 2018 yilinda kaza sayisi 28'e yukselmis ve 2019 yilinda ise
tekrar 18 adete dasmustur.
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B) SUVEYS KANALI

1869 yilinda acilan Stveys kanali, Misir hakameti tarafindan 1956 yilinda millilestirilerek
denetim hdkUimetin kontroltine gec¢mistir. Avrupa'dan Asya'ya deniz yolu ile gecis
mesafesini yaklasik 5.500 mil yani 8.850 km(Rotterdam-Yeni Delhi) veya Londra'dan
Karaci'ye deniz yolu mesafesini 7.520 km ve yaklasik 15 gin kisaltan Staveys kanali, 193
km'lik bir su yoludur. Ayrica Suudi Arabistan limanlari ile Karadeniz limanlari arasindaki
mesafe Umit Burnu tizerinden 12 bin mile yakinken Siiveys Kanali bu mesafeyi 1,700
mile indirmekte yani 16.500 km kisaltmaktadir. Siveys kanali, 220 metre genisliginde
ve 11-24 metre arasinda derinlige sahiptir. Stiveys kanalindan gemilerin ortalama gecis
slireleri12 ile 15 saat arasinda degismektedir. Kanaldan yillik ortalama 18.8 binden fazla
gemi gecis yapmaktadir. Ayrica Misir hukimeti, 2015 yilinda 4 milyar dolar harcayarak
var olan Suveys Kanalina paralel 35 km'lik yeni bir kanal agmig ve eski kanalin 37 km'lik
kismini da iyilestirmistir. Boylece kanaldan elde edilecek gelirlerde artis saglamistir.

vvvvv

200 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 201
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Kaynak: https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx

Sliveys Kanalindan gecen gemi sayilarina bakildiginda, 2006 yilinda toplam 18.6 bin olan
gemi gecis sayist, 2007 ve 2008 yillarinda artarak 21.4 bine c¢ikmistir. Kiresel krizinin
etkisiile 2009 yilinda 17.2 bine gerileyen gemi gecis sayisi, 2011 yilinda toplam 17.8 bine
¢iktigi ve 2013 yilinda 16.5 bine geriledigi gorilmektedir. Misir hikimetinin 2015 yili
itibariyle 35 km'lik Yeni SUveys kanalini gemi gecisine agmasi ve dinya ekonomisinde
goridlen artan ticaret hacmi Sdveys kanalindan gecen gemi sayisinda artiglar meydana
getirmistir. Bu baglamda 2017 yilinda Siiveys kanalindan gegen gemi sayisi 17.5 bine,
2018 yilinda 18.1 bine ve 2019 yilinda ise 18.8 bine yukselmistir.
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Grafik 7. Sliveys Kanalindan Giinliik Ortalama Gemi Gegis Sayisi
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Kaynak: https.//www.suezcanal.gov.eq/English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx

2006 yilinda Panama Kanalindan gegis yapan gemi sayisi 51.1iken, 2007 yilinda 55.8'e ve
2008 yilinda 58.7"'ye ¢cikmistir. Yeni Stveys kanalinin yapiminin baglamasi, 2013 yilinda
kanaldan gemi gecis yapan gunlik ortalama gemi sayisi 45.5 iken, bu yildan sonra her
yil artarak 2019 yilinda 51.7'lik glinlik ortalama bir gemi gecisi saglanmistir.

Grafik 8. Siliveys Kanalindan Yillara Gore Gecen Gemi Tonajlari (Milyon Ton)
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Kaynak: https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx
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2006-2019 yillarinda Siveys kanalindan gecen gemi sayilarinda ¢ok blylk degisiklikler
olmasa da, yillar itibariyla gecen gemilerin toplam tonajlari incelendiginde siirekli bir artis
egiliminde oldugu gorilmektedir. Bu durum iki sekilde yorumlanabilir. Birincisi, kanaldan
gecen yUkli gemi sayisinda bir dnceki donemlere gore artislar yasandigi, ikincisi ise her
yil bir dncekine gore daha fazla blyUk tonajl gemilerin gectigi seklinde yorumlanabilir.
Bu baglamda 2011 yilinda kanaldan gecen gemilerin 692 milyon ton olan toplam vyillik
tonaj miktari, 2015 yilinda 823 milyon tonaj miktarina ve 2019 yilina gelindiginde toplam
yillik tonaj miktari 1031 milyon ton'a ylkselmistir.

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2017 2018

Kaynak: https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx

Misir hilkimetinin Siveys kanalindan gemi gecislerinden elde ettigi yillik toplam gelirlerin
gelisimi incelendiginde; 1999 yilindan itibaren (sadece kiresel krizin yasandigi ve
onu takip eden iki yil haric) kanaldan elde edilen toplam gelirin slirekli olarak arttigi
goridlmektedir. Misir hiktmeti Stveys kanalindan 1999 yilinda 1.8 milyar dolar toplam
gelir elde ederken kiresel krizin yasandigi 2008 yilina kadar toplam geliri artirarak 5.1
milyar dolara ¢ikarmistir. Klresel krizin etkisi ile daralan dlnya ticaret hacmi, bir taraftan
kanaldan gecen gemi sayisini azaltirken diger taraftan Somali aciklarinda korsanlik
faaliyetlerinin artmasi, Kanal gelirlerini olumsuz etkilemistir. Bu sebeple kanaldan
elde edilen toplam gelir 2009 yilinda 4.7 milyar dolara ve 2010 yilinda ise 4.5 milyar
dolara gerilemistir. Kiiresel kriz ve krizin en etkin oldugu bu yillarda kanaldan gemi gegis
Ucretleri ve sunulan diger hizmet bedellerinde de ¢ok fazla bir degisiklik yapilamamasi
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toplam gelirin azalmasina neden olmustur. 2011 yili ve sonrasinda kiresel krizin etkisinin
yavaslamasi, dinya ticaretinin hareketlenmesi, kanal gemi gecis Ucretleri ile kanalda
sunulan diger hizmet bedellerinin yeniden belirlenmesi, toplam gelirin artmasina katki
saglamistir. Bu baglamda Siveys kanalindan gecen gemilerden elde edilen yillik toplam
gelir, 2011 yilinda 5.1 milyar dolara ve 2018 yilinda ise 5.7 milyar dolara yukselmistir.

Gecis Toplam Gelir Yillik Top. Gemi Gemi Basina Ort.Gecis =~ Giinde Ort. Gecen

Sayisi (bin §) Tonaji(bin ton) Maliyeti($) Gemi Say!I.
2006 18.664 3.821.000 204.726 51,1
2007 20.384 4.611.000 226.207 55,8
2008 21.415 5.382.000 251.319 58,5
2009 17.228 4.291.000 249.071 47,2
2010 17.993 4.769.000 265.048 49,3
2011 17.800 5.223.000 692.000 293.427 48,8
2012 17.224 5.130.000 746.000 297.840 47,2
2013 16.596 5.111.000 754.000 307.966 45,5
2014 17.148 5.465.000 822.000 318.696 47,0
2015 17.483 5.175.000 823.000 296.002 47,9
2016 16.883 5.005.000 819.000 296.452 46,3
2017 17.550 5.008.000 916.000 285.356 48,1
2018 18.174 5.785.000 980.000 318.312 49,8
2019 18.880 5.800.000 1.031.000 307.203 51,7

Kaynak: https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx

Sdveys Kanalindan gecen toplam gemi sayilari, yillar itibariyla dinya ekonomisinde
meydana gelen gelismeler sonucunda azda olsa istikrarsiz bir seyir izlemektedir. Ancak
her ne kadar bazi yillarda kanaldan gecen gemi sayisinda azalmalar meydana gelse
de, takip eden yillarda hemen artislar olmus ve dnceki yillarin Gzerinde bir gemi gecis
sayisina ulasiimistir. Tablodan gorildigua gibi, bazi yillarda gemi gecis sayilari azalsa da,
gecen gemilerin toplam tonaj miktarlari strekli olarak artmistir. Kanaldan gecen gemi
sayisi azalirken gemilerin toplam tonajlarinin strekli artmasi; birincisi gecis sayisindaki
azalmalarin bos gemilerden kaynaklandigi, ikincisi ise eskiye nazaran daha blyuk tonajli
gemilerin kanaldan gecmesinden kaynaklanmaktadir. 2006 yilinda Stveys Kanalindan
gecis yapan gemi sayisi 18.6 bin iken elde ettigi toplam gelir 3.8 milyar dolardi. 2007
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ve 2008 vyillarinda kuresel kriz dncesinde hem kanaldan gecis yapan gemi sayisi artmis
hem de elde edilen toplam gelir artarak 5.3 milyar dolara kadar ytkselmistir. 2011 yilinda
Suveys Kanalindan gecis yapan gemi sayisi 17.8 bine gerilerken, bu gemilerden elde edilen
toplam gelir yaklasik 5.2 milyar dolara yukselmistir. 2013 yilinda kanaldan ge¢cen gemi
sayisi azalarak 16.5 bine diismesine ragmen bu gemilerden elde edilen toplam gelir ise,
yaklasik olarak 5.1 milyar dolara ¢cikmistir. Kanaldan gecen gemi sayisi azalirken elde edilen
toplam gelirdeki artiglarin en énemli nedeni, Misir Hikimetinin hem gecis lcretlerinde
hemde kanalda sunulan diger hizmetlerin Ucretlerinde énemli artislar yapmasindan
kaynaklanmaktadir. Diger taraftan 2015 ve 2016 vyillarinda ise, kanaldan gemi basina
gecis Ucretlerinde dnceki yillara nazaran azalmalar meydana gelmistir. Bunun nedeni
ise, Misir HikUmetinin bu iki yilda hem kanaldan gecisi 6zendirmek hemde yeni Stveys
kanali caligmalarindan dolayi olusan aksakliklarin olumsuz etkilerini ortadan kaldirmak
icin gecis ve diger hizmet Ucretlerinde uyguladigi indirimlerden kaynaklanmaktadir.
Ancak 2015 yilinda Stveys Kanalina paralel bir sekilde yapilan Yeni Stveys Kanalinin da
aclimasi ile hem gegis sayilarinda artiglar yasanmis hemde gemi basina gecis maliyetleri
de 2016 yilinda yikselmistir. Bu baglamda gemi basina Stveys kanalindan gecis ortalama
maliyeti 2017 yilinda 285 bin dolara ve 2019 yilinda ise, tahmini olarak 307 bin dolara
ylUkseltmistir. Slveys kanalindan gecen gemilerin katlandigi toplam gecis maliyeti
icerisinde, hem gecis Ucretleri hemde gecis esnasinda kanalin sundugu diger hizmet
bedelleri bulunmaktadir. Sonug olarak gemi gecislerine acildigi 1869 yilindan bu yana
150 yildir Stveys kanalindan 1.3 milyondan fazla gemi gegis yapmis ve bu gecislerden
yaklasik 135,6 milyar dolar toplam gelir elde edilmistir.

