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Amag - Bu arastirmanin amaci Karadeniz ve Marmara Denizini birbirine baglayacak yapay su
yolunun ekonomik etkilerini analiz etmektir.

Yontem - Kanal Istanbul'un talep tahminini ve ekonomik etkilerini incelemek icin agik
kaynaklardan paylagilan veriler kullanilmistir. istanbul Bogazinin gecmise yonelik gemi trafik
bilgileri, uluslararas1 deniz tasimaciligindaki gelismeler ve uluslararasi karsilastirmalarla Kanalin
potansiyel maliyeti hesaplanmistir. Ayrica Montré So6zlesmesinin vermis oldugu haklar
gercevesinde Tiirkiye'nin fener, tahlisiye ve kilavuzluk hizmeti iicreti tahsil etme hakki
bulunmaktadir. Uygulamada hatali olarak hesaplanan bu {icretlerin gercek degeri Montrd
Antlagsmasindaki kurallar ¢ergevesinde yeniden hesaplanmuistir.

Bulgular - Kanal stanbul’un Cevresel Etki Degerlendirme Raporunda istanbul Bogazmndan gemi
gecis sayilarmnin artacagi Onerilmektedir. Tarihi veriler gemi gecis sayilarmin diistiigiinii
gostermektedir. Uluslararasi gemi tasimaciligini yansitan gostergeler, deniz tasimaciliginda bir artis
egilimi olmadigini gostermektedir. Ayrica Kanal Istanbul Diinya’daki yapay su yollarmin aksine
mesafeleri kisaltmamaktadir. Ayrica Kanal Istanbul'un bu aragtirmada hesaplanan maliyeti resmi
metinlerde agiklanan maliyet degerlerinin ¢ok {izerindedir.

Tartisma - Proje dongii yoOnetiminin bashca kurali iyi bir ihtiyag analizi yapilmasini
gerektirmektedir. Thtiyag analizi yaparken projenin amaci ve kapsami net bigimde belirlenmelidir.
Yetkililerin yaptiklar1 agiklamalardan ve resmi metinlerden Kanal Istanbul projesinin amaci net bir
bigimde anlagilamamaktadir. Yetkililer ilk agiklamalarinda Istanbul Bogazindaki gemi trafiginin
artigini ve bunun da tehlikeli kaza riskine neden olacag: belirttiler. Kanal Istanbul'un Bogazin
trafik yiikiinii azaltacagini iddia ettiler. Yetkililerin agiklamalarmin aksine, resmi veriler Istanbul
Bogazindan gecen gemi sayisinin istikrarl bir bigimde diistiigiinii gostermektedir. Kanal Istanbul
birden fazla hedefe ayn1 anda ulasmay1 hedeflemektedir. Bu nedenle de gergekgi bir maliyet hesab1
yapilamasi kolay degildir. Sonug olarak proje maliyet etkinsizdir.
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Purpose — The purpose of this research is to analyse the economic impacts of the artificial waterway
that will connect the Black Sea and the Marmara Sea.

Design/methodology/approach — Open-source data was used to examine the demand forecast and
economic impacts of Canal Istanbul. The potential cost of the Canal was calculated using historical
vessel traffic information on the Bosphorus, developments in international maritime transportation,
and international comparisons. In addition, within the framework of the rights granted by the
Montreux Convention, Turkey has the right to collect fees for lighthouses, rescue services, and
pilotage services. The real value of these fees, which were calculated incorrectly in practice, was
recalculated within the framework of the rules in the Montreux Convention.

Findings — In the Environmental Impact Assessment Report of Canal Istanbul, it is suggested that
the number of vessels passing through the Bosphorus will increase. Historical data shows that the
number of vessels passing has decreased. Indicators reflecting international vessel transportation
show that there is no upward trend in maritime transportation. In addition, Canal Istanbul does not
shorten distances, unlike artificial waterways around the world. In addition, the cost of Canal
Istanbul calculated in this research is much higher than the cost values announced in official texts.

Discussion — The main rule of project cycle management requires a good needs analysis. The
purpose and scope of the project should be clearly defined when performing a needs analysis. The
purpose of the Canal Istanbul project is hardly understood from the statements made by the
authorities and official texts. In the beginning, the authorities stated that the vessel traffic in the
Bosphorus Strait has increased and that this will cause dangerous accident risks. They claimed that
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Canal Istanbul will reduce the traffic load on the Bosphorus. Contrary to the authorities' statements,
official data show that the number of vessels passing through the Bosphorus Strait has been steadily
decreasing. Canal Istanbul aims to achieve more than one goal at the same time. Therefore, a
realistic cost calculation is not easy to be made. Consequently, the project is not economically
efficient.

1. Giris

Demir ve karayollarindan 6nce Diinya ticaretinde tahillar, komiir ve ¢cimento gibi esyalar: diisiik maliyetle
tasimak igin sadece suyollar1 kullaniliyordu. Suyollarma kolay erisim onemli bir ekonomik varlikt.
Maliyet etkin suyollar1 hammaddelerin, gidalarin, petroliin ve yap1 malzemelerinin bir araya
getirilmesine yardimci oluyordu. Nehirlerin gelistirilmesinden ve kanallarin yapilmasindan énce bu
yiikiin tasinmasi arazi kosullarina baghydi. Ciinkii On Dokuzuncu Yiizyilin baslarinda gelismis karayolu
ve demiryolu aglari mevcut degildi (Turnbull, 1987).

Su trafigi Olgek ve konum iizerinde biiylik etki yaratmis ve boylece ekonominin biitiin yapisi
degistirmistir. Insan yapimi kanallar dogal suyollarinin mesafesini kisaltmakta ve ulastirma maliyetini
diisiirmektedir. Bunun sonucunda da iiretim maliyetleri ve nihai {iriin fiyatlar: diismektedir. Sonug olarak
kanallar ulagtirma maliyetini ve siiresini diisiirerek mallarin farkli pazarlara giivenli bicimde taginmasini
saglamaktadir.

Hammaddelerin ve ara mallarinin daha diisitk maliyetle tasinmasi iiretimin cesitli asamalarinda
maliyetlerin diisiiriilmesi i¢in ¢arpan etkisi de yaratmaktadir. Ayrica, iiretimin yapilacagi mekanlarin
cesitlenmesini de saglamaktadir. Boylece iiretim siireclerinde sadece yakin bolgelerdeki hammaddeler
degil daha uzak bolgelerdeki hammaddeler de kullanilabilmektedir.

Onerilen bu kazanimlarin elde edilebilmesi icin su yollarinin tasima mesafelerini kisaltmast
gerekmektedir. Siiveys, Korinth, Kieth ve Panama gibi insan yapimi kanallar dogal suyollarinin
mesafelerini 6nemli Olglide kisaltmistir. Ulastirma maliyetlerini 6nemli Slglide diisiirdiikleri igin de
maliyet etkin projeler olarak kabul edilmislerdir (Zupanovic ve ark. 2019).

Bu ¢alisma literatiire ii¢ agidan katk: saglamaktadir. Tarihsel olarak yapay su yollar:1 mesafeleri kisaltarak
gemi trafigini basitlestirmek icin yapilmaktadir. Kanal Istanbul su yolunu kisaltmamaktadir. Istanbul
Bogazindaki ve uluslararasi gemi trafigi verileriyle kargilagtirildiginda, Kanal Istanbul gemi trafiginin
kolaylagtirilmasina katki saglamayacaktir. Tkincisi, Kanal Bogazlari diizenleyen Montré Sozlesmesinin
isleyisini tartigmali hale getirecektir. Ugiinciisii, Kanalin uluslararasi gostergelere gore hesaplanan
maliyeti yetkililerin agtklamalarimn ¢ok tizerindedir. Bu yoniiyle de kanal ekonomik agidan etkinsizdir.

