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Ya Kanal Ya İstanbul: 
Kanal İstanbul ÇED Raporu ve Projesi İptal Edilmelidir! 
 
TMMOB Maden Mühendisleri Odası  
Kanal İstanbul ÇED Raporu “Kazı, Patlatma, Nakliye” Teknik Değerlendirme Raporu 

1. Giriş 
İstanbul, Marmara Bölgesi, Marmara Denizi ve Karadeniz, etkileri ve zararları konusunda geri dönüşü 
olmayan bir proje ile karşı karşıyadır. Yüzlerce bilim ve meslek insanı, üniversiteler, meslek odaları, 
belediyeler, kamu kurum ve kuruluşları tarafından yılların birikimi ile üretilen sayısız planlama 
çalışması, bilimsel araştırma verileri yok sayılıp; iktidara yakın inşaat sermayesinin çıkarları 
öncelenmektedir. İstanbul’un ve halkın ihtiyacı olmayan bir proje hakikat gizlenerek servis 
edilmektedir. Bilimsel ve teknik niteliği olmayan söylemler ve varsayımlar üzerinden tartışmaya 
açılarak meşrulaştırılmaya çalışılan “Kanal İstanbul”; coğrafik, ekolojik, ekonomik, sosyolojik, 
kentsel, kültürel kısacası yaşamsal bir yıkım ve felaket projesidir. 

TMMOB Maden Mühendisleri Odası İstanbul Şubemizde kurulan “Kanal İstanbul Çalışma 
Komisyonu” ile birlikte Kanal İstanbul Projesi’nin, maden mühendisliği uzmanlık alanına giren “Kazı, 
Patlatma ve Nakliye” konularında ÇED Raporu’nda1 verilen bilgiler doğrultusunda teknik 
değerlendirme raporu hazırlanmıştır. Rapor aynı zamanda TMMOB Kanal İstanbul Bilim Kurulu ile 
paylaşılmış olup, ÇED iptal davasında kullanılmıştır. Hazırlamış olduğumuz değerlendirme raporu 
meslek alanımıza giren kazı, patlatma ve nakliye konuları ile sınırlandırılmıştır. Bir ekolojik yıkım, rant 
ve gayrimenkul projesi olan Kanal İstanbul Projesi ile ilgili TMMOB2 bünyesinde bulunan mühendislik 
mimarlık disiplinlerinden meslek odaları ile İstanbul Büyükşehir Belediyesi3 ve farklı bilim 
insanlarının değerlendirmelerinin de incelenmesi, konunun bütüncül olarak anlaşılması açısından 
daha sağlıklı olacaktır. 

Kanal İstanbul Projesi, Küçükçekmece Gölü, Sazlıdere Barajı-Terkos Barajı doğusunu takip eden 45 
km'lik bir güzergâh boyunca devam ederek Marmara Denizi’ni Karadeniz'e bağlamayı önermektedir. 
Kanalın, 45 km uzunluğunda, 25 m derinliğinde ve 250 m genişliğinde yapılması öngörülmektedir. 
ÇED Raporu’na göre proje kapsamında 1.1 milyar metreküplük bir kazı yapılması; kazıların büyük bir 
kısmının kazıcı yükleyici iş makineleriyle ve sadece %3,8’inin patlatmalı kazı ile yapılması, kazı sonrası 
ortaya çıkan malzemenin 200 m3’lük maden tipi kaya kamyonları ile taşınması planlanmaktadır. 
Kanal İstanbul Projesi’nin kazıları madencilikteki açık işletme yöntemi gibi planlanmıştır. Kanal’ın iki 
yanındaki şevlerin elektrikli halatlı kepçeler ve patlatmalı kazı ile kazılması, kazılan malzemenin kaya 
kamyonları ile Karadeniz sahilindeki dolgu alanına taşınması planlanmaktadır. Ülkemizde bu tip iş 
makinaları ile kazı çalışmaları 50 yılı aşkın süredir başta Türkiye Kömür İşletmeleri olmak üzere farklı 
maden işletmelerinde yapılmaktadır. Bu nedenle Kanal İstanbul Projesi, maden mühendisliği 
disiplinini ilgilendiren kazı-patlatma-nakliye alanlarında bilimsel ve teknik olarak değerlendirilmek 
istenmiş ancak değerlendirmeler için gerekli teknik verilere ve planlara ÇED Raporu’nda açık bir 
şekilde yer verilmemiş, bunun yanında projenin uygulanmasına yönelik detay bilgiler de bilim ve 
meslek insanları ve kamuoyu ile şeffaf bir şekilde paylaşılmamıştır. ÇED Raporu üzerinden yapılan 
incelemelerde proje maliyetlerinin belirtilenin çok üzerinde olacağı, sadece kanal kazı, nakliye ve 
depolama maliyetlerinin bile tüm kanal için belirtilen maliyetlerin üzerine çıkacağı açık bir şekilde 