1993-2013

Stveys Kanali 505

Kaynak:www.agcs.allianz.com/content/dam/onemarketing/agcs/agcs/reports/AGCS-Panama-Canal Report.pdf

Suveys Kanalinda gerceklesen gemi kaza istatistik verilerinin tamamini elde etmek
muimkin olmasa da 1993-2013 yillari arasinda toplam 505 gemi kazasinin oldugu tahmin
edilmektedir. Bu 11 yillik stire dikkate alindiginda Siveys kanalinda yil basina ortalama
46 gemi kazasi dismektedir. Ancak Yeni Stveys kanalinin agiimasi ile birlikte kanaldan
gecen gemilere bir takim gecis kolayliklarinin artmasi, Stveys kanalindaki gemi kaza
sayisini azalttigr distntlmektedir.
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C) KIEL KANALI

Almanya'daki Kiel Kanall, 1895 yilinda tamamlanip, gemi gecisine acilan Kuzey Denizi ile
Baltik Denizi'ni binlerce kilometre dolasmadan birbirine baglayan 98.7 km'lik bir yapay
suyoludur. Kiel Kanaliile birlikte gemilerin Danimarka'nin kuzeyinden dolasmadan, daha
kisa mesafe ile Kuzey denizine ulasmak mumkidn hale gelmistir. Kiel kanali, 103 metre
genisliginde ve 11 metre derinligindedir. 2015 yili verilerine gore giinde yaklasik 90 gemi
gecis yaptigi bir kanaldir. Ayrica Kiel kanali, gemilere 6.5 ile 8 saat arasinda bir zaman
araliginda kanaldan gecis imkani vermektedir. Kiel Kanali, gemilerin Danimarka’'nin
kuzeyinden dolasmadan Kuzey denizine ulastirdigi icin yaklasik 460 km'lik bir mesafe
tasarrufu saglamaktadir. Ornedin Hamburg'dan Stockholm veya Riga'ya Kiel Kanali'ni
kullanarak giden bir gemi, gidecedi mesafeyi 622 km, zaman acisindan da 16 saat ve
yaklasik 20.000 Euro'luk bir yakit tasarrufu saglamaktadir. Veya Rotterdam {izerinden
Klaipeda'ya giden ve Kiel Kanalini kullanan bir gemi, mesafesinden 334 km tasarruf
saglamaktadir.
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Kaynak: www.ifw-kiel.de ve farkli veri tabanlarindan incelemeler sonucu elde edilmistir.

Kiel kanalinda 2005 yilinda giinlik ortalama gemi gecis sayisi 116.6 iken, krizi yasandigi
yil olan 2009 yilinda gunltk ortalama gecis yapan gemi sayisi 83.1e gerilemistir. 2010
yill sonrasinda ortalama gunlik gemi gecis sayisi artarak, 2012 yilinda 95.6 ¢ikmasina
ragmen sonraki yillarda gerileyerek 2015 yilinda 87.9'a dlismustir. Son on yillik donemde
kanaldan gecis yapan gunluk ortalama gemi sayisinda yaklasik %30'a yakin bir gerileme
s6z konusu olmustur.

Kiel Kanali gemi gecislerine acildiktan bir yil sonra, kanaldan 1896 yilinda toplam 1.848.458
tonaj agirhgina sahip 19.960 adet gemi gecis yapmistir. Kanaldan bu gemi gecislerinden
yaklasik 50.000 £ gelir elde edilmistir. 1900 yilina gelindiginde kanaldan gecen gemi
saylisi 29.045'e ve gemilerin toplam tonaj agirligi ise 4.282.094'e yiikselmistir. 1913 yilinda
ise, Kiel kanalindan toplam 10.349.929 tonluk agirhda sahip 53.382 adet gemi gecisine
izin verilmis ve 235.000 £ gelir elde edilmistir (https://www.globalsecurity.org/military/
world/europe/de-kiel-canal.ntm). Kiel kanalinin yillik ortalama ne kadarlik bir kanal
gecis Ucret geliri elde ettigi konusunda bir veri tabani bulunamamis veya ulasilamamistir.
Ancak kanal gecis Ucretleriile alakali port of Kiel internet sayfasindan sadece su bilgilere
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Gemi Gegis Sayisi Yillik Top. Gemi Tonaji (bin ton) = Giinde Ort. Gecen Gemi Sayi

1896 19.960 1.848 54,7
1900 29.045 4.282 79,6
1903 32.038 4.990 87.8
1913 53.382 10.349 146,3
2005 42.552 16,6
2006 4.472 13,6
2007 43.378 99.780 118,8
2008 42.81 105.411 n7,3
2009 30.314 83,1
2010 31.399 86,0
201 33.522 91,8
2012 34.879 103.820 95,6
2013 31.097 94.789 85,2
2014 32.589 99.107 89,3
2015 32.091 87,9

Kaynak: www.ifw-kiel.de ve farkli veri tabanlarindan incelemeler sonucu elde edilmistir.

ulasiimigtir. 10.000 tonajh bir gemi igin kanal gegis Ucreti yaklasik 4000 Euro ve buna
pilot, kilavuz ve diger hizmet maliyetleriilave edilmektedir. E§er gecis yapacak geminin
blyUkligid 40000 dwt'lik ise kanal gecis Ucreti 7401 Euro olmak lizere toplam 11.159
Euro ve diger maliyetleri kapsamaktadir. Ancak gemi gegis Ucreti belirlenirken; geminin
Gross tonaji, kilavuzluk tcreti ve serdiimen Ucreti gibi G¢ bilegeni bulunmaktadir. Bunlarin
tamami geminin gecis icin katlanacagi toplam maliyetleri gdstermektedir (Heitmann,
Rehdanz and Schmidt, 2011).

Kiel Kanalinda 3.884 kisi istihndam edilmektedir. Toplam istihdamin 3.043'G kanaldaki
limanlarda istihdam edilirken, geriye kalan 841 kisi de kanal boyunca diger hizmetlerin
olusturulmasina katki saglamaktadir (www.portofkiel.com/economical-effects.html).
Kiel Kanali, yilda yaklasik 91 bin Gzerinde geminin gecis yaptigi, cok yogun bir gemi
trafigine sahip olan bir suyoludur. Buna ragmen kanalda 1993-2013 yillari arasinda
toplam 272 gemi kazasi meydana gelmistir. Bu 11 yillik sirecte yilbasina ortalama kaza
sayisi 24.7 dir.
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D) iSTANBUL BOGAZI

Istanbul Bogazi, tuzluluk oranlari ile su sicakliklari birbirinden cok farkli Karadeniz
ile Marmara Denizi'ni birbirine bagdlayan dogal bir suyoludur. istanbul Bodazi; 33 km
uzunlugunda, 25 metre ile 110 metre arasinda derinligi degisen ve 700-3600 metre
arasinda genislige sahip olan ve tahminen ortalama 1.5 saatte gecilen dogal bir suyoludur.

4 g 36,606

54,3596

51,422 50,871 49 708 AR 379

46,332 45 529

43,554 42,553 42,578 ) 102 41112
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Kaynak: https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/gemi_gecis.aspx

Kiyl emniyeti genel midirltigu verilerine gére 2007 yilindan bu yana istanbul Bogazi
gemi trafigi her yil azalmaktadir. 2007 yilinda istanbul Bodazi gemi trafigi 56.606'dan
her yil azalarak, 2010 yilinda 50.871'e, 2015 yilinda 43.544'e ve 2019 yilinda 41.112'e
gerilemistir. Bu durum son on bes yilda istanbul Bodazi gemi trafiginin yaklasik %25
azaldigini ortaya koymaktadir. istanbul Bodazi'ndan gecen gemi sayisindaki azalmanin
en temel nedeni; Genel Kargo Gemisi, Yolcu Gemisi, Ro-Ro Gemileri, TUrG Belirtilmemis
Tanker ve Gaz Tankeri gecis sayilarindaki azalmalardan kaynaklanmaktadir.
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Grafik 13. istanbul Bogazindan Gecis Yapan Giinliik Ortalama Gemi Sayisi
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Istanbul Bogazindan giinliik ortalama gecis sayisi da, 2007 yilindan bu yana sistematik
olarak azalmaktadir. 2007 yilinda istanbul Bogazdan gecis yapan giinliik gemi sayisi 155.1
adet iken takip eden her yil bu sayi azalmistir. istanbul Bogazindan giinliik gecis yapan
ortalama gemi sayisi 2010 yilinda 139.4 adete, 2015 yilinda 124.7 adete ve 2019 yilinda ise,
112.6 adet gemi gecis yapmistir. istanbul Bogazdaki gemi gecislerindeki bu azalmalarin
nedenlerinin tespit edilip, daha istikrarli bir duruma getirilmesi gerekmektedir.

YILLAR 2006 | 2008 2010 2012 2014 2015 2016 2017 2018
Barg 63 52 28 2 12 17 6 18 3
Dokme Yk Gemisi 5.419 5.978 5.863 7.163 7.263 7.485 7.664 8.206 8.501
Cimento Gemisi 13 3 2 4 8 4 6 12
Konteyner Gemisi 2.401 2.773 2.292 2.707 3.073 2.664 2.734 2.659 2.561
Feribot 4 1 1 1 4 2 1 1 1

Genel Kargo Gemisi | 33.082 | 32.735 30.876 27.126 24107 22.412 21.344 21163 | 19.269

Canli Hayvan

Taayan Gem 141 70 243 390 391 434 585 544 508
Savas Gemisi 168 200 114 129 237 318 342 237 176
Yolcu Gemisi 1658 | 1147 631 583 649 444 291 336 367
Frigorifik Gemi 908 805 602 248 65 24 40 46 34
Ro-ro Gemi 436 713 457 492 431 377 352 396 245
Ig;‘;?"’mmemi? 7659 6564 6464 5912 5587 5825 6033 6212 6014
.'?:;‘I“’,aaia'TZ::er 1680 | 1975 1711 1779 1618 1576 1.681 1878 1.950
Gaz Tankeri 814 764 1.099 1336 1540 1232 989 742 623
Romorkor 294 313 293 274 231 282 237 262 384
Arag Tasiyan Gemi 14 189 42 37 93 17 16 45 88
Diger 126 17 152 148 224 427 234 227 367

Kaynak: http://www.kiyiemniyeti.gov.tr/Default.aspx ?pid=212

Kiyl emniyeti genel miidirliginiin verilerine gore; 2006 yilindan bu yana istanbul
Bogazi'ndan gecis yapan gaz tankeri, tird belirtiimemis tanker, Ro-Ro gemileri,
Frigorifik Gemi Genel Kargo Gemileri, vb. sayilarinda azalmalar dikkat ¢ekicidir. Buna
karsilik istanbul Bodazi'ndan gecis yapan gemiler icerisinde; Dékme Yiik Gemisi, Canli
Hayvan Tasiyan Gemi, Kimyasal yik tasiyan tanker, Savas Gemileri, vb. sayilarinda
artislar meydana gelmistir. Ozetle yukaridaki tablo esasinda 2006 sonrasinda yillik
gecen gemi sayilari azalmis ve bu azalmalar yolcu gemileri, enerji tasiyan tanker ve
kargo gemilerin azalmasindan kaynaklanmaktadir. Birincisi yolcu gemi gecis sayisindaki
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azalmalarin nedeni, Tirkiye'nin deniz turizminde bir destinasyon noktasi olma 6zelligini
kaybettigini gdstermektedir. Diger taraftan istanbul Bogazi'ndan gecen tanker sayisindaki
azalmalarin iki nedeni olabilir. Birincisi Rusya - Tlrkiye Dogal Gaz Boru Hatti, Mavi Akim
Gaz Boru Hatti, BakU-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru Hatti, Tlrkiye-Yunanistan Dogal Gaz
Enterkoneksiyonu, Trans-Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti Projesi, Ttirk Akim Gaz Boru Hatti
Projelerinin her gecen glin islerligini artirmasi sonucunda bu tdr drtnlerin deniz yoluyla
tasinmasini azaltmasidir. ikincisi bu tir drinlerin eskiye gére daha biiyiik tankerler ile
tasinmasindan kaynaklanabilir. Bu durum tehlikeli maddeleri tasiyan tankerlerin zaman
icerisinde [stanbul Bodazi’ndan gecis sayilarini azaltacak ve Bodaz lizerindeki tehditlerini
minimuma dustrecegini goéstermektedir.