Bu calismada Kanal Istanbul'un proje déngii yonetimi gercevesinde ihtiyag analizi yapilacaktir.! Izleyen
boliimde Kanal Istanbul’'un karvramsal cercevede ihtiya¢ analizi yapilacaktir. Uctincii boliimde
yontemden bahselip, dérdiincii boliimde veri analizive bulgular bashigi altinda Istanbul Bogazindaki
gerceklesmeler ve Diinya deniz ticareti incelenecek ve Kanal Istanbul’un maliyeti tartisilacaktir. Montrd
Sézlesmesine gore Tiirkiye'nin Istanbul Bogazindan ugraksiz gegen gemilerden Altin Frank {izerinden
ticret tahsil etme hakki bulunmaktadir. Montré Sozlesmesi'ne gore Tiirkiye'nin bogazlardan gegen
gemilerden vergi ve harg geliri tahsil etme hakki bulunmaktadir. Ancak mevcut durumda bu gelir olmasi
gerekenden diislik hesaplanmaktadir. Ayrica yine bu bdliimde, Altin Frank uygulamasma gore elde
edilecek gelir hesaplanacaktir. Besinci boliimde ¢alisma genel bir degerlendirmeyle sonuglanacaktir.

2. Kavramsal Cergeve
2.1. Ihtiyag analizi

Proje dongii yoOnetimi cergevesinde Oncelikle ihtiya¢ analizinin yapilmasi gerekmektedir. Altyap:
yatinmlarinin uzun donemde etkinlik saglayabilmesi i¢in dogru yontem ve proje gergeklestirilmelidir.
Bunun icin altyap1 projelerinin ihtiyag analizinin yapilmasi biiyiik éneme sahiptir. Thtiya¢ analizlerinde
bir vizyon gelistirilmeli ve sistemik oncelikler belirlenmelidir. Aksi takdirde bir taftan gereksiz bir proje

1 Onerilen Kanal Istanbul’un gevre, deprem, Istanbul trafigi ve uluslararasi hukuk gergevesinde tartisilmasi 6nemli olmakla beraber
yer kisit1 nedeniyle bu ¢alismada ihmal gelinecektir. Bu konularda ayrmtili bir degerlendirme igin bkz. Bilim Akademisi, 2020
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gerceklestirilmis olacak diger taraftan da gerekli bir projeden vazgecilme ihtimali ortaya c¢ikacaktir
(Dolan, 2018).

Herhangi bir proje veya programin diisiince asamasindan, karar asamasma kadar uzanan bir¢ok yonii
vardur. Ilgili faaliyetler, stratejik planlama ve projenin faaliyete gecmesi arasindaki siireci kapsamaktadir.
Bu siireglerde olasi krizlere gore alinacak onlemler de dikkate alinmalidir. Stratejik planlama bir¢ok karar1
destekleme konusunda 6nemli bir rol oynasa da siirecin sadece bir parcasidir. Benzer sekilde, alternatifler
arasindaki karsilastirmalar gibi karar alma stiiregleri de siklikla siirece dahil edilmektedir. Ancak bunlar
kendi baslarina ne gereklidir ne de yeterlidir. Kapasite gelistirme, siklikla alinan kararlar i¢in gegerli bir
kavramdir. Bu nedenle altyap: projelerini gelistirecek ve analiz edecek kurumlarin ve kurallarin kapasitesi
gelistirilmelidir (Watkins, Meiers ve Visser, 2012). Ozellikle de Kanal Istanbul gibi mega projelerde
kapasitenin gelistirilmesi 6nemli bir konudur.

Bazen "bliyiik programlar” olarak da adlandirilan mega projeler, genellikle 1 milyar ABD dolarindan fazla
maliyeti olan, insa edilmesi yillar siiren, cok sayida kamu ve 0zel sektor paydasini igeren, doniisiimsel
nitelikte olan ve milyonlarca insamu etkileyen biiyiik olgekli, karmasik girisimlerdir. Hedefleri, teslim
siireleri, karmasikliklar1 ve paydas katilimi agisindan tamamen farkl proje tiiriidiirler. Sonug olarak, 6zel
ve farkli bir yonetici tiirli gerektirirler. Tipki ehliyeti olan birinin jumbo jet ugurmasi s6z konusu
olmayacag: gibi, geleneksel bir program yoneticisinin de bir mega projeyi yonetmesi s6z konusu degildir
(Flyvbjerg, 2014).

Altyap1 ihtiyag analizlerinde yapilan onerilerin kredibilitesi analizde kullanilan metodolojik yaklasimin
kalitesine, seffafligina ve kapsayiciligina baglhdir. Bu nedenle, altyap: yatirnmlarinin degerlendirmesi
siirecleri evrensel ihtiyag analizi ilkeleriyle uyumlu olmalidir. Bunun yani sira seffaf, sistemik, esnek ve
kapsaml1 bir metodolojik ¢erceveyle desteklenmelidir.

ihtiyag analizinden sonra projenin gerceklestirilecegi yontem belirlenmelidir. Ornegin sehir igi trafik
sorunu metroyla mi, tramvayla mi veya otobiis tasimaciligiyla m1 yapilmalidir? Uygulanacak projenin
kapsami ve gercevesi sade ve net bicimde belirlenmelidir. Bundan sonra projenin hangi finansman
yontemiyle yapilmasina karar verilmelidir.

Kanal Istanbul konusunda kamuoyuyla paylagilan teknik bir ihtiyag¢ analizi degerlendirmesi
bulunmamaktadir. Donemin Bagbakami Erdogan 2011 yilinda "Tiirkiye Hazir Hedef 2023" projesi
kapsaminda [stanbul Bogazinin yani sira insan yapimi bir Kanal yapilacagin agiklamigtir.2

2013 Yili Yatirim Programinda Kanal Istanbul Baglant1 Yollar Etiit Proje ve Yapimui Istanbul Béliinmiis
Yol (150 km) i¢in 6denek tahsis edilmistir.

2017 Yili Yatirim Programinda Kanal Istanbul Etiit-Proje ve Danigmanlik Hizmetleri icin 6denek
ayrilmistir.

2019 yiliin sonunda Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu yayimlanmistir. CED Raporuyla benzer
siirelerde fizibilite raporu da yapilmistir.3

Bu siireclerde Kanal Istanbul konusunda net bir ihtiya¢ analizi agiklanmamistir. Goriildiigti kadariyla
donemin Bagbakari kisisel goriisiinii acgikladiktan sora kamu gorevlileri Kanal Istanbul’u yapilabilir
kilmak i¢in fizibilite projesi yapmislardir.

Yetkililerin degisik tarihlerde yapmis olduklari aciklamalarda Kanal Istanbul projesi su sekilde
tanumlanmaktadir.*

= [stanbul Bogazinda artan trafik kaza olasiigmi artirmaktadir. Bu nedenle de yapilacak Kanal ile
Istanbul Bogazi'ndaki trafik yogunlugu diisiiriilecek ve kaza riski azaltilacaktir.

» Kanal'in yani sira yat limanlar1 ve lojistik merkezleri insa edilecektir.

» Kanal'in her iki yanina iki yeni sehir kurulacaktir.

2 Kanal [stanbul olarak isimlendirilen proje kamuoyunda “Cilgin Proje” olarak da bilinmektedir.
3 Fizibilite raporu kamuoyuyla paylasilmamustir.
4 Kanal Istanbul’'un amaci ve faydalar1 konusunda bkz. https://www .kanalistanbul.gov.tr/tr/neden Erisim, 15/08/2023
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Bu kadar farkli ve genis amaclari hedefleyen bir proje, proje dongii yonetiminin temel ilkeleriyle
celismektedir. Kanal Istanbul birden fazla hedefe aym anda ulagsmayi hedeflemektedir. Oysa altyap1
yatinm projelerinin kapsaminin ve hedefinin anlagilabilir ve ulagilabilir olmas1 gerekmektedir (World
Bank, 2012 ve Dolan, 2018).

3. Yontem

Kanal Istanbul projesinin ihtiyac analizi yapihirken, agik kaynaklarca yayimnlanan veriler derlenmistir.
Kanal'in talep tahmininde, Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigiiniin Istanbul Bogazi'ndan gecen gemilerin
sayilari ve tiirleri dikkate alinmistir.