nnnnnn

700,000 538,802
13,088
582 46 599,325
£00,000 5235 550,527551,772
515,640614, 656, 544
475,797484,868 -

B 65,217565,282

Kaynak: https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/gemi_gecis.aspx

2006 yili sonrasinda istanbul Bogazi'ndan gecen gemi sayisindan her yil azalmalar
olsa da, gecen gemilerin toplam yillik tonajlarinda artislar meydan gelmistir. istanbul
Bodazi'ndan gecen gemi sayisindaki azalmalara ragmen toplam tonaj miktarindaki artisin
nedeni; ya yUkli gecen gemilerin sayisindaki artislardan ya da eskisine gére daha by Uk
tonajli gemilerin gecmesinden kaynaklanmaktadir. Grafik 14 incelendiginde, 2006 yilinda
475.7 bin ton olan yillik toplam tonaj miktari, her yil artarak 2010 yilinda 505.6 bin tona,
2015 yilinda 565.2 bin tona ve 2019 yilinda ise 638.8 bin tona yukselmistir.
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Bununla birlikte istanbul Bogazindan gecen gemilerin édeyecekleri gecis lcretleri de
1936 yilinda imzalanan Tirk Bogazlari Sozlesmesi'nde acik¢a belirtilmistir. S6zlesmeye
gore Turk Bogazlarindan gecis yapan gemiler, ton basina 1 Altin Frank Gzerinden gecgis
Ucreti 6deyecekleri belirlenmistir. Ancak 1982 yilinda Tirk Bogazlardan gecis yapan
gemilerin gegis Ucretleri her ne kadar guncellenmis(!) olsa da, bilahare daha sonra
yapilan guncellemeden bakanlar kurulu karari ile vazgecilmistir. Cinkl o dénemde Turk
Bogazlardan gecis yapan gemilerin dnemli bir kismi eski ismi SSCB menseili gemilerden
olusmaktaydi. Bu gemiler Tlirk Bogazlarindan alinan gecis Ucretlerini 6dememekteydiler.
SSCB menseili gemilerden Ucretlerin tahsil edilememesi Uzerine Bakanlar Kurulu karari
ile tek tarafli olarak ile Tlrk Bogazlar gemi gegis Ucretleri olmasi gereken degerin ¢ok
altinda( hem 1 altin Frank'in hem de 1982 yili ortak mutabakat Ucretinin) bir degere
distrdlmustir. Belirlenen bu disuk degerli gemi gecis Gcreti glinimiize kadar aynen
alinmaya devam etmistir. Dinya drnekleri ile karsilastirildiginda veya altin frank degeri
dikkate alindiginda cok disuik kaldigi goridlmektedir.

En.n
s

515

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

*Yillik Tahmini Gecis Ucreti Toplam Geliri (Tonaj*0,8063 dolar)
Kaynak: Bu veri seti tarafimca olusturulmustur.

Yukaridaki grafik incelendiginde, diinyadaki bircok érnegine gére daha cok gemi gecisinin
yasandiJi istanbul Bogazindan elde edilen yillik toplam gecis gelirlerinin artis hizlarina
bakildiginda ne kadar disik dlizeyde oldugu acikca gorilmektedir. Buna karsilik dinyadaki
gerek bogazlardan gerekse kanallardan Ulkelerin elde ettikleri yillik toplam gelirler ise cok
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daha yUksektir. Cinkd Ulkeler sahip olduklari bu GstinlUkleri, hem artan ticaret ve hem de
artan maliyetler cercevesinden her yil yeniden degerlendirmekte ve fiyatlandirmaktadir.
Ancak Tlrkiye, Tlrk Bogazlari S6zlesmesinde belirtilen 1 Altin Frank degerlemesine gére
bile lcretlendirme yapmamaktadir. Bu anlasmaya goére, eger kararli olunur ise Tlrk
Bogazlari gemi gecis Ucretleri tekrar 1 Altin Frank'in su anki degerine ylkseltilebilir. 2020
yili istanbul Bogazi gemi gecis ticretleri Tiirk Bogazlar S6zlesmesinden farkli olarak bircok
muafiyetler icermekte ve sézlesmede belirtilen tcretin cok altinda Ucretlendirilmektedir.
2020 yilinda istanbul Bogazindan gemi gecislerinden ortalama gemi basina yaklasik 6 bin
dolar(muafiyetler ve disuk dolar kuru) toplam gelir elde edilmektedir. Ancak Bogazdan
gecen gemilerin muafiyetler kapsaminda (tonajlari, gidecekleri yerler, tabi olduklari tlke,
vb.) bir cok bilgi detayli bir sekilde elde edilemedidi icin asagidaki tablo muafiyetlerin
olmadigi varsayimina gére hesaplanip, hazirlanmistir. Bu durum altinda 2007 yilinda
toplam 391 milyon dolar olan toplam gecis gelirleri, 2014 yilinda 445 milyon dolara, 2017
yilinda 483 milyon dolara ve 2019 yilinda da toplam 515 milyon dolara ytkselmistir.

Yillik Tahmini Gegis

Gecgis Toplam Gemi Ucreti Toplam Geliri Tahmigieg‘rlthzg\ig Gc;:;ténsgzgnei

Sayisi Tonaji (Tonaj*0,8063 ABD PP
Dolari) Maliyeti (Adet $) Sayl.
2006 54.880 475.796.880 383.635.024 6.990 150,4
2007 56.606 484.867.696 390.948.823 6.906 1551
2008 54.396 515.639.614 415.760.221 7.643 149,0
2009 51.422 514.656.446 414.967.492 8.070 140,9
2010 50.871 505.615.881 407.678.085 8.014 139,4
201 49.798 523.543.509 422133131 8.477 136,4
2012 48.329 550.526.579 443.889.581 9.185 132,4
2013 46.532 551.771.780 444,893.586 9.561 127,5
2014 45.529 582.468.334 469.644.218 10.315 124,7
2015 43.544 565.216.784 455.734.293 10.466 19,3
2016 42.553 565.282.287 455.787.108 10.71 16,6
2017 42.978 599.324.748 483.235.544 1.244 n7,7
2018 41.103 613.088.166 494,332.988 12.027 12,6
2019 41112 638.892.062 515.138.670 12.530 12,6

Kaynak: Kiyi isletmeleri Genel Miidiirliii verilerinden tarafimca olusturulmustur.
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2006 yilinda istanbul Bogazindan gecen bir geminin katlandigi gecis lcreti maliyeti
ortalama 6990 dolar iken, 2010 yilinda 8014 dolara, 2014 yilinda gecis maliyeti artan gemi
tonajlardan dolayi 10.315 dolara ve 2019 yilinda ise ortalama 12.530 dolara yUkselmistir.
Ancak istanbul Bodazi gecis Ucretleri daha dnce de ifade ettigimiz gibi, diinyadaki
diger ornekleri ile karsilastirildiginda en az 12-18 kat daha ucuzdur. Sayet Tlrkiye, Tlrk
Bogazlar S6zlesmesinde yer almayan muafiyetleri dahi kaldirmis olsa gemi gecislerinden
elde edecedi toplam geliri en az iki katina ¢ikarmaktadir. EGer Tlrkiye, Tirk Bogazlari
Sdzlesmesinde belirtilen 1 Altin Frank seviyesine cikarirsa gemi gecis Ucret gelirleri
mevcut durumun 15 katina ¢ikip diger kanallarla asagi yukari ayni seviyelere gelecektir.

13

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Kaynak: Deniz Ticareti [statistikleri, www.utikad.org.tr

Istanbul Bogazi'ndan gecis yapan gemilerin neden oldugu, baslica kaza tiirleri catisma,
kiylya carpma, karaya oturma, yangin, catma, makine arizasi, dimen arizasi, kullanici
hatas! ve benzeridir. istanbul Bogazi'ndaki kazalarin nemli bir kismi; insan hatalari, kot
hava kosullari, akinti ve gemi(makine, dimen) arizalanmalarindan kaynaklanmaktadir.
Ayrica kaza yapan gemilerin tirleri acisindan bakildiginda ise, en cok yik gemileri ve
daha sonra yolcu gemileri oldugu gdriilmektedir. istanbul Bogazi'ndaki yillar itibariyla
gerceklesen kaza sayisina bakildiginda 2004 yilinda 23 gemi kazasi gerceklesmisken,
2010 yilina kadar kaza sayisi artarak yillik 36 kazaya yukselmistir. Bu yildan sonra ise,
azalarak 2015 yilinda 9 kaza sayisina gerilemistir. 2018 yilinda ise kaza sayisi 13'e ve 2019
yilinin ilk alti ayinda ise 9 adet gemi kazasi gerceklesmistir. istanbul Bogazindaki kaza
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sayisindaki yillar itibariyla var olan bu istikrarsiz yapinin temel nedeni tamamen istanbul
Bogdazindan gecen gemilerdeki personelinin bilgi-tecriibe yetersizlikleri ve geminin teknik
bakimi ile alakalidir. istanbul Bogazindan gecen gemilerin yaklasik %40'ina yakini gecis
esnasinda daha fazla bedel 6dememek icin kendilerine gecis kolayldi saglayacak olan
diger bogaz hizmetlerinden faydalanmaktan kacinmaktadir. Ayrica istanbul Bogazindan
gecen gemilerin yine maliyetlerini azaltmak icin sahip olduklari gemilerdeki mekanik
ve diger teknik eksikliklerini gidermemeleri nedeniyle gecis esansinda yasadiklari
makine arizalaridir. Dolayisiyla bunlarin denetlenebilme ve istanbul Bogazindan gecisini
kolaylastiran hizmetlerden faydalanma zorunlulugu ve imkani bulunmaktadir. Mevcut
yasal dizenlemelerin harfiyen uygulanmasi bu sorunlari ¢c6zecektir.
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E) KANAL iSTANBUL

Kanal istanbul projesi: Kiiciikcekmece Golii'nden baslayip Sazlidere Baraji'ndan
gecerek Terkos GOlU'nlin dogusundan Karadeniz'e ulasmayi amaclayan yaklasik 45 km
uzunlugunda, 20,75 metre derinliginde ve tabanda 275 metre, su seviyesinde 360 m
genisligine sahip olacagi ve yaklasik 3-4 saatte gecilecegi tahmin edilen bir yapay suyolu
olacaktir. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi'nca 2018 yilinda hazirlanan sunumda Kanal
Istanbul'un toplam maliyetinin 20 milyar dolar olacagi 6ngérilmektedir.

DlUnyada yapay suyollarinin veya kanallarin yapiimasinda gereklilikler, temel amaclar
ve beklentiler bulunmaktadir. Dinyada bunun pek ¢ok érnedi vardir. Bunlardan bazilari;
Sdveys(Misir), Panama(Panama), Korint(Yunanistan), Kiel(Almanya), White Sea-
Baltic(Rusya), Augustow(Polonya-Belarus), Khlong(Tayland), Gota(isvec), Biiyik Cin
Kanali(Cin), Le Canal du Midi(Fransa), vb. seklindedir. Bunun gibi dlinya 6érneklerine
bakildiginda yapilan kanallarin ortak amaclari ve beklentileri su sekildedir; Bu kanallarin
yapiimasindaki en dnemli faktor bolgeler arasi veya ulkeler arasi ticaret yollarini en kisa
mesafeye indirerek tasima maliyetlerini ve buna bagli olarak her tirli giderleri minimize
etmektir. Bu ylzden dinya drneklerinde gorildiga gibi yapilan kanallar hem tasima
maliyetleri acisindan giderleri azaltmis hem de zaman tasarrufu saglayarak maliyetin
daha da azalmasina ve firmalarin piyasada etkin olmasina katki saglamistir. Boylece hem
firmalar karlarini maksimize edecek imkanlar elde etmis hem de llke ekonomilerindeki
sosyo-ekonomik bolgesel farkhliklarin azaltilmasina yardimci olunmustur. Ayrica bu
yapay kanallar bir taraftan merkezi otoritelerin Ulke i¢i etkin politik matris olusmasina
katki saglarken diger taraftan kanalin jeopolitik avantajlarini kullanarak dinyadaki
etkinliklerinin artmasina katki saglamistir. Ozetle diinyadaki yapay su yollari, {lke
ekonomilerine dncelikle ekonomik, politik, hukuki, askeri, cevre bilimi, vb. alanlarda yeni
avantajlarin elde edilmesine imkan vermistir.

Bu kapsamda Kanal istanbul yapay suyolu projesinden Tiirkiye'nin beklentilerinin ne
oldugu/olacagi dogru sekilde analiz edilip ortaya konmasi gerekmektedir. Kanal Istanbul
projesi neden dusuntlmektedir.

« TUrkiye'nin gemi gecis gelirini artirmasi icin mi?,

« Tlrkiye'nin Ekonomisine blyUk katki yapacadi icin mi?.

« Tarkiye'nin Uluslararasi alanda Politik avantaj elde edecek olmasi icin mi?.

 Turkiye'nin Hukuki (Ttrk Bogazlar S6zlesmesi) anlamda yeni avantajlar elde etmesi
icin mi?

« Tarkiye'nin Askeri anlamda yeni avantajlar elde etmesi icin mi?
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« Yoksa istanbul Bogazindan gecen gemilerin olusturdugu kazalardan dolayi istanbul
Bogazini bu tehlikelerden korumak icin mi?.

Bu sorulara ilave sorular yapilarak cogaltilabilir. Oncelikle bir yapay su yolu projesi hayata
gecirilmek isteniyorsa, kaynaklarin etkin kullanimi acisindan bunun gerekceleri dogru
sekilde okunmali ve fayda maliyet analizinin yapiimasi gerekmektedir. Burada Politik,
Askeri, Hukuki veya Ekolojik avantaj ve dezavantajlarindan ziyade ekonomik agidan
fayda maliyet analizleriile istanbul Bogazi ve diinyadaki bazi kanallar ile karsilastirmalari
yapilip sonuclari ortaya konulmalidir.

Kanal istanbul projesinin gerceklestiriime gerekcesi icerisinde “gelir getirecek diistincesi”
belki de en 6nemli etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum su basit soruyu sormamiza
neden olmaktadir. Kanalin Ekonomisi mi yoksa Ekonominin Kanali mi1?, olacaktir. Kanal
istanbul projesi ile ticii dogrudan biri dolayli olmak tizere dort acidan gelir getirecegi
disdnutlmektedir.
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Birincisi; Kanalin ingasiyla birlikte insaat sektoéri canlanacaktir. Kanal insaati ile beraber
ortaya cikacak milyonlarca metrektp hafriyat ve kazi malzemesinin blyUk bir liman, yeni
bir ada yapilacagi; maden ocaklarinin bir kisminin bu malzeme ile kapatilarak, bir kisminin
gole dondstirilecedi, Gzerine kurulacak kopriler sayesinde kara ve demiryolu ulasiminin
kesintiye ugramayacagi séylenmektedir. Bununla beraber proje kapsaminda, gemilerin
kanala emniyetli girisiicin dalgakiranlar, kanal icinde acil durum rihtimlari, acil midahale
merkezleri, kanal giris ve ¢ikis yapilari, gemi trafik sistemleri gibi alt ve Ust yapilar, yat
limanlari ve kiyi tesisleri, boru hatti ve enerji hatti gibi altyapi tesisleri de yapilacaktir(WWF,
2015). Ayrica kanalin ¢cevresinde, kongre, festival, fuar merkezleri, spor tesisleri ve
konutlariyla yeni yagsam merkezlerinin kurulmasi ve bélgenin bir cazibe merkezi haline
getirilmesi diisiilmektedir. Kanal istanbul ile alakali bu ekonomik hareketlilik, Tirkiye
ekonomisinin gecmis dénemlerinde oldugu gibi insaat sektéri Gzerinden ekonomiye
dinamiklik kazandirilmasi amaclanmaktadir. Bu durum bélge ve Ulke ekonomisinin insaat
sektdriine bagimh ekonomik bliyimesine ge¢cmiste oldugu gibi katki verecektir.

Turkiye ekonomisini dinamiklestirme beklentisi her ne kadar dogru olsa da, Tilrkiye
ekonomisinin son 15 yillik insaat sektdrtine bagimli ekonomik blyime performansinin
yetersizlikleri net bir sekilde ortadadir. Son on bes yilda insaat sektérline ayrilan
kaynaklardan dolayi llke ekonomisi yerli katma degeri ylkselten reel ekonomik yapidan
uzaklasmistir. Bu durum yerli katma deger yetersizligi ylzinden tasarruf acigina veya
sermaye aciginin artmasina dolayisiyla toplam déviz bazl borclanmanin(kamu-6zel)
ylikselmesine ve siirdirilebilirligin kaybedilmesine neden olmustur. Kanal istanbul icin
ongorilen 20 milyar dolarlik maliyetin dis bor¢clanmaile finanse edilecegi disindldiginde,
projenin anapara ve faizini iceren toplam harcamanin dis bor¢clanma ve kur Gzerindeki
baskiyi artiracadi kesindir. Kanal istanbul icin katlanilan bu parasal maliyetin ne kadarlik bir
slire icerisinde geri déntsinln saglayacagi da bilinmemektedir. Dolayisiyla bu belirsizlik
kanal icin katlanilan maliyetin, éngériilenden cok fazla olacagina isaret etmektedir. insaat
sektérine bagimh bir bdytme anlayisinin Turkiye'de artik gecerli olmayacagi 2018 ve
2019 yillarinda yasanan durgunlukla acik bir sekilde tescil edilmistir. Reel tarim ve sanayi
dretiminden uzaklasan, yerli katma deger tGretmekten kacinan bir ekonominin gelisiminin
siirdiriilemeyecedi acikca belli olmustur. Kanal istanbul (izerinden tekrar ayni politikaya
donmek veya bu sekilde yabanci sermayeyi Ulkeye tekrar getirerek, Ulke ekonomisine dis
kaynak saglamak kisa vade sonunda, bir déviz darbogazi ile karsi karsiya gelme ihtimalini
kuvvetlendirmektedir. Bu anlamda Kanal'in ekonomisi acisindan, Ulkede kisa sureli de
olsa paranin bollasmasina neden olarak ekonomik rahatliklar saglayacaktir. Ancak
ekonominin Kanali acisindan ise, projenin yatirim tutari ve katlanilacak faizi, bor¢clanmanin
cevrilmesinde yasanacak sorunlar, yatirimin geri dénids sdresinin ¢ok uzun olmasi,
kaynak dagihmindaki etkinsizligin artmasi, makroekonomik gdstergelerin bozulmasi
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gibi nedenlerden dolayi sorunlar icermektedir. Daha dncede bahsettigimiz gibi, yatirim
yaparken 6zel sektériin 6nceligi kisa siirede kar maksimizasyonu iken, kamu kesiminde
sosyal faydanin maksimize edilmesidir. Baska bir ifade ile kamu, sosyal maliyetinden daha
fazla bir sosyal fayda elde etmek zorunlulugu bulunmaktadir. Dolayisiyla, katlanilacak
ayni toplam maliyet ile sosyal faydanin maksimize edilecegi alternatif yatirimlarin tekrar
degerlendirilme gerekliligi bulunmaktadir.

ikincisi; Kanal istanbul’dan gecis yapacak gemilerden {icret tahsil edilecedi ve bu iicretin
Ulkeye doviz katkisi yapmasi beklenmektedir. Baska bir ifade ile Kanaldan elde edilen gecis
Ucretlerinin, Glke ekonomisini glclendirecegi seklinde bir bakis acisi bulunmaktadir. Kanal
Istanbul’'dan giinde 150-200 geminin gececedi tahminlerinde bulunulmaktadir. Kanal
istanbul'dan gecis yapacak gemi sayisi ve alinacak gecis ticreti konusu, tamamen rasyonel
olmayan tahminlerden olugsmaktadir. Cinku giinde 200 geminin ge¢gmesi demek yillik 73
bin gemi; kanaldan ginde 150 geminin gegmesi demek ise yillik yaklasik 55 bin geminin
gecisi anlamina gelmektedir. Bu tahminler gercekligi yansitmamaktadir. 2000'li yillarin
basindan itibaren istanbul Bogazindan gecen gemi sayisinda biiyiik azalmalar olmustur.
2007 yilinda 56.6 bin olan istanbul Bogazindan gecen gemi sayisi, yillar itibariyla azalarak,
2019 yilinda 41.1 bine gerilemistir. 2007-2019 yillari arasinda yani son on iki yilda istanbul
Bogazindan gecen toplam gemi sayisinda yaklasik %25'lik bir azalma bulunmaktadir.
Yine bahsi gecen yillar arasinda; 2007 yilinda istanbul Bogazindan giinde gecen 155 olan
gemi sayisi da, 2019 yilinda giinliik 112 gecis sayisina gerilemistir. Oncelikle tartismaya
konu olan kanal gemi gecis sayisi bahsedilenin suan ¢ok altinda bir rakamdir. Ayrica
Kanal Istanbul'un insaat stiresinin yaklasik 7 yil olacagdi tahmin edilmektedir. Dolayisiyla
Kanal istanbul'un 2027 yilinda acilacak olmasi dikkate alindiinda, gececek gemi sayisinin
son on iki yillik trendini dikkate alarak revize edildiginde tahminen 27-30 bin civarinda
olacagini gbstermektedir. Bu baglamda yillik 30 bin gemi gecisi demek, giinlik 82 gemi
gecisi anlamina gelmektedir. Buda 2027 yilinda Kanal istanbul'dan gecis yapacak gemi
sayisinin ginlik 82 ve yillik 30 bin civarinda olacagini géstermektedir. Tabi ki, bunun
gerceklesmesi icin istanbul Bogazinin tamamen gemi gegis trafigine kapatiimasi ve tiim
gemilerin Kanal istanbul'a yénlendirilmesi gerekmektedir. Bunun nasil saglanacagi veya
saglanmasinin mimkin olup olamayacagi konusu tamamen hukukcularin tartisma alanina
girmekte olup Uluslararasi hukuk acisinda da miimkiin gérilmemektedir. Ornegin istanbul
Bogazindan gecis yapan gemilerin bir kisminin ydnlendirilebilmesi mimkin olsa da, bu
gemi sayisi beklentilerin cok altinda kalacagini séylemek yanlis olmayacaktir. Ayrica Bu
gemilerden elde edilmeyi dastnilen gecis Ucretleri ve toplam yillik gelirde beklenilenin
cok altinda olacaktir. Bu da yapilan yatirimin karliligini veya rantabilitesini veya geri donds
sUresini uzatarak, makroekonomik gostergeler Gzerinde olumsuz baskisini artiracaktir.
Bu anlamda Kanalin ekonomisi agisindan elde edilecek gecis Ucret gelir beklentisi ortadan
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kalkarken, Kanal ekonomisi agisindan ise, proje yatirim tutari ve faizinin ortaya ¢ikaracadi
bitdn olumsuzluklardir.