Uluslararas1 gemi tasimaciligl ticaretinin boyutunu degerlendirmek igin Baltik Kuru Yiik Endeksindeki
gelismeler incelenmistir. Endeks Londra’daki Baltik Borsasi tarafindan yayimlanmaktadir. Endeksin
ylikselmesi (diismesi), gemi tasimaciligi talebinin artmasini (diismesini) gostermektedir. Uluslararasi
gemi tasimaciliginin boyutu igin ayrica Clarkson Research tarafindan yayimlanan diinya gemi {iretimi
sayilar1 ve ortalama gemi biiyiikliigii verileri kullanilmigtir.

Yapay su kanallarindaki ticareti degerlendirmek i¢in Panama ve Siiveys kanallarindan gegen gemi
sayilar1 ve bu kanallardan elde edilen gelirler incelenmistir.

Kanal Istanbul'un maliyeti konusunda yapilan hesaplamada, Panama Kanalimin 2007-2016 yillart
arasinda gerceklestirilen genisleme yatirimi bilgileri kullanilmistir. Kanal’mn genisleme maliyeti ve
cikarilan hafriyat {izerinden birim maliyet hesaplanmuistir. Hesaplanan birim maliyet, Kanal Istanbul
projesinin maliyetinin hesaplanmasinda kullanilmistir.

Kanal Istanbul'un ilave gelir yaratacag: ileri siiriilmektedir. Bogazlar rejimini belirleyen Montro
Sozlesmesine gore Tiirkiye'nin Canakkale Bogazindan gecip Marmara Denizinde durmadan Istanbul
Bogazindan Karadeniz ugraksiz gegen gemilerden vergi ve harg alma hakki bulunmaktadur. Idari olarak
yapilan teknik bir hata nedeniyle vergi ve harglar yillarca diisiitk hesaplanmistir. Bu ¢alismada Montro
Sozlesmesine gore ugraksiz gemi gegislerinin gergek ticreti hesaplanmstir.

4. Verilerin analizi ve bulgular
4.1. Bogaz'dan gecen gemi sayilari

Kanal Istanbul’a iliskin talep tahmini analizi yapilirken iki temel gosterge ele alinacaktir. Birincisi resmi
veriler kullanilarak Istanbul Bogazina iliskin trafik gostergeleri incelenecektir. Daha sonra da Diinya deniz
ticaretine iligkin gelismelere bakilacaktir. Bu iki alandaki gostergeler analiz edilerek iddia edilen gemi
gecis tahminlerinin gercekligi tartisilacaktir.

4.1.1. Istanbul Bogaz1

Ulastirma ve Altyapt Bakanligimin hazirlamis oldugu Kanal Istanbul fizibilite raporunda Istanbul
Bogazindan gecen gemi sayilarinin hizla artacagl ongoriilmektedir. Bakanligin tahminine gore Bogazdan
gecen gemi sayisi 2026 yilinda 55.000 ve 2039 yilinda da 68.000 olacaktir. Gegen gemilerin sayisinin 2071
yilina kadar bu seviyede kalacag1 ongoriilmektedir (Sekil 1).5

5 Fizibilite Raporu Yénetici Ozeti'nde ise “Diinya ve bolge {ilkelerindeki gelismelere alindiginda 2070li yillarda gemi gegislerinin
86.000 mertebelerine ulasacag: tahmin edilmektedir” denilmektedir.
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Sekil 1. Istanbul Bogaz1 gemi trafigi talep tahmini (adet/y1l)
Kaynak: Toker, (2021)

Fizibilite raporunda bu tahminin arka planinda nasil bir varsayim setinin bulundugu bilinmemektedir.
Ancak Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigiiniin (KIYEM) istatistiklerinden Bogazdan gecen gemi sayilarinin
2007 yilindan itibaren siirekli diistiigii goriilmektedir. KIYEM'e gore 2007 yilinda Istanbul Bogazi'ndan
gecen gemi sayis1 56.606’dir. Kovid19 salgiminin basladigr 2020 yilindan sonra gemi sayilar1 40.000'in
altina diismistiir (Sekil 2).
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Sekil 2. Istanbul Bogazi'ndan gegen gemilerin sayis1 (Adet/y1l)
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Not: Siyah, egilim ¢izgisidir
Kaynak: KIYEM

Montrd Sozlesmesi Bogazlardan gecen ugraksiz gemilerle ilgili diizenlemeler yapmaktadir. Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi'ne gore “seyri Tiirk Bogazlarinda bir liman, iskele ya da bir
yere ugramamak iizere planlanmis ve bu husus gemi kaptani tarafindan Tiirk Bogazlari'na giristen 6nce
Tiirk Makamlarina bildirilmis olan gemi”, ugraksiz gecen gemi olarak nitelendirilmektedir (m. 3/6). Bu
cercevede Karadeniz’'den veya Ege Denizi'nden bogazlara giren bir geminin Marmara Denizi'nde
durmaksizin diger bogazdan ¢ikmas: durumunda, bu sefer “ugraksiz gegis” olarak kabul edilmektedir. ¢

Istanbul Bogazindan gegen gemilerin sayilarinda diismeye bagli olarak ugraksiz gemi gecisi de
diismektedir. Ugraksiz gecen gemi sayist 2006 yilinda 31.880 iken, 2019 yilinda 26.138’e diigsmdiistiir (Sekil
3). Ugraksiz gegen gemilerin sayis1 2023’te 23.113’diir.
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Sekil 3. Bogazlardan gecen ugraksiz gemi sayisi (Adet/y1l)

6 Montrd Sozlegsmesine gore Tiirkiye bogazlardan ugraksiz gegislerde vergi ve harg tahsil etme hakkina sahiptir. Bu konu 5inci

bolimde agiklanacaktir.
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Not: Siyah, egilim ¢izgisidir
Kaynak: KIYEM

Kanal Istanbul’un gerekliligine yonelik yapilan agiklamalarda sivilastirilmis petrol gazi (LPG) ve
stvilastirilmis dogal gaz (LNG) tasiyan gemilerin neden olabilecekleri tehlikelerden bahsedilmektedir.

2012 yilindan itibaren LNG gemilerinin Istanbul Bogazindan gegislerine kisitlama getirilmistir. Bu tarihten
itibaren Istanbul Bogazindan gegen LNG/LPG gemi sayilar1 diizenli bicimde diismiistiir. Bogaz’dan gegen
LNG/LPG gemilerinin say1s1 2013 yilinda 1.760 iken, 2019 yilinda 561 olmustur (Sekil 4). Gemilerin sayis1
2016 yilindan sonra 1.000'in ve 2022 yilindan sonra ise 500"tin altina diismiistiir.

LNG/LPG gemilerinin sayisinda azalmasinin bir nedeni de Avrasya bolgesinde ve Tiirkiye'de insa edilen
petrol ve dogal gaz boru hatlaridir. Yazici'ya (2021) gore “Ceyhan — Bakii boru hatti, yeni devreye alinan
Tiirkakimi ve Rusya petroliinii dogrudan Akdeniz’e ulagtiracak olan ve ag¢ilmasi muhtemel Samsun —
Ceyhan boru hatlar1 sayesinde her gecen yil bogazlardan gegen LNG/LPG tanker sayis1 azalacaktir.”
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Sekil 4. Istanbul Bogazi'ndan gegen LNG/LPG gemilerinin sayisi (Adet/y1l)
Kaynak: KIYEM

KIYEM denizlerde ve bogazlarda gemilerin ulusal mevzuat ve uluslararas: kurallarla belirlenmis seyir
kurallarina uygun seyretmelerini saglayarak can, mal ve ¢evrenin korunmasi amaciyla; gemilerin limana
giris/cikislarinda,  rihtim/iskelelere ~ yanasma  ayrilmalarinda, samandiralara baglamalarinda,
demirlemelerinde buralar: terk etmelerinde veya herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde kilavuzluk
hizmeti vermektedir. 7 Tiirk Bogazlarindan ugraksiz gecis yapacak gemilere seyir emniyeti ile can, mal,
deniz ve gevre giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almalar1 6nemle tavsiye edilmektedir. Kilavuzluk
hizmeti de KIYEM tarafindan verilmektedir.