Gemi gecis Ucretleri ile ilgili bir diger konu ise, gemilerin Kanal istanbul’dan gecisi
esansinda ne kadar ticret ddeyecekleridir. Bilindigi gibi istanbul Bodazi, gemi gecis
Ucretleri1936 yilinda Tlirk Bogazlar S6zlesmesi ile dlizenlenmistir, yukarida bahsedildigi
licretlendirmeler belirlenmistir. Bu baglamda Kanal istanbul gegis ticretini de buna yakin
bir rakamda tutma zorunlulugu ortaya cikmaktadir. Eger Kanal istanbul gemi gecis
licreti, istanbul Bogaz gemi gecis ticretinin cok tizerinde olursa, o zaman gemilerin neden
Istanbul BoJazi yerine Kanal istanbul'u tercih etmesi gerektiginin ortaya konulmasi
gerekmektedir. Veya gemilerin istanbul Bogazindan gecisini engelleyecek nasil bir yol
ve yontemin belirlenecedini veya gemilerin neden daha ylksek gecis Ucreti 6deyerek
Kanal istanbul 'dan gecmeyi tercih edecegini aciklama zorunlulugu bulunmaktadir.

Ayrica Kanal istanbul'u tercih eden her gemi, istanbul Bogazi'nin gemi gecis creti ve
diger hizmet gelirlerini azaltacaktir. Dolayisiyla istanbul Bogazi toplam gelirlerinde bir
gelir kaybi olacaktir. Kanal istanbul'un gecis licretleri belirlenirken, istanbul Bogazindan
elde edilen gelirin kaybini da diisiinerek hesaplanmasi gerekmektedir. Ornegin istanbul
Bogazindan daha énce gecis yapan ve licret 6deyen bir gemi, Kanal istanbul'u kullanirken
ayni Ucreti dderse, Ulkenin geliri artmaz, ayni kalacaktir. Bundan dolayr Kanalin gegis
licreti belirlenirken; istanbul Bogazi gecis maliyeti, Kanal istanbul’'un yapimricin katlanilan
toplam maliyeti(sermaye, faiz ve cari gider toplami) ve kanal hizmet bedellerini kapsayacak
sekilde yapilma zorunlulugu bulunmaktadir.

Uciincii olarak, Kanal istanbul cevresindeki arazilerin ve gayrimenkullerin degerlenip,
onemli bir rant geliri elde edilmesi, kacinilmaz bir sonuctur. Kicikcekmece Goli'nden
baslayip Sazlidere Baraji'ndan gecerek Terkos Goli'nin dogusundan Karadeniz'e
cikan Kanal istanbul proje giizergahindaki arazi fiyatlarinin cok yiiksek oranlarda artis
gdstermesi, olusan ranti acikca ortaya koymaktadir. Bunun disinda Kanal istanbul'un
gemi gecisine basladigi ve cevresindeki alt ve Ust yapi yatirimlarinin tamamlamasi sireci
ile birlikte bélgede mesken ve isyeri fiyatlari da cok yuksek olacaktir.

Dérdiincii olarak, istanbul BoJazinda yasanan gemi kazalarindan dolayi olusan veya
gelecekte olusabilecek maddi veya ekolojik zararlarin dnline gecilmesi gerekliligidir.
Bu gerekcenin temeli istanbul Bodazinda gemi trafiginin yiiksek diizeylerde olmasi ve
olusan gemi kazalarinin -6zellikle petrol, gaz ve kimyasallarin- tehlike olusturmasidir.
Ozellikle petrol, gaz veya kimyasal tasiyan biiyiik tonajli gemilerin, istanbul bogazindan
gecisi esnasinda yaptiklari kazalar sonucu; ncelikle istanbul bogazi cevresinde yasayan
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insanlarin hayatini, sudaki yasayan canlilari etkilemekte ekolojik dengenin bozulmasina ve
diger sosyo-ekonomik faaliyetlerin zarar gérmesine neden olmaktadir. istanbul Bogazi'nin
gemi trafigiistatistiki rakamlari her yil azalsa da, bu kazalar gerekli tedbirler ve denetimler
alinmadikca kacinilmaz olmaya devam edecektir. Ancak bu sebeple Bogdaz trafiginin
azalmasi gerektigini ve Kanal istanbul’'un yapiimasinin zorunlulugunun aciklamaya
calismak, bilim ve akil disi bir hareket tarzi yani hissi bir yaklasim olacaktir. Clinkl benzer
gemi kazalarinin tamaminin Kanal istanbul glizergadhinda da olabilme ihtimali en az
istanbul Bogazinda olma ihtimali kadardir. Hatta Kanal istanbul'da daha fazla miktarda
gemi kazas! olma ihtimali bulunmaktadir. Clinkii Kanal, istanbul Bodazinin sahip oldugu
bazi teknik ve cografi sartlara sahip degildir. O zaman kazalarin olumsuz ekonomik ve
ekolojik sonuclarini minimuma indirmenin yolu; yeni bir kanal insa etmekten ziyade
gemi kazalarina neden olan sebepleri ortadan kaldirici dnlemler almaktan gecmektedir.
Gemi kazalarinin dnemli bir kisminin insan hatasi ve makine arizasi oldugu gercegi
dikkate alindiginda da, bunun yapilabilmesinin daha dislik bir maliyet icerdigi kesindir.
Ayrica alinacak ilave emniyet tedbirlerinin maliyetini, “kirleten 6der” prensibinde oldugu
gibi “tehlike olusturan da 6der”, yonteminin uygulanmasi bir ¢cézim stratejisi olarak
goralebilir.
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. = ¢ Evcik Plaji
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4 150 metre L_
A
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* 25 metre
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F) KANAL iSTANBUL IiLE iISTANBUL BOGAZI VE SECILMi$
BAZI KANALLARIN KARSILASTIRILMASI

Istanbul Bogaz! ile Kanal istanbul’un su anda bilinen rakamlarini karsilastirma yapmak, bu
iki su yolunun birbirlerine tGstlnlik veya eksikliklerini ortaya koymak anlaminda énemlidir.

istanbul Bogazi Kanal istanbul
Hat Uzunlugu(km) 33 45
Hat Derinligi(metre) 25-10 20,75
Hat Genisligi(metre) 700-3600 250-350
Hat Gecis Ucreti(ABD $) 12.530 (12.530-198.000 Arasi)
Hat Gecis Suresi(saat) 1,5-2 3-4
Gecis Yapan Toplam Gemi Sayisi(adet) 412
Gecis Yapan Gunlik Ort. Gemi Sayisi(adet) 12,6

Istanbul Bogazi ve Kanal istanbul'un hat uzunlugu agisindan karsilastirmasi yapildiginda,
Istanbul Bogazindan(33 km) gecen gemilerin Kanali(45 km) kullanmalari halinde 12
km daha fazla mesafe gitmesine neden olacaktir. Ayrica Karadeniz'e ¢ikis noktalari ile
ulasiimasi gereken limanlar arasindaki mesafeyi de artirmaktadir. Dinya 6rneklerine
bakildiginda, insa edilen yapay kanallarinin neredeyse tamami, ulasiimak istenen mesafeyi
kisaltmakta veya daha 6nce deniz yolu ile ulasilamayan alanlara ulasimi mimkin hale
getirdigi gérilmektedir. Herhalde bu anlamda Kanal istanbul, ulasiimak istenen mesafeyi
daha fazla uzatanilk kanal 6zelligine sahip olacaktir. Bu baglamda gemiler igin gidecekleri
mesafenin uzamasi, hem geminin harcayacadi yakit, sigorta ve tim cari giderlerin
artmasina hemde ekstra bir zaman maliyetine katlanmasina yol acacaktir. Bu acidan
Istanbul Bogazi, Kanal istanbul'a gére daha cazip gériinmektedir. Baska bir ifade ile
gemiler gecis yolu olarak Kanal istanbul'u tercih etmeyecek, istanbul Bogazini tercih
edeceklerdir.

Istanbul Bogaz! ile Kanal istanbul’un hat derinlikleri bakimindan karsilastirildiginda, Kanal
Istanbul’un derinligi (20,75 m) tasarlanan tasarim gemileri ve bircok diger gemiler icin
cok dnemli sorun ve tehlikeler olusturacagi ihtimali bulunmaktadir. Dolayisiyla istanbul
Bogdazindan gecis yapan gemilerin genelinin tasarim gemileri ve benzerlerinden olusmasi,
sorunlarin olugabilme ihtimalini kuvvetlendirmektedir. Bugin dinyadaki érneklerin
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bazilarina bakildiginda, istanbul Bogazdan gecis yapan bu gemilerin Panama Kanali (14
metre), Kiel kanali (11 metre), isvec'teki Gota kanali (3 metre), Korint kanali (8 metre),
White Sea-Baltic kanali (4 metre) gibi kanallari kullanamadiklari bilinmektedir. Bundan
dolayl Kanal istanbul’'un sahip oldugu 20,75 metre kanal derinligi tasarlan gemiler icin
kabul edilebilir bir derinlikti degildir. Ayrica istanbul Bogazinin daha derin olmasi(25-110
metre), ona Ustlnlik saglamaktadir.

Aynisekilde istanbul Bodaziile Kanal istanbul'u hattin genisligi acisindan karsilastirildiginda;
Kanal istanbul’'un 250-350 metre hat genisligi seviyesi, istanbul Bogazin 700-3600
metre hat genisligi seviyesinden oldukca daha azdir. Bogaz ve kanal gibi yapay veya
dogal suyollarinin hat genisliginin bldyUk olmasi, bir taraftan gemilere daha fazla
hareket kabiliyeti saglarken diger taraftan gecilen suyolundaki trafigin koordinasyonunu
kolaylastirmaktadir. Bu durum gemiler tarafindan kullanilan suyollarinda kazalarinda
azalmasina katki saglamaktadir. Baska bir ifade ile suyolunun hat genisligi ne kadar
bldylk olursa, gemilerin herhangi bir kazaya neden olma ihtimali de zayiflamaktadir. Hat
genisligi bu acidan degerlendirildiginde istanbul Bogazinin, Kanal istanbul'a gére daha
astlnligu ortaya cikmaktadir.

Istanbul Bogaz! ile Kanal istanbul'u karsilastirma yapilirken tartisilan en nemli konulardan
birisi de, gecis Ucreti konusudur. Her iki 6rnegi gemilerin gecis yaparken édeyecegi
Ucretler agisindan degerlendirdigimizde, daha vahim bir farklilik ortaya cikacagi tahmin
edilmektedir. Bu baglamda 2019 yilinda istanbul Bogazindan gecen gemilerin ddedigi
ortalama gecis ticreti tahminen 12.500 ABD dolarina karsilik gelmektedir. istanbul Bogazi
gemi gecis Ucretleri, 1936 Tlrk BoJazlar sdézlesmesinde acikc¢a belirlenmistir;

“Ticaret gemileri, Bogazlarda bir limana ugramaksizin ugraksiz gecerlerken
Turk Makamlarina S6zlesmenin | sayili Ekinde belirtilen vergi ve harglari 6demek
zorunda olup baskaca bir mali yikimlUlige tabi dedillerdir. Diger yandan,
kilavuzluk ve romorkdrcilik (1938 minakalat vekaletinin yayinladigi yillikta boyle
tarif edilmistir) istege baghdir. Gemiler gecis esnasinda tonajina bagl olarak 1
Altin Frank 6deyecektir. Altin Frank 900/1000 ayarinda 10/31 gram altini iceren
Fransiz Altin Franki'dir. Bu miktar 24 ayara doniistiiriildiigiinde 1 Altin Frank;
0,290323 gram saf altina tekabiil etmektedir. Altin Frank'tan maksat, zaten
altin paranin icindeki has altin metali miktaridir” (Demir, 2017).

Yani Bogazlardan gecen gemilerden alinmasi gereken tonaj basina gecis tcreti ya 1

Frank Altin ya da ona es deder olan 0,290323 gram saf altin yada bu saf altina es deger
glincel doviz olmasi gerekmektedir. Ancak 1973 yilinda baslayan ve 1980'li yillarin basinda
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Bogazlarin gemi gecis Ucreti ABD dolari cinsinden tekrar diizenlenmis ancak bu yeni
dizenleme sonrasinda Bogazlardan gecis yapan 6zellikle SSCB menseili gemiler yeni
belirlenen gecis Ucretini ylksekligini bahane ederek 6deme yapma konusunda direng
gostermislerdir. Bundan dolay11982 yilinda Bakanlar Kurulu toplanarak tek Bogazlardan
gecis yapan gemilerin 6deyecedi Ucretler konusunda bir karar almistir. Alinan Bakanlar
Kurulu karari ile 1983 yilindan itibaren 1 Altin Frank(veya 0,290323 gram saf altin ) olan
gemi gecis Ucreti, bir takim muafiyetler ile birlikte 0,8063 ABD dolarina sabitlenmistir.
Ancak ABD dolarina yapilan bu esitlemenin hangi hesap veya ilkelere gore yapildigi
konusu guiinimize kadar aciklik getirilememistir. Hatta bu konu ¢ok fazla tartisila gelen
bir konu bile olmamistir. Aslinda tlkemiz icin ilave milyarlarca dolar kaybinin acikca
gorildigu bir konunun hic glindeme getirilmemis veya hikimetler tarafindan diizeltilme
cabasina girilmemis olmasi da ¢ok enterans bir durumdur.

Durumu daha iyi aciklayabilme adina tekrar gézden gecirmekte fayda bulunmaktadir.
Tlrk Bogazlar S6zlesmesine gére; Bogazlardan gecis yapan her gemi tonaj basina1Frank
Altin 6deyecektir. 1 Frank Altin'dan kastedilen icinde 0,290323 gram saf altindir. Buna
gore Bogazlardan gecen gemilerden elde edilecek geliri hesaplayalim. 5 Mart 2020
tarihi itibariyle 1 Altin Frank veya 0,290323 gram saf altin degeri Gzerinden karsihgi su
sekildedir.

1 Gram Saf Altin Fiyati = 320,4620 TL ise

1Frank Altin = 0,290323 gram saf altin= 0,290323* 320,4620 TL = 93,0374 TL

1 ABD Dolar1 = 6,0882 TL ise

93,0374 TL / 6,0882 TL = 15,28 ABD Dolari (tonaj basina)'na karsilik gelmektedir.

1982 yilinda Bakanlar Kurulu diizenlemesi ile bogazlardan gecen gemilerden tonaj basina
0,8063 ABD dolari alinmasi karara baglanmistir. Bundan dolayi hala glinimiizde bogdaz
gecis Ucreti gemilerden(muafiyetlerin olmadigi varsayimi ile) tonaj basina 0,8063 ABD
dolaridir. Ancak Tirk Bogazlar sdzlesmesi geredi alinmasi gereken gercek Ucret; tonaj
basina gecis ucreti 1 Frank Altin yani ginimize dondsumu 15,28 ABD dolari olmasi
gerekmektedir. Bu baglamda Tirkiye, bodazlardan gecis yapan gemilerden yaklasik
18.9 kat daha az gecis licreti almaktadir. Tiirkiye'nin 2019 yilinda istanbul Bogazindan
gecis yapan gemilerden aldigi ortalama gecis lcretinin tahminen 12.500 dolar oldugu
g6z 6nine alindiginda, milyarlarca dolar kaybi oldugu gérilmektedir.
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Tablo 10. istanbul Bogazi Gelirleri(tahmini):
1982 Yili Bakanlar Kurulu Karari ve Tiirk Bogazlar S6zlesmesine Gore

Yilhk Tahmini BaGemmal 1 Frank Altini Ana Soézlesmeye Ana Sozlesmeye
. . Gegis Ucreti $ .. =0,290323 Gore Yilhk Tahmini Gore Gemi Basina

Gegis Toplam Gemi . Tahmini . . e .
Sayisi Tonaji Toplam Geliri ort. Gegis gram saf Gecis Ucreti Toplam Tahmini Ort. Gegis
(Tonaj*0,8063 Maliyeti altin = Geliri(Tonaj*0,290323 Maliyeti
ABD Dolar1 $) 1 (Adet$)2 ABDDolari3 gram saf altin $)4 (Adet $)5
2006 | 54.880 475.796.880 383.635.024 6.990 52 2.494.320.640 45.450
2007 | 56.606 484.867.696 390.948.823 6.906 6,6 3.211.484.850 56.734
2008 | 54.396 515.639.614 415.760.221 7.643 9,5 4.914.764.327 90.352
2009 51.422 514.656.446 414.967.492 8.070 9,5 4.906.068.454 95.408
2010 50.871 505.615.881 407.678.085 8.014 12,2 6.148.962.228 120.874
201 49.798 523.543.509 422.133.131 8.477 14,3 7.481.393.154 150.235
2012 48.329 550.526.579 443.889.581 9.185 15,9 8.770.871.189 181.483
2013 46.532 551.771.780 444.893.586 9.561 13,6 7.513.650.688 161.473
2014 | 45.529 582.468.334 469.644.218 10.315 121 7.072.800.509 155.347
2015 43.544 565.216.784 455.734.293 10.466 10,6 6.019.346.291 138.236
2016 42.553 565.282.287 455.787.108 10.711 1,4 6.421.484.095 150.906
2017 42,978 599.324.748 483.235.544 1.244 1,9 7.135.989.489 166.038
2018 41103 613.088.166 494.332.988 12.027 1,3 6.899.114.781 167.849
2019 41112 638.892.062 515.138.670 12.530 12,8 8.167.988.722 198.677

1. Bogazlar S6zlesmesinin 1982 yilinda yeniden diizenlenmis halindeki toplam gecis (creti dederi(Ton 0,8063 S). Bu rakam sézlesmede belirtilen
zorunlu 8denmesi gereken tim harg¢ ve resimleri kapsamaktadir.

2. 1982 diizenlemesine istinaden alinan gecis Ucretlerinin yillik tahmini gelirinin gegcen toplam gemi sayisina béliinmesiyle elde edilmistir. Ayrica
Tlrk Bogazlar S6zlesmesinde yer almayan muafiyetler de dikkate alinmamistir.

3. Yilar itibariyla 0,290323 gram saf altinin, yil bazinda ortalama déviz kuru kullanilarak, tonaj basina elde edilen dolar cinsinden degeri

4. 1936 Montré Bogazlar Ana Sézlesmesine gore gecis (icreti toplam tonaj basina 1 Frank Altini=0,290323 gram saf altin olarak kalsa idi, yillik
bazda tahmini toplam tahmini gegis geliri

5. 1936 Montré Bogazlar Ana Sézlesmesine gére tahmini gecis Ucreti toplam gelirin, yillik toplam gecen adetine bélinmesiyle elde edilmisir.

Kaynak: Kiyi Emniyeti Genel Mid(irligi verileri ve tarafimizca yapilan hesaplamalar.

Yukarida tablo hesaplanmasi yapilirken Tlirk Bogazlar Sozlesmesi esas alinmistir.
Daha sonraki yillarda Bakanlar Kurulu tarafindan éngoérilen sézlesmede belirtilmeyen
muafiyetler de dikkate alinmamistir. Buna gdére en son uygulamaya konulan 1982
yili sonrasi icin gecerli olan tonaj basina sabit dolar degerinden(0,8063 ABD Dolar1)
gemi gecis Ucretlerinden elde edilen toplam gelirlerin ylksek miktarlarda artmadigi
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goridlmektedir. Bunun bir sebebi de uygulamaya konulan genis yelpazeli muafiyetlerdir.
Tahmini hesaplanan toplam gelirler, gemi gecis Ucretiile beraber 1936 yili Tirk Bogazlari
S6zlesmesinde belirtilen vergi, harg, vb. gelirleri de icermektedir. Buna gére 54.8 bin
geminin gecis yaptigi 2006 yilinda yaklasik 383.6 milyon dolarlik tahmini bir toplam
gelirin elde edildigi gdriilmektedir. 2007 yilini izleyen yillarda istanbul Bogazindan gecis
yapan gemi sayllarinda azalislar meydana gelse de, gemi tonajlarinin artmasi elde edilen
toplam tahmini gelirlerinde artmasina yardimci olmustur. Bu baglamda 2010 yilinda
toplam elde edilen gelir 407 milyon dolara, 2015 yilinda 455 milyon dolara ve 2019
yilinda ise elde edilen tahmini toplam gelirin 515 milyon dolara ciktigr gérilmektedir.
Yine bu dénemde istanbul Bogazindan gecis yapan gemilerin tahmini ortalama gemi
basina 6dedigi Gcret 2006 yilinda 6990 dolar iken, yillar itibariyla gecis yapan gemilerin
tonajlarinda meydana gelen artislardan dolayr 2010 yilinda 8014 dolara, 2015 yilinda
10.466 dolara ve 2019 yilinda ise tahmini olarak 12.500 dolara yukseldigi gorilmektedir.
Ancak 1982 yilinda istanbul Bogazi gecis ticret diizenlenmesi yapilmamis olsaydi veya
dizenleme ile sadece sabit bir dolar degerine sabitlenmemis olsa idi, veya sdzlesmede
belirtiimeyen ilave muafiyetler verilmemis olsa idi, istanbul Bodazindan gecis yapan
gemilerin tonaj basina 6édeyecedi bedelde indirim yapilmamis olsa idi, su anki Gcretlerin
yaklasik 15 Kat Gstlinde olacagi acikca gérilmektedir. Béylece milyarlarca dolarhk doviz
kazanci Ulke doviz stoklarinda yer alacakti.