Son yillarda kilavuzluk hizmeti alan gemilerin sayis1 giderek artmaktadir (Sekil 5). 2006 yilinda Istanbul
Bogazi'ndan gecen gemilerin % 48,4’ kilavuzluk hizmeti alirken, bu oran 2023 yilinda % 65’e ¢ikmustir.

7 Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi, m. 28
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Sekil 5. Istanbul Bogazinda kilavuzluk hizmeti alan gemilerin orani (yiizde)
Not: Siyah egilim ¢izgisidir
Kaynak: KIYEM
Istanbul Bogazindaki olasi kazalarmn bir nedeni olarak gemi boylar1 gosterilmektedir. KIYEM
istatistiklerine gore Bogazdan gegen gemilerin yaklagik %90'min boyunun 200 metrenin altinda oldugu
goriilmektedir (Tablo 1). 300 metreden biiyiik gemilerin sayisi hemen hemen sifirdir. Boyu 200-250 metre
arasinda olan gemilerin orani diisiik olmakla beraber sayilarinda bir artis gozlemlenmektedir.

Diger bir deyisle mevcut veriler cercevesinde Istanbul Bogazi'nda tehlike yaratacak olgekte biiyiik gemi
gecisi oldugunu soylemek cok isabetli degildir. Biiyiik gemilerin de kilavuzluk hizmeti almalariyla tehlike
minimize edilebilecektir. Nitekim son yillarda Boyu 200 metrenin tiizerindeki gemilerin tamamu
kilavuzluk hizmeti almaktadir. Boyu 150-200 metre arasindaki gemilerin ise %98ine bu hizmet
verilmektedir. Bu bilgiler gercevesinde, biiyiik gemi boylarmin Istanbul Bogazi'ndan gegislerinin riskini
onemli Olctide azaltildigini soylemek miimkiindiir.

Tablo 1. Istanbul Bogazindan gegen gemilerin boylari (Yiizde)

300 M'den 250-300 M 200-250 M 150-200 M 100-150 M 100 M'den

Biiyiik Aras1 Arasi1 Arasi1 Aras1 Kiigiik
2006 0.00 0.02 0.05 0.13 0.41 0.39
2007 0.00 0.02 0.04 0.12 0.42 0.39
2008 0.00 0.02 0.05 0.15 0.41 0.38
2009 0.00 0.02 0.05 0.16 0.40 0.36
2010 0.00 0.02 0.05 0.15 0.41 0.36
2011 0.00 0.03 0.05 0.17 0.41 0.35
2012 0.00 0.03 0.05 0.19 0.39 0.34
2013 0.00 0.03 0.05 0.20 0.39 0.32
2014 0.00 0.03 0.06 0.22 0.37 0.32
2015 0.00 0.03 0.06 0.24 0.37 0.30
2016 0.00 0.03 0.06 0.24 0.38 0.29
2017 0.00 0.03 0.06 0.26 0.37 0.28
2018 0.00 0.03 0.07 0.28 0.35 0.26
2019 0.00 0.03 0.07 0.29 0.38 0.23
2020 0.00 0.03 0.10 0.28 0.38 0.22
2021 0.00 0,04 0,10 0,27 0,38 0,21
2022 0.00 0,04 0,08 0,26 0,41 0,22
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2023 0.00 0,04 0,08 0,27 0,38 0,23

Kaynak: KIYEM ve yazarlarin hesaplamalar:
4.1.2. Istanbul Bogazinda gemi kazalart

Bu tespit bir bagka calismadaki vaka analiziyle de dogrulanmaktadir. Yazici'ya (2021) gore “Bogaz trafigi
eskiden oldugu gibi ¢ift yonlii degil, tek yonliidiir. Gliniimiizde tankerler bogazlardan sadece giindiiz
gecebilmektedirler. Bu gecislerinde ise 250 metrenin {izerindeki tankerlere hem kilavuz kaptan hem de
rémorkdr refakat etme zorunlulugu bulunmaktadir. Bu tedbirlerin neticesinde Istanbul Bogazi'nda 25
senedir trajedik bir kaza gerceklesmemistir.”

Yukarida da belirtiligi gibi kazalar1 6nlemek amaciyla Istanbul Bogazinda iki yonlii gemi trafiginden tek
yonlii gemi trafigine gecilmistir. Ancak, Kanal Istanbul’u tanitan internet sayfasinda “seyir emniyetinin
artirllmasi igin uygulanan tek yonlii trafik organizasyonu nedeniyle biiyiik gemiler i¢in Bogaz'da
ortalama bekleme siiresi, beklemeye takilan her gemi igin yaklasik 14,5 saattir. Bekleme siiresi bazen gemi
trafigine ve hava sartlarina bazen de yasanacak bir kaza veya arizaya bagh olarak 3-4 giinii, hatta
haftay1 bulabilmektedir” denilmektedir.®

Bekleme siireleri sadece Istanbul Bogazi'nda degil diger biiyiik kanallarda da uzayabilmektedir. Panama
Kanalinda bekleme siiresi iki giin civarindadir.® Bazi durumlarda da bu siire 13 giine kadar
uzayabilmektedir.1

Kanal Istanbul'un uzunlugu yaklasik 45 km, taban genisligi minimum 275 metre ve derinligi 20,75 metre
olacaktir. Istanbul Bogazinin uzunlugu 29,9 km, en genis yeri 3,6 km, en dar yeri 698 m, en derin yeri 120
metredir. Genisligi Istanbul Bogazinin %401 ve derinligi de % 17’si kadar olan Kanal Istanbul’'un daha
hizl1 gecis hizmeti sunma ihtimali ise ayrica tartisilmasi gereken bir konudur.™

4.2. Diinya deniz ticaretindeki gelismeler

Kanal Istanbul’un fizibilite ¢alismalarinda Istanbul Bogazi'ndan gegen gemilerin hizli bir bicimde artacag1
tahmin edilmektedir (Sekil 1) Istanbul Bogazina iligkin bir talep tahmini yapilirken Diinya gemi ticaretinin
yapisina da bakilmalidir. Diinya deniz ticaretindeki gelismeleri en iyi Baltitk Kuru Yiik Endeksi (BKYE) ve
Diinya gemi sayilar1 gostermektedir.

BKYE Londra’daki Baltik Borsasi tarafindan hazirlanmaktadir. Endeks denizler tizerinden taginan belirli
hammaddelerin tasinma fiyatlar1 i¢in gosterge saglamaktadir. Endeksteki yiikselme Diinya gemi
ticaretinde talebin arttigini, diisiis ise azaldigi gostermektedir. Sekil 6’da 1988-2024 arasindaki endeks
degerlerindeki gelismeler gosterilmektedir.

Endeks 2008 ve 2021 yillarindan sonra hizli bir atis gostermektedir. Bunun temel nedeni 2007/2008 Kiiresel
Finansal Krizinde ticaretin duraklamasidir. Krizin bitiminde ticaret yeniden canlanmaya baslayinca
stoklar dahil emtia tasimasi hizla artmis ve endeks degeri de 6nemli Olciide yiikselmistir. Benzeri bir
gelisme 2020 yilindaki Kovid19 salginindan sonra gozlemlenmektedir. Salgin doneminde gerileyen talep,
salgin sonrasinda yiikselise gecmistir. Ancak BKYE’deki gelismeler Kanal Istanbul'un fizibilitesindeki
dramatik bigimde artis gosteren gemi sayis1 ongoriisiiyle uyumlu degildir.

8 https://www kanalistanbul.gov.tr/tr/neden/projenin-amaci Erisim, 15/08/2023

? https://www freightwaves.com/news/panama-canal-wait-times-back-to-normal Erisim, 15/08/2023
0https://www.hellenicshippingnews.com/panama-canal-wait-times-rise-for-asia-bound-Ing-cargoes-without-reservations/ ~ Erigim,
15/08/2023

11 Bu konuda yapilabilecek en 6nemli elestiri Istanbul Bogazi'ndan gemilerin hem dikey hem de yatay yapilan gegmeleridir.
Anadolu yakasindan Avrupa’ya (veya tersi) yapilan gemi seferleri Bogaz trafigini olumsuz etkileyebilmektedir.
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Sekil 6. Baltik Kuru Yiik Endeksindeki gelismeler (1988-2024)
Kaynak: https://tradingeconomics.com/commodity/baltic

BKYE'nin yamnu sira diinya deniz ticaretinin 6nemli bir gostergesi de insa edilen gemilerin sayilaridir.
Diinyanin en biiyiik gemi brokerligi ve entegre nakliye hizmetleri saglayicisi olan Clarksons grubunun bir
parcasi olan Clarksons Research Diinya’da iiretilen gemi sayilari1 hakkinda bilgi saglamaktadir.

Diinya gemi {iiretiminin en ¢ok oldugu 2010-2012 yillar1 arasinda ortalamada 1.183 gemi tiiretilmistir.
Ancak bu tarihten itibaren iiretilen gemi say1s1 hizla diismeye baglamistir. Uretilen gemi sayilar1 2013-2017
ve 2018-2020 yillar1 arasinda ortalamada sirasiyla 626 ve 178 olarak gergeklesmistir (Sekil 7).

Diinya gemi iiretimi diiserken, gemilerin tonajlar1 da biiyiimiistiir. 2010-2017 yillarinda iiretilen gemilerin
tonajlart 79.000 detveyt ton (80.268 ton) iken, 2018-2020 yillarinda 130.000 (132.086 ton) olarak
gerceklesmistir.
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Sekil 7. Diinya gemi sayis1 ve ortalama biiytikliigii
Kaynak: Clarkson Research. (2018)
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4.3. Panama ve Siiveys Kanallar

Daha o6nce de belirtildigi gibi insan yapimi kanallarin mesafeleri kisaltmas: beklenmektedir. Boylece
ulastirma siiresinin ve maliyetinin disiiriilmesi hedeflenmektedir. Denizyolu ulastirmasinin
hizlanmasinin sonucunda ticari merkezlere daha kisa siirede hizmet saglanmaktadir. Boylece gemiler
ilave seferler icin daha sik kullanilmaktadir. Bu ek seferler, kiiresel Olgekte daha fazla malin ticaretinin
yapilabilmesi olanagiyla birlikte daha sik sevkiyat programlarinin gergeklestirilmesi anlamina
gelmektedir (Velta, tarihsiz). Ancak Istanbul Bogazi'nin yani bagina insa edilecek Kanal Istanbul boyle bir
kolaylik saglamayacaktir. Bu nedenle de Kanal maliyet etkinsiz bir proje olarak degerlendirilmelidir. Oysa
Diinyanin 6nde gelen kanallari bu tiir bir tasarruf saglamaktadir.

Panama ve Siiveys Kanallar1 sirasiyla 1914 ve 1869 yillarinda agilmistir. Yukarida da belirtildigi gibi
demiryolu ve karayolu sebekelerinin gelismedigi donemlerde deniz tasimacilig1 diinya ticareti i¢in onemli
bir maliyet unsuru olmustur.

Panama Kanali'ndan 6nce Atlantik Okyanusundan Pasifik Okyanusuna ge¢mek igin gemiler Giiney
Amerika Kitasini dolasmistir. Bu yolun mesafesi 20.900 kilometredir. Panama Kanali bu mesafeyi 8.370
kilometreye kisaltmis ve 12.530 km. tasarruf saglamigtir.

Siiveys kanalindan 6nce Atlantik Okyanusundan, Hint Okyanusuna gitmek icin Afrika kitasinin etrafinin
19.800 km. uzunlugunda dolasilmasi gerekmekteydi. Siiveys Kanal't seyir mesafesini 11.600 km'ye
indirmis ve giizergahi 8.200 km. kisaltmigtr.

Gemi tasima maliyetlerinde biiyiik Olcekte tasarruf saglayan bu iki kanal siklikla kullanilmakta ve bu
cercevede diinya ticaretine biiyiik katki saglamaktadir. 2014 ve 2021 yillar1 arasinda Panama ve Siiveys
Kanalindan sirasiyla ortalamada 13.579 ve 17.843 adet gemi ge¢mistir (Sekil 8).

Mega projeler konusunda diinya genelinde bir veri setine sahip olan Flyvbjerg (2014) bu projelerin
%90’1m1n basarisiz oldugunu ileri siirmektedir. Ciinkii bu projeler genellikle ongoriilen biitce ve zaman
dilimi igerisinde tamamlanamamaktadir. Fizibiliteleri yapanlar iyimserlik yanilgis1 (optimism bias) veya
yanultic beyanlarla (misrepresentation) mega projeleri oldugundan daha etkin olarak gosterebilmektedir.
Kanal Istanbul’un fizibilite caligmalarinda da bu tespiti gdzlemlemek miimkiindiir.

Oncelikle Istanbul Bogazi'ndan gegen gemi sayisi son yirmi yilda istikrarli bicimde azalmaktadir. Bunun
yani sira diinyanin en popiiler ve en yogun kullanilan Panama ve Siiveys kanallarinda yillik ortalama
gecen gemi say1s1 toplamda 30.000’dir. Bu gemi gegis sayilariyla karsilagtirildiginda, Istanbul Bogazi'ndan
yilda 68.000 gemi gecisinin gerceklestirilecegi yoniindeki 6ngdriiniin asir1 iyimser ya da yanilticr bilgi
oldugunu sdylemek miimkiin olacaktir.
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Sekil 8. Kanallardan gecen gemi sayilari (adet)
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Kaynak: Statista

Sekil 9’da Panama ve Siiveys kanallarmin gelirleri gosterilmektedir. 2014-2019 yillar1 arasinda Panama
Kanal1 ortalama 2,4 milyar dolar, 2017 ve 2021 arasinda ise Siiveys Kanali ise ortalama 5,8 milyar dolar
gelir getirmistir.
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Sekil 9. Kanallarin gelirleri (milyar ABD dolar)
Kaynak: Statista
4.4. Kanal istanbul’un maliyeti

Yetkililer Kanal Istanbul'un maliyeti konusunda farkli tarihlerde farkli agiklamalar yapmislardir. Toker
(2020) maliyet konusunda doénemin Ulastirma ve Altyap: Bakaninin 25 milyar dolar agikladigini ve
Altyapt Genel Midirligliniin bir ¢alismasinda maliyetin 20 milyar dolar olarak hesaplandigim
belirtmektedir.

Kanalin CED Raporuna gore Kanalin maliyeti 75 milyar TL'dir. Rapor Aralik 2019'da agiklanmistir. 2019
yilinin ilk alti ayinda ortalama dolar kuruyla (6,25 TL) Kanalin maliyeti 12 milyar dolardar.
4.4.1 Fizibilite raporu

Fizibilite calismasinda eklentileriyle birlikte Kanal'in toplam maliyeti 21,1 milyar ABD dolar olarak
hesaplanmaktadir (Tablo 2). Kanal Istanbul Fizibilite Raporunun 6zetinde Kanalin giplak maliyetinin 15
milyar dolar olacag: belirtilmektedir. Kanal insaatinin yani sira entegre tesisler insa edilmesi ve altyap:
sebekelerinin yeniden yapilandirilmasi hedeflenmektedir.

Tablo 2. Kurum biitgelerine gore Kanal Istanbul'un maliyeti (milyon ABD dolar1)

Altyapr Yatirimlar: Genel Miidiirliigii 16.690
Karayollar1 Genel Miidiirltigii 2.255
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 325
TOKI 850
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 735
Elektrik Isleri Genel Miidiirliigii 205
Toplam 21.060
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Altyap1 Yatirimlar1 Genel Miidiirliigii Kanal’in yani sira eklenti yapilardan da (Karadeniz ve Marmara
Limanlar ile Lojistik Merkez ve Kii¢iikcekmece Yat Limani) sorumludur. Bu yapilarin maliyeti yaklasik
1,7 milyar dolardur.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii karayollar1 gegisleri i¢in 2,3 milyar dolar tutarinda bir maliyet iistlenecektir.
Demiryolu gegislerinin maliyeti 325 milyon dolardir ve sorumlusu TCDD’dir.
TOKI mevcut yerlesim yerlerinin degistirilmesi amaciyla 850 milyon dolar tutarinda bir biitge ayiracaktir.