Sonuc itibariyla; 1936 Tirk Bogazlar Sozlesmesinde belirtilen 1 Altin Frank veya onun
icerisinde yer alan 0,290323 gram saf altin degerinin, 1982 yilindaki ABD dolari karsihgi
yaklasik 3.22 dolara karsilik gelmektedir. Ancak 6zellikle Rusya menseili gemilerin(eski adi
SSCB) tonaj basina karsilik gelen bu gecis Gcretini ddememisler ve Bakanlar Kurulu karari
ile bu gecis tcretinde indirim yapilarak 0,8063 ABD dolarina esitlenmis ve Tlirk Bogazlar
S6zlesmesinde yer almayan bir takim ilave muafiyetlerde getirilmistir. EGer 1982 yilinda
bdyle bir dizenleme yapilmamis ve ilave muafiyetler getirilmemis olsa idi yani gegis
Ucreti toplam bedelleri1Altin Frank ile 6denmeye devam etse idi veya en azindan indirim
yapilmamis olsa idi, Istanbul Bogazindan gecis yapan gemilerin ddeyecegi toplam bedeller
cok daha yiiksek olacaktl. Ornedin sdzlesmedeki esas cret ile yeniden diizenlenen
gecerligecis Ucretleriile elde edilen toplam gelirleri karsilastirmasi yapildiginda durumun
vahameti ortaya ¢cikmaktadir. 2006 yilinda tahmini olarak gecerli gegis Ucretlerinden
elde edilen toplam gelir 384 milyon dolar iken, esas Ucret olan 1 Frank Altin tGzerinden
tahmini gelir toplami 2.4 milyar dolar olacakti. 2010 yilinda gegerli Gcretten toplam elde
edilen tahmini gelir yaklasik 408 milyon dolar iken, esas tcret tahmini toplam geliri 6.1
milyar, 2015 yilinda tahmini toplam gelir 456 milyon dolara karsilik, 6 milyar dolardi.
2019 yilinda ise 515 milyon dolara karsilik, 8.1 milyar dolarlik bogazdan gecis geliri elde
edilmesi miimkiin olacakti. Tim bunlarin isiginda Kanal istanbul gemi gecis ticretlerinin
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ne olabilece@i konusunda bir tahminde bulunmak zor olsa da, Bogazda suan gecerli
olan gemi basina tahmini ortalama gelir olan 12.500 dolar ile 1936 yili Tirk BoJazlar
s6zlesmesine gore olan ama uygulanmaktan vazgecilen198.677 dolar arasinda bir gecis
licreti olacaktir. Tabi ki asil olan; benzer kanallarin gecis licretlerinin, Kanal istanbul yapim
maliyetinin, kullanilan sermayeye 6denecek faiz, risk oranlari, ortalama gecebilecek
gemi sayisl, gibi pek cok degiskeni hesaba katarak gecis Ucretinin tespit edilmesidir.
Ancak tahminen bu hesaplamalar sonucunda 100 bin dolar ile 150 bin dolar arasinda
kanaldan bir gemi gecis maliyeti olacagi disinilmektedir. Boyle bir durumda gemiler
Kanal istanbul’'un bu gecis maliyetine katlanmaktan kacinacaklardir.

istanbul Bogazi ile Kanal istanbul’'un gemi gecis siireleri baglaminda karsilastirmasi
yapildiginda ise; Kanal istanbul’dan gemiler gecis siiresi bakimindan daha uzun bir
siirede gececeklerdir. Bir geminin istanbul Bogazindan Marmara Denizine ortalama
gecis sliresi 2 saat iken, Kanal istanbul'dan Marmara Denizine gecmek isteyen bir gemi
3-4 saatini harcayacaktir. Bu durum Kanal istanbul'u kullanan gemilere bir takim ek
ilave maliyetlere katlanmasi anlamina gelmektedir. Ornegin, ayni yéne, ayni yere, ayni
miktarda ve ayni tirinii tasiyan bir gemi istanbul Bogazi yerine Kanal istanbul'u kullanarak
Marmara Denizine gecerse(veya tersi), istanbul Bogazini kullanan gemiye gére daha
fazla slre kullanacadi icin gemi kira bedeli, personel, cari gider, tasima sigortasi ve yakit
maliyetleri daha fazla olacaktir. Kanal istanbul’'un hat uzunlugunun fazla olmasl, gecis
yapan gemilere ilave maliyetler getirdigi icin dezavantajl olma halini artirmaktadir. Ayrica
Rusya'nin Novorossiysk Limani'na gidecek bir geminin; istanbul Bogazi'nin Karadeniz
cikisindan gidis mesafesi ve siiresi ile Kanal istanbul'un Karadeniz ¢ikisindan ayni limana
gidis mesafesinden yaklasik 24 km daha kisadir. Sonug olarak Kanal istanbul, istanbul
Bogazina gére hem daha uzun bir hatta sahip hem de Karadeniz cikisindan ticaretin yogun
yasandigi limanlara ulasmak i¢in daha uzak bir mesafede oldugu agik¢a gorilmektedir.
Bu durumda istanbul Kanali'nin, diger kanallardan beklenen “mesafe” ve “maliyet”
faydasini saglayamadigi séylenebilir. Dolayisiyla mesafeyi uzattigi icin Kanal istanbul
tercih edilmeyecektir.

Ve son olarak istanbul Bogazi ile Kanal istanbul'dan gecis yapacak gemi sayilari
karsilastirildiginda, rekabet daha da siddetlenecektir. 2019 yilinda istanbul Bogazindan
gecen toplam gemi sayisinin 41.112 oldugu disinildiginde, rekabetin boyutunun yiksek
olacagi anlasiimaktadir. Ozellikle istanbul Bogazindan gecis yapan gemi sayisinin son
on (¢ yilda sistematik olarak toplamda yaklasik %28 azalmasi, 2027 yilinda istanbul
Bogdazindan gecis yapan gemi sayisinin daha az olacagina isaret etmektedir. Baska bir ifade
ile Kanal istanbul'un tahmini olarak 7 yil sonra gemi gecislerine acilacagini varsayarsak;
2027 yilinda rekabet edilecek toplam gemi sayisi yaklasik 30 bin civarinda olacaktir.

TURKIYE EKONOMISININ INSAAT CIKMAZI: KANAL ISTANBUL



Bu gemilerin ne kadari Kanal'dan gececedi bilinmemektedir. Kanal istanbul’'dan kag
geminin gecis yapacadgi ancak acilisi ile birlikte bilinebilecektir. Clinkii istanbul Bogazi icin
hangi kararlar alinabilecek ve uygulanabilecek?, ve gemiler i¢cin Kanal'dan gecis maliyeti
toplam ne kadar olacak? sorulari suan cevaplanamamaktadir. Gemileri Kanal istanbul'dan
gecis yapma tercihine ydneltecek hangi dizenlemeler uygulamaya konulacak?, vb.
konular dnemini korumaktadir. Bundan dolayi su anki durum dikkate alindiginda Kanal
Istanbul; daha az geminin veya hicbir geminin gecis yapmayi tercih etmek istemeyecedgi
icin dezavantajlara sahiptir. Bu dezavantajlarin avantaja, bu tehditlerin firsatlara nasil
dondstirtlecedinin tartisiilmaya acilmasi gerekmektedir.

Aslinda bu Kanal tartisma sirecinde gozden kagirilan bir baska 6nemli nokta bulunmaktadir.
Istanbul Bogazindan gecis yapmak isteyen gemiler belli siireler dahilinde izin almakta
bundan dolay! bir bekleme siiresi ile karsi karsiya kalmaktadir. Kanal istanbul yapilip
gemi gecisine acildiginda, gemiler icin bu bekleme siresinin ortadan kalkacagina
yonelik sdylemler bulunmaktadir. Kanal istanbul ile bekleme siiresinin azalacagi veya
tamamen ortadan kalkacagi sonucu, tabi ki gemi sahipleri icin cok blylk avantajdir.
Ancak gemilerin istanbul Bogazinda gecis yapmadan bekleme siirelerinin olmasi, Tlrkiye
acisindan hafife alinmayacak bir gelir kapisi gérinimindedir. Bogazdan gecis sirasi
icin bekletilmek zorunda kalinan gemiler, bu zamanin bosa gitmemesi icin ihtiyaclari
olan her tirll tedarikleri karsilamaya calismaktadir. Clinkl deniz tasimaciliginda
genellikle gemiler saat/gin kiralama yoluyla faaliyetlerini gerceklestirmektedirler. Bu
ylzden zaman kaybi her anlamda bir maliyet olarak gorllmekte ve bekletilme siresi
icerisinde gemiicin gerekli olan tedarikler saglayarak bu zaman maliyetinden kurtulmaya
calismaktadirlar. Bu bakis acisi neticesinde, Bogazlardan gecis sirasi bekleyen gemiler,
her yil toplamda milyarlarca dolarlik ihtiyaclarini Tlrkiye'den saglayarak, Ulkenin déviz
gelirinin artmasina katki saglamaktadir. Gemiler bogazdan gecis siralarini beklerken
yapilan yakit ikmalleri, kumanya ikmalleri, tamirler, personel degisiklikleri, gibi pek
cok tedarik saglanmakta ve bunlarin karsihginda 5 milyar dolardan daha fazla bir déviz
Ulke ekonomisine kazandiriimaktadir. Ayrica en az 10.000 kisilik bir istihdam grubu bu
tedarikleri karsilamaya calisan isletmelerde calismaktadir. istanbul Bogazi veya Kanal
Istanbul'da gemilerin bekletilme siiresi, her hangi bir sekilde kisaltildijinda veya tamamen
ortadan kaldirildiginda, elde edilen bu d6viz geliri ve istihdam ordusundan vazgecilecegdi
bilinmeli ve kayiplar hanesine yazilmahdir.
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St kanatistanbur - S0E - PEERL kel
Hat Uzunlugu(km) 33 45 193 81.3 98.7
Hat Derinligi(metre) 25-110 20,75 1n-24 12-14 1
Hat Genisligi(metre) 700-3600 250-350 220 | 150-300 103-214
Hat Gegis Ucreti(ABD $) 12.500 (12.000-198.000 Aras)) | 307.203 150.424 13.390
Hat Gegis Siresi(saat) 2 3-4 12-15 9 6.5-8
Gecgen Gemi Sayisi(adet) 41112 - 18.880 13.785 45 bin
Gunlik Gemi Sayisi(adet) 12.6 - 51.7 37.8 250
Zaman tasarrufu - 120-180 dk uzuyor 17 glin 21gln 8 saat
Mesafe tasarrufu(km) - 12-40 km artiyor 8.850 11.500 460
Yillik Kaza Sayisi(adet) 13 - 46 12 24.7

Kaynak : Tablo tarafimizca olusturulmustur.