205 milyon dolar tutarindaki enerji hatlarinin deplasmani igleri Elektrik Isleri Genel Miidiirliigii
tarafindan gerceklestirilecektir.

600 milyon dolar maliyetli karayolu gegislerinin sorumlulugu iBB’ye ve 24,5 milyon dolarlik ISKI
hatlarinin deplasmam sorumlulugu da ISKi’ye verilmistir.

Bu maliyetler icerisinde finansman giderleri bulunmamaktadir.
Yatirimin Yap-slet-devret (YID) yontemiyle gerceklestirilmesi hedeflenmektedir.

15 milyar dolarlik Kanal Istanbul Maliyetinin 9,75 milyar dolarlik kismin1 kamu kesiminin iistlenmesi
ongoriilmektedir. Ozel sektoriin iistlenecegi maliyet ise 5,25 milyar dolardir.

Bu durumda Kanal ingaatinin maliyetinin % 65’ini ve entegre tesislerinin maliyetlerini (6,1 milyar dolar)
kamu kesimi {istlenecektir. Kamunun {istlenecegi maliyetin toplami1 15 milyar 756 milyon dolardir.

Sonug olarak {izerinde 13 yildir ¢alisilan kanalin maliyeti tizerinde bir mutabakat saglanamamasi, maliyet
konusunda ciddi ve tutarli bir hesaplama yapilmadigina isaret etmektedir. Bu cercevede izleyen alt
boliimde Kanal Istanbul icin bir maliyet tahmini yapilacaktir.

4.4.2. Panama Kanalina gére maliyet

Yakin dénemde Panama Kanali'min genigleme ingaati yapilmistir. Thale 2007 yilinda yapilmis ve Pasifik
tarafi calismalar1 2008 yilinda ve Atlantik tarafi ¢alismalar1 da 2009 yilinda baslatilmistir. ihaleyi kazanan
teklif 3,2 milyar dolardir. Bunun yani sira insaat siirecinde maliyet artislar1 yasanmustir.

Ihaleyi yapan Panama Kanal Kurumu mevcut Kanali da isletmektedir. Bu nedenle Kanalin altyapisi ve
isletmesi konusunda tecriibesinin yiiksek olmasi beklenir. Kurum pazarlama ve fiyatlama gibi 6nemli
konularda da bilgi ve tecriibeye sahiptir (Sabonge, 2014). Sonug¢ olarak genisletme g¢alismalarinin
ongoriilen biitcede ve zamaninda bitirilmesi beklenir. Ancak insaat asamasinda hem 6ngoriilen biitge hem
de zaman agilmigtir ve bu nedenle proje basarisiz kabul edilmistir (Molinski, 2014). 12

Gorevli sirketler Panama yetkililerinin bélgenin jeolojik yapisi hakkinda hatal bilgi verdiklerini ve bunun
da projenin zorluklari hakkinda hatali tahminler yapilmasina neden oldugunu ileri siirmiistiir. Ilave
olarak bolgedeki kaya kalitesi ve biirokratik islemler isin uzamasina ve maliyetlerin artmasina neden
olmustur (Maritime Executive, 2017).

Siiveys kanali hari¢ Panama, Canal du Midi, Great Lakes ve Kiel gibi biiyiik kanallarda basamak veya ig
suyu yolunu biitiin yil trafige agik (navigable) tutabilmek igin havuz (lock) sistemi kullanilmaktadir
(Biren, 2011). Panama Kanalindaki akintiy1 diizenlemek icgin gemiler yiikseltme al¢alma havuzuna
alinmaktadir. Ciinkii 6zellikle de gelgitler nedeniyle Pasifik sular1 Atlantik’e gore ¢ok yiiksektir ve bu da
akintilara ve tasmalara neden olabilecektir. Havuz sistemiyle bu akintilar ve tagmalar diizenlenmektedir.

Panama Kanalina benzer bi¢imde Karadenizden Marmara Denizine dogru bir akinti bulunmaktadir
(Bilim Akademisi, 2020). Bu akintinin neden olacag1 sorunlar1 gidermek icin olast bir Kanalin da havuz
sistemine sahip olmasi gerekebilecektir.

Bu varsayimlar altinda Panama Kanalinin genisleme maliyetini, Kanal Istanbul'un olasi maliyeti ile
karsilastirmak miimkiin hale gelmektedir (Tablo 3).

12 Fizibilite calismalarinda iyimserlik yanilgisi veya yaniltirc: beyan s6z konusu olmustur.
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Tablo 3. Kanal Istanbul'un tahmini maliyeti (milyon ABD Dolar1)

Panama Kanali'nin maliyeti 7.000,0
Hafriyat miktar: 155,5
Panama Kanali birim maliyeti (ABD Dolar1) 45,02
Kanal Istanbul'un hafriyati 1.155.7
Kanal Istanbul’'un maliyeti 52,0
Eklenti, deplasman 9.325,6
Kanal istanbul Toplam Maliyet 61.3

Kaynak: Yazarlarin hesaplamalar:

Zupanovic et al. (2019) genisletme calismalarmin nihai maliyetinin 7 milyar dolar oldugunu
bildirmektedir. Maritime Executive (2017) ise nihai maliyetin ihaledeki teklifin 3 kat1 (yaklasik 9 milyar
dolar) olacagini ileri siirmektedir. Onceki caligmanin daha diisiik maliyet bilgisini kullanarak Panama
Kanalimin genisleme ingaatinin nihai maliyetinin 7 milyar dolar olacagini soylemek miimkiindiir.

Bu maliyet ve hafriyat miktar: {izerinden Panama Kanalindaki ¢alismanin birim maliyeti hesaplanabilir.

Panama Kanali'ndaki kazidan ¢ikarilan hafriyat miktar: 155,5 milyon metrekiiptiir (Zupanovic et al. 2019).
Bu hafriyat miktar: tizerinden birim maliyet 45,02 dolardir.

CED Raporuna goére Kanal Istanbul’da gikarilmasi éngériilen hafriyat miktar1 1,2 milyar metrekiiptiir
(Bolim 3.7).

Bu durumda, Panama Kanali'nin birim maliyetine gore Kanal Istanbul’un ¢iplak maliyeti 52 milyar
dolardir. Bu tutar fizibilite ¢calismasinda 6ngoriilen maliyetin 3,5 katina yakindir.

Fizibilite raporuna gore ISKI haricindeki kurumlarin yapacaklari eklenti yapilari, yol gegisleri ve altyap1
deplasmanlarinin maliyeti 5,9 milyar dolardir.

Fizibilite Raporunda ISKi'nin yapacag1 yatirimlarin maliyeti 135 milyon dolar olarak dngoriilmektedir.
Oysa ISKi'nin kendi hesaplamalarina gore yapacagi harcamanin tutari 3,4 milyar dolardur.

ISKI harcamalarini diizelttikten sonra eklenti yapilari, yol gegisleri ve altyapi deplasmanlarmin maliyeti
9,3 dolara ulagsmaktadir.

Kanalin ¢iplak maliyeti ve bu islerin maliyeti toplandiginda; Kanal Istanbul Projesinin maliyeti 61,3 dolara
ulagmaktadir.

4.5. Gelir

Son sekli verilen CED Raporu’nda Kanal Istanbul'un gelirleri su sekilde gosterilmektedir (Boliim 3-268).

= Gayrimenkul gelirleri (Kanal'in etrafinda imara agilan arazilerden elde edilecek gelirler).
= Kanal kullanim/kiralama gelirleri
= Kanal isletme gelirleri

* Entegre tesis isletme gelirleri (Karadeniz Konteyner Limani, Marmara konteyner Limani,
Kiigiikgekmece yat Limani).

Raporda bu kalemlerden elde edilecek gelir tutari ise belirtilmemektedir. Fizibilite raporundaki gelir
tahmini ise 2019 yi1linda KIYEM'in uyguladig vergi ve hag tutarn iizerinden hesaplanmaktadir.

1936 yilinda imzalanan Montrd Sozlesmesi, Tiirkiye'ye Istanbul ve Canakkale Bogazlari'ndan
ugraksiz/transit gecislerden iicret tahsil etme hakki vermektedir. Bogazlardan bir limana ugramaksizin
transit gecen gemilerden Sozlesmenin I sayili Ek'inde ongoriilen vergiler ve harclar alinacaktir. Altin
Frank tizerinden belirlenen vergiler ve har¢lar Tablo 4'te gosterilmektedir.
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Tablo 4. Ugraksiz gecislerde alinacak vergiler ve harglar

Yapilan hizmetin niteligi Altin Frank

a) Saglik denetimi 0,075

b) Fenerler, 1s1kli1 samandiralar v.s. i¢in

800 tona kadar 0,420
800 tondan fazlasi i¢in 0,210
c) Tahlisiye hizmeti 0,100

Kaynak: Montré Sozlesmesi I sayili ek

Bretton Woods sistemiyle kurulan altin para sistemi gercevesinde iiye devletler paralarini altin ve dolar
gibi ortak bir 6lgiiyii esas alarak tespit etmislerdir. Uye devletler gerektiginde bu &lgiite gore paralarimin
degerini yeniden belirlemislerdir. Altin Frank’in degeri de bdylece ortaya ¢ikiyordu.

Bu sistemde, ABD 1 ons altin1 6nce 35 daha sonra da 42 dolardan degisebilecegini kabul etmistir. ABD
dolarmin altina dontistiirtilmesini siirdiirememistir ve 1971 yilinda bu uygulamaya son vermistir. Altina
dayal1 bu sistem sonlaninca, uluslararas: para sisteminin altinla olan iliskisi de son bulmustur ve altinin
fiyat1 piyasalarda serbestce belirlenmeye baslamistir.

Tiirkiye IMF'nin yeni ana sozlesmesini 1978 tarihinde onaylamistir. Boylece, yurt igi piyasalarda bir
serbest bir de resmi kur sistemi olugsmustur. 1981 yilinda Hudut ve Sahiller Saghik Genel Mudiirligii, T.C.
Merkez Bankasi Kambiyo Genel Midiirliigiinden Altin Frankin Tiirk Paras: karsilifinin hesaplama
yontemini sormustur (Caga, 1982).

T.C. Merkez Bankasi Altin Frank’in TL karsiligini hesaplarken 1973 yilinda sabitlenen 1 ons=42,2222
paritesini kullanmustir. Bu pariteye gore uzunca yillar uygulanan bir Altin Farnk’in karsilig: 0,8063 ABD
dolaridir. Oysa altin ve dolar kuru sabit degildir ve siirekli degismektedir. Bu nedenle de Altin Frankin
Tiirk Parasi karsilig: belirlenirken altin/dolar paritesinin giincel degerinin esas alinmasi gerekmektedir.

Haziran 2025 itibariyle 1 ons altin (31,10 gram) = 3.351,41 ABD dolaridir. Bir Altin Frank 0,29 gram altin
icermektedir ve kargsihig1 31,28 dolardir. Altin Frankin hesapladigimiz dolar karsiligima gore 1.000 net ton
yiik tasiyan bir geminin 6demesi gereken ticret 16.829,9 dolardir (Tablo 5).

Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii (KIYEM) 7 Ekim 2022’ye kadar 1000 net ton yiik tasiyan bir ticari
gemiden 385,41 dolar tahsil etmistir.’® Bu tutar 2013-2022 arasinda Sozlesmeye gore olmasi gereken
ticretin 44’te biri kadardir. Bu tarihten sonra vergi ve harglar artirilmis ve her yil temmuz basinda
bunlarin giincellenecegi aciklanmistir.* 2024 y1l1 basi itibariyle 1.000 net ton yiik tasiyan gemiden 2.786,74
dolar tahsil edilmektedir. Diger bir deyisle giincel altin fiyatlarina gore Bogazlardan alinacak vergi ve
harglarim Montro Sozlesmesine gore 6 kat daha artirilmasi miimkiindiir.

137 Ocak 2011 tarihinde dénemin Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakani “Altin frank uygulamasini bildiklerini, {icretlerin Altin Frank
tizerinden belirlenmesi halinde Bogazlardan gecen gemi sayisinin diisecegini, ancak bunu temenni etmediklerini” belirtmistir.
https://www .haberturk.com/ekonomi/makro-ekonomi/haber/589251-altin-frank-resti Erisim, 15/08/2023

14 https://www.sondakika.com/ekonomi/haber-bogaz-gecis-ucretleri-zamli-tarifeye-gore-artirild-16077831/ Erisim, 15/08/2023
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Tablo 5. Altin Frank uygulamasina gore alinmasi gereken vergi ve harglar (ABD dolar1)

Yapilan hizmetin niteligi Montrd Sozlesmesi

a) Saglik denetimi 1.876,9

b) Fenerler, 1s1kli samandiralar v.s. igin

800 tona kadar 10.510,9
800 tondan fazlasi i¢in 1.313,9
c) Tahlisiye hizmeti 3.128,2
Toplam 16.829,9

Kaynak: Yazarlarin hesaplamalar:

Kanal Istanbul'un son sekli verilen Cevresel Etkilendirme Raporuna gore 2016 yilinda gegis yapan
gemilerin % 61,2'sinin ugraksiz gecis yaptig1 belirtilmektedir (Boliim 6-155). Bu cercevede, KIYEM'in
gelirlerinin % 61,2’sinin de ugraksiz gecen gemilerden tahsil edildigini kabul edelim. KIYEM'in uzun
donemde ortalama geliri 284,6 milyon dolardir. Bunun % 61,2’si de 174,2 milyon dolardir. 1982-2022
yillar1 arasinda uygulanan resmi {icret yerine Montrd Sozlesmesi uygulanmasi durumunda yillik 3,8
milyar ABD dolari ilave gelir elde edilebilecekti.

5. Sonug ve Tartisma

Bu calismada 2011 genel segimleri oncesinde aciklanan Kanal Istanbul projesinin ihtiyag analizi
yapilmistir. Proje dongii yonetiminin ilk asamasi ihtiyag analizidir. Thtiyac analizi iyi yapilmadiginda
bagarisiz bir projenin gergeklestirilmesi veya daha iyi bir projeden vazgecilmesi miimkiin olabilir. Thtiyag
analizinin rasyonel bi¢cimde yapilabilmesi icin projenin amacinin net bigimde tanmimlanmasi
gerekmektedir.

Paylagilan resmi metinlerde ve yetkililerin agiklamalarinda Kanal Istanbul projesinin amaci net bigimde
ortaya konulmus degildir. Istanbul’da dogal bir suyolu varken, neden bir insan yapimi kanala daha
ihtiya¢ duyuldugu da net bigimde agiklanmamustir.

Caligmada yetkililerin iddialar1 cergevesinde Kanal Istanbul icin bir ihtiyag analizi yapilmistir. KIYEM
verilerine ve diinya ticaretine iliskin gostergelere gore resmi galismalarda iddia edilen gemi trafiginin
gerceklesmesi olasi goriilmemektedir. Ciinkii kara ve demiryolu yiik tagimaciligi deniz yolu ulagtirmasina
ciddi bir rakip olmustur. Bunlarin yani sira petrol ve dogalgaz boru hatlar1 da LPG/LNG gemilerine
duyulan ihtiyaci diistirmiistiir.

Insan yapim1 suyollari ve kanallar mesafeleri kisaltmaktadir. Bdylece ulagtirma siireleri ve maliyetleri
diismektedir. Siirelerin diismesiyle birlikte gemiler sefer sayilarii artirmakta ve bdoylece ticaret
merkezlerine daha sik ve ucuz hizmet verebilmektedir. Bunlarin sonucunda diisen maliyetler nedeniyle
iiretime ucuz girdi ve tiiketiciye de ucuz iiriin saglanabilmektedir.