DUnyada her yapilan yapay kanalin temel yapilma gerekcesi, deniz yolu ile gidilmesi
gereken mesafeyi kisaltmak veya daha dnce suyolu ile ulagim olmayan bélgelere ulagimi
muUmkan kilmaktadir. Bunun disinda pek ¢ok alt amaclar olsa da, Kanallar icin ana gerekce
oncelikle bunlar olmustur. Diinyadaki pek cok dérnegi gibi Siveys, Panama ve Kiel Kanallari
tamamen bu gerekgeleri karsilamak icin insa edilmistir. Bu t¢ kanal ve bir bogaz gemiler
icin hareket limanlari ile varis limanlarinin farkhliklarina gére gidilmesi gereken deniz
yolu mesafesini kisaltmaktadir. Boylece denizyolu lojistik firmalarina binlerce dolar
maliyetten kacinmalarina yardimci olmaktadir. Bu maliyetler icerisinde; gemi kirasi, yakit,
personel, sigorta, geminin diger cari digerlerinin bulundugu onlarca kalem bulunmaktadir.
Tim bunlarin 1siginda Kanal istanbul ise, yapay kanallarin temel yapilma gerekcelerine
aykiri bir sekilde gidilecek mesafeyi uzatmaktadir. Bu durum gemilere bahsettigimiz
onlarca kalemde ekstra maliyetler yiiklemektedir. Ornedin 200 metre sti biyiiklikte
bir tankerin glinlik kiralama kaybinin ortalama 120 bin dolar oldugu disintldiginde;
Kanal istanbul'dan gecis yapan bir geminin hat(12 km) ve cikistan sonra kaybettigi
zaman(24km) yaklasik 180 dakika oldugunu varsayarsak, yaklasik 10.000 dolar daha
fazla kiralama maliyetine katlanacaktir. Gemiler icin mesafenin kisalmasi demek, pek
cok yapilacak gider kaleminin(kiralama bedeli, yakit, sigorta, cari gider, amortisman, vb.)
azalmasi anlamina gelmektedir.
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Ayrica bu kanallarin ve de diinyada var olan diger kanallarin neredeyse tamaminda
kendisine rakip olacak baska bir dogal veya yapay suyolu bulunmamaktadir. Bundan
dolayr artan ticaret hacmi ve maliyetlere paralel olarak kendilerini yenilemekte,
hizmetlerini farklilastirmakta ve gecis fiyatlarini her yil dizenleyebilmektedirler. Ancak
Kanal istanbul acisindan durum biraz farklilik arz etmektedir. Ciinkii Kanal istanbul’un
kuvvetli bir rakibi bulunmaktadir. Ozellikle bu rakip yani istanbul Bogazi, Kanal istanbul’la
karsilastirildiginda ekonomik agidan, zaman ve mesafe acisi gibi her anlamda Gstinltgu
bulunmaktadir. Dolayisiyla Kanal istanbul, istanbul Bogazi ile rekabet edebilme sansi
bulunmamaktadir. Bu olumsuzluklara bir de, Kanal istanbul'dan gecis yapan gemilerin
seyir emniyeti olumsuzluklari ilave edildiginde Kanal istanbul'un durumu biraz daha
zorlasmaktadir. Bununla birlikte istanbul Bogazi gecis ticretlerinin belirlenmesi daha rijit
oldugunu icin, Kanal istanbul'un fiyatlandiriimasi da zorlasmaktadir. Bu durum Kanal
Istanbul icin bir tehdit olarak goriilmektedir. Kanal istanbul gemi gecis ticretlerinin dogru
fiyatlandiriimast icin istanbul Bogazi gemi gecis bedellerinin Tiirk Bogazlar Sézlesmesinde
belirlenen fiyatlara geri dontlmesini zorunlu hale getirmistir. 1982 yilinda Turkiye, kendi
istedi, imzasi ve tek tarafli almis oldugu Bakanlar Kurulu karari ile istanbul Bogazi gemi
gecis Ucretlerini cok dusik bir ABD dolarina sabitlemistir. Zaman icerisinde gelen siyasal
iktidarlarin hi¢ biri bu konu ile ilgili tekrar bir calisma yapmamistir. Simdi Tarkiye'nin
yeni bir Bakanlar Kurulu karart ile istanbul Bogazi gemi gecis tcretlerini Tiirk Bodazlar
S6zlesmesinde imza altina alinan fiyata yani 1 Frank Altina ya da ona karsilik gelen
"0,290323 gram saf altin” degerine getirmek zorundadir. Bu sdzlesme hikimleri iki
sekilde yeniden diizenlenebilir. Birincisi; Bakanlar Kurulu Karart ile direkt olarak istanbul
Bogaz gecis Ucreti, s6zlesemeye taraf olan Ulkelerin belirledigi fiyata(l Frank Altina ya
da ona karsilik gelen “0,290323 gram saf altin” veya saf altin degerine karsilik gelecek
ddvize) hemen getirilebilir. ikincisi ise, bu gemi gecis fiyat uyarlamasini kademeli olarak
belirli bir zaman diliminde s6zlesmede belirlenen 0,290323 gram saf altina es deger
haline getirebilir. Ancak ister hemen isterse belirlenecek ¢cok uzun olmayan bir vadede
Istanbul Bogazi gecis Ucretleri eski seviyesine getirilmelidir. Bu hem istanbul Bogdaz
gecislerindeki Turkiye'yi ekonomik anlamda zarara sokan durumdan kurtulunmasina
katki saglayacak hemde Kanal istanbul gemi gecis licretlerinin dogru fiyatlandiriimasina
imkan verecektir.

Istanbul Bodazi ve Kanal istanbul’'un ayni anda gemi gecislerine izin verildigi varsayimindan
hareketle; Karadeniz'den iki farkli suyolu ile Marmara Denizi'ne gemi gecisi artacagindan,
gemi trafiginin hizlanacagini géstermektedir. Marmara Denizi'nden Ege Denizi'ne gegis ise
tek bir suyolundan yani Canakkale Bogazi'ndan gerceklesecegi icin bir trafik yogunlugu
ortaya cikacaktir. Bu yogunlugun olusturacagi baski baska sorunlarin olusmasina zemin
hazirlayacaktir. Bu durum Kanal istanbul proje tartismasina, Canakkale Bogazi'ndan
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once yeni bir kanalin (suyolu) yapilmasi gerekip gerekmedigi tartismasini da baslatmistir.
Yani Kanal istanbul sonrasi Demirtepe Bolayir tizerinden Saroz Kérfezine yeni bir suyolu,
yeni bir Kanalin tartismasini gindeme tasimistir. Baska bir ifade ile yapilmasi distndlen
kanallar ve onlarin ortaya cikaracagi hukuki, siyasi ve ekonomik sonuglar ¢ok tartisilan
bir durum olmaya devam edecedinin gostermektedir.

Son sdz olarak, Kanal istanbul Tirkiye'de sadece kanalin ekonomisi olarak mi varligini
devam ettirecek yoksa Tilrkiye Ekonomisinin kanali olarak mi varligini devam ettirecek?
sorusunu cevaplayarak bitirelim.

Kanal'in ekonomisi demek, kanal yatiriminin daha dar bir cercevede genel ekonomiye
katkisi olmasidir. Baska bir ifade ile; Kanal yatirimi ile birlikte genel reel ekonominin
kisa sireli olarak distk diizeyde fayda saglamasidir. Reel ekonomi icerisinde insaat ve
gayrimenkul sektortintin hareketlenmesiile kisa sureli yiksek rant saglanan bir ekonomik
ortam olusturulmasidir. Bolgede insaat sektdrd ve gayrimenkul sektért canlanacak,
yurtici ve kismen yurtdisi tasarruflar bu bélge ve sektdrlere kayacak, ekonomi bir nebze
nefes alacak, rant artacak ve kanal cevresinde yurt ici harcamalar artirilacaktir. Bu
durum reel katma deder Ureten sektorlerin kisa sireli hareketlenmesine yol acacaktir.
Bu hareketlenme strekli bir déviz girdisi saglamaktansa, yurtici tasarruflarin Glkenin
baska bir bélgesinden ve hatta reel sektérlerinden bu alana kaymasina neden olacaktir.
Ayrica Kanal istanbul gemi gecis licretleri, istanbul Bogazindan daha yiiksek olamayacagi
icin, Ulkeye ilave dbviz saglama kabiliyeti distk olacaktir. Clnkd hicbir gemi daha
diisiik gecis saglayacadi bir suyolu varken, yiiksek ticret ddeyerek Kanal istanbul’dan
gecis yapmayacaktir. Ayni gemi gecis Ucretiyle gecmeye zorunlu birakildiginda ise,
istanbul Bogazi ve dissalliklarinin olusturdugu gelirler, bir bélgeden baska bir bélgeye
kaydirilacaktir. Bu elde edilen gelirin bir cebimizden alip, diger cebimize koymak gibi
olacaktir.

Ekonominin kanali demek ise, sadece Kanal istanbul projesinin insaat ve gayrimenkul
asamasl degil, ayni zamanda aktif hale geldikten ekonomik émri boyunca gemi gecis
Ucreti ve hizmet bedellerinden her yil milyarlarca ddviz geliri elde etmektir. Sadece rantin
olustugu degil, ayni zamanda yurtici reel Gretimi tetikleyen bir yapinin insaasidir. Baska
bir ifade ile Kanal'in sadece gemi gecislerinin ve tiketimin yapildigi bir yer gérimunden,
her turll reel Gretimin yapilabilecegi bir alana dénUstirebilmektir. Béylece Kanal
Istanbul’'un borclanmayi degil yurt ici tasarruflar ile birlikte yurtdisi tasarruflarin geldigi
bir tiretim alanina dénistiirmektir. Ekonominin kanali demek, Kanal istanbul'u {ilkeye
ylksek doviz girdisi saglayan ana dinamiklerden biri haline getirmektir. Bu baglamda
suanki durumlar dikkate alindiginda Kanal istanbul'un ekonomik anlamda iilkeye siirekli
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ddviz geliri saglayan, reel Gretimi artiran ve yurt ici tasarruflarin degerlendirildigi (rant
disinda) bir suyolu olamayacagini géstermektedir. Bu durum tlke ekonomik yapisi ve
éncelikli yatirim stratejileri g6zéniine alindiginda, Kanal istanbul icin katlanilacak toplam
maliyetler varolan ekonomik sorunlarimizin 6telenerek devam ettirilecegdi ihtimalini
kuvvetlendirmektedir.
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