Nitekim Panama ve Siiveys gibi biiyiik kanallar bu islevlere sahiptir. Ancak 6nerilen Kanal Istanbul
projesi bdyle bir katkiya sahip degildir ve bu nedenle de maliyet etkinsizdir. Ayrica Kanal Istanbul’'un
maliyeti konusunda da geligkili aciklamalar yapilmaktadir. Uluslararast gostergeler agsisindan
bakildiginda Kanal'in maliyetinin agiklanandan ¢ok daha fazla olacag1 goriilmektedir. Yine uluslararasi
uygulamalara bakildiginda mega projelerin yapim siireclerinde maliyet ve siire asimlarinin gok sik
yasandig1 gozlemlenmektedir. Bu yoniiyle bakildiginda da Kanal Istanbul’un basarisiz bir proje olacagini
sOylemek miimkiindiir.
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Istanbul ve Canakkale bogazlarimin yonetimi Montré Sozlesmesine gore siirdiiriilmektedir. Kanal
Istanbul’'un Tiirkiye'nin Sozlesmeden kaynaklanan haklarina zarar verebilecegi tartismasi bir yana,
Tiirkiye Sozlesmeden kaynaklanan gelir tahsil etme hakkimi da tam anlamiyla kullanamamaktadir. Bu
hata 2022 yilinin sonunda fark edilmis ve ugraksiz gegcen gemilerden alinacak vergi ve harglar
artirilmistir. Ancak bu vergileri hala 5 kat artirmak miimkiindiir. Bu hakkin tam olarak kullanilmamasi
nedeniyle Tiirkiye 6nemli ol¢lide gelir kayb1 yasamaktadir.

Kaynakca

Bilim Akademisi. (2020). Kanal Istanbul Projesi Hakkinda Bilim Akademisi Raporu. Bilim Akademisi,
https://bilimakademisi.org/ Erisim, 10/12/2023.

Biren, F. (2011). Kanal Istanbul. https://www.dunya.com/gundem/kanal-istanbul-haberi-145844 Erisim,
15/11/2021

Clarkson Research. (2018). Bulk Carrier Register 2018, larkson Research. 2018. Bulk Carrier Register 2018,
https://www.clarksons.com/research/ Erigim, 12/12/2020

Caga, T. (1982). Gemilerden Altin Frank Esas1 Uzerinden Aliman Resimlere Dair. Idare Hukuku ve Ilimler
Dergisi, 3(1-3), s. 35-45.

Dolan. T. (2018). A systemic framework for infrastructure need assessment Proceedings of the Institution
of Civil Engineers — Smart Infrastructure and Construction 171(2): 45-53

Flyvbjerg, B. (2014). What You Should Know About Megaprojects and Why: An Overview. Project
Management Journal, 45(2), s. 6-19.

https://www-.crsl.com/samples/BR-01-E-18-Sample(3).jpg Erisim, 15/08/2021.

https://www.maritime-executive.com/article/panama-canal-cost-overrun-claim-rises-2-billion Erigim,
15/08/2021.

Molinski, D. (2014). Panama Canal Expansion on 'Brink of Failure' Due to Financing Dispute. Wall Street
Journal, https://www.wsj.com/articles/SB10001424052702304181204579364542600420768 Erigim,
15/12/2023.

Sabonge, R. (2014). The Panama Canal expansion: A driver of change for global trade flows. Economic
Commission for Latin America and the Caribbean.
https://www.cepal.org/sites/default/files/publication/files/37039/51420341 en.pdf Erigim,
15/08/2021.

Toker, C. (2020). Demek 1 milyar dolar i¢in. Sozcii Gazetesi.
https://www.sozcu.com.tr/2020/yazarlar/cigdem-toker/demek-1-milyar-dolar-icin-5568305/ Erigim,
15/08/2021.

Toker, C. (2021). Kanal Istanbul Garantileri. Sozcii Gazetesi,
https://www.sozcu.com.tr/2021/yazarlar/cigdem-toker/kanal-istanbul-garantileri-6367822/ Erisim,
15/08/2021.

Turnbull, G. (1987). Canals, Coal and Regional Growth during Industrial Revolution. The Economic
History Review, 40(4), s. 537-560.

Velta (International Freight Management). Tarihsiz. The importance of the worlds canals to global trade.
https://www.velta.co.uk/blog/the-importance-of-the-worlds-canals-to-global-trade/ Erisim,
15/08/2023.

World Bank. (2012). A Guide to Assessing Needs.
https://documents].worldbank.org/curated/en/644051468148177268/pdf/663920PUBOEPI00essing09
780821388686.pdf Erisim, 15/08/2021.

Isletme Aragtirmalar1 Dergisi 2657 Journal of Business Research-Turk


https://bilimakademisi.org/
https://www.dunya.com/gundem/kanal-istanbul-haberi-145844
https://www.clarksons.com/research/
https://onlinelibrary.wiley.com/authored-by/Flyvbjerg/Bent
https://www.crsl.com/samples/BR-01-E-18-Sample(3).jpg
https://www.maritime-executive.com/article/panama-canal-cost-overrun-claim-rises-2-billion
https://www.wsj.com/articles/SB10001424052702304181204579364542600420768
https://www.cepal.org/sites/default/files/publication/files/37039/S1420341_en.pdf
https://www.sozcu.com.tr/2020/yazarlar/cigdem-toker/demek-1-milyar-dolar-icin-5568305/
https://www.sozcu.com.tr/2021/yazarlar/cigdem-toker/kanal-istanbul-garantileri-6367822/
https://www.velta.co.uk/blog/the-importance-of-the-worlds-canals-to-global-trade/
https://documents1.worldbank.org/curated/en/644051468148177268/pdf/663920PUB0EPI00essing09780821388686.pdf
https://documents1.worldbank.org/curated/en/644051468148177268/pdf/663920PUB0EPI00essing09780821388686.pdf

U. Emek - E. B. Yardimc1 Bozdogan 17/3 (2025) 2641-2658

Yazici, E. (2021). Kanal Istanbul’da dogru bilinen yanlislar. Denizcilik Dergisi,
https://www.denizcilikdergisi.com/vazarlar/muh-erdal-yazici/kanal-istanbulda-dogru-bilinen-
vanlislar/ Erigim, 15/12/2023.

Zupanovic, D. Grbic, L.ve Baric, M. (2019). The Impact of the New Panama Canal on Cost-savings in the
Shipping Industry. The International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea
Transportation, 13(3). s.537-541.

Watkins, R. Meiers, M.\W. ve Visser, Y.L (2012). A Guide to Assessing Needs. World Bank: Washington
DC

Isletme Arastirmalari Dergisi 2658 Journal of Business Research-Turk


https://www.denizcilikdergisi.com/yazarlar/muh-erdal-yazici/kanal-istanbulda-dogru-bilinen-yanlislar/
https://www.denizcilikdergisi.com/yazarlar/muh-erdal-yazici/kanal-istanbulda-dogru-bilinen-yanlislar/

	1. Giriş
	2.1. İhtiyaç analizi
	4.1. Boğaz’dan geçen gemi sayıları
	4.1.2. İstanbul Boğazında gemi kazaları
	4.2. Dünya deniz ticaretindeki gelişmeler
	4.3. Panama ve Süveyş Kanalları

	4.4. Kanal İstanbul’un maliyeti
	4.4.1 Fizibilite raporu
	4.4.2. Panama Kanalına göre maliyet

	4.5. Gelir
	5. Sonuç ve Tartışma
	Molinski, D. (2014). Panama Canal Expansion on 'Brink of Failure' Due to Financing Dispute. Wall Street Journal, https://www.wsj.com/articles/SB10001424052702304181204579364542600420768  Erişim, 15/12/2023.
	Velta (International Freight Management). Tarihsiz.  The importance of the worlds canals to global trade. https://www.velta.co.uk/blog/the-importance-of-the-worlds-canals-to-global-trade/ Erişim, 15/08/2023.
	Yazıcı, E.  (2021). Kanal İstanbul’da doğru bilinen yanlışlar. Denizcilik Dergisi,  https://www.denizcilikdergisi.com/yazarlar/muh-erdal-yazici/kanal-istanbulda-dogru-bilinen-yanlislar/ Erişim, 15/12/2023.