20,75 m derinliğinde ve 275 m
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görülmektedir. Kanal İstanbul gibi uygulama ve sonuç aşamalarında çevresel, ekonomik ve politik 
büyük sorunlar ortaya çıkarabilecek bir projenin teknik detaylarının kamuoyundan saklanması ne 
mühendislik etiği açısından uygun ne de halkın bilgi edinme hakkı açısından yasal değildir. Halktan, 
bilim ve meslek insanlarından bilgi gizlemek suçtur.  

Proje maliyetinin en büyük kalemini oluşturan kazı büyüklüğünün hesaplanmasına dair detaylı teknik 
bilgiler/veriler paylaşılmamıştır. Proje ömrüne, kazı şekillerine ve dolayısı ile çevresel etkilerde 
yaşanacak olası değişikliklere yönelik bu bilgilerin tamamının kamuoyu ile paylaşılması 
gerekmektedir.  Kazı alanlarının jeolojik formasyonları belirtilmiş olmasına rağmen yükleme ve 
nakliye işlemlerine direkt etkisi bulunan kabarma faktörü yanlış hesaplanmıştır. Projenin patlatma 
tasarım ve hesapları teknik olarak yanlış yapılmıştır. Bu denli büyük bir projenin patlatma 
tasarımlarının özensiz bir şekilde hazırlanması projenin genelinin mühendislik tasarımları 
hakkında ipucu vermektedir. Kazı, patlatma ve nakliye termin süreleri raporun farklı bölümlerinde 
birbiri ile çelişmektedir. ÇED Raporu’nda belirtilen, iş makinalarının temin edilmesinden kazı ve 
nakliye işlerinin tamamlanmasına kadar planlanan termin süreleri raporda belirtilen süreleri 
aşacaktır. Tüm projenin termin süresi 7 yıl olarak, kazı süresi de 4 yıl olarak belirtilmiş ancak sadece 
200 m3’lük 400 adet kaya kamyonunun temin edilmesi 3-4 yıl sürecektir. Detayları raporun 
devamında paylaşılan projenin planlama, termin ve maliyet hesapları bir bütünlük arz 
etmemektedir. 

Kanal İstanbul’un maden mühendisliği disiplinini ilgilendiren konuların teknik değerlendirmesi “ÇED 
Raporu’ndaki bilgiler” çerçevesinde raporumuzun devamında detaylı olarak paylaşılmıştır. Kanal 
İstanbul, bir ulaşım projesi değil, gayrimenkul ve rant projesidir. İstanbul’a, halka ve doğaya karşı 
işlenecek bir kent suçu olan Kanal İstanbul Projesi’nin iptali için başta TMMOB ve bileşenleri olmak 
üzere, İstanbul Büyükşehir Belediyesi ve siyasi partiler ile demokratik kitle örgütleri tarafından ÇED 
iptal davası açılmıştır. Bu süreçte mahkeme tarafından üniversitelerden bilirkişi talep edilmiştir. 
Mahkemenin üniversitelere yazdığı talep dilekçesinde, “Çevre” başlığı altındaki “Patlamalı kazı” 
konu başlığı için bilirkişi uzman görüşü istenmiştir. “Patlamalı kazı” olarak ifade edilen “Patlatmalı 
kazı” uzmanlık alanı ülkemizde maden mühendisliği disiplini alanına girmektedir. Maden 
mühendisliği dışındaki mühendislik bölümlerinde patlatma eğitimi verilmemekte, maden 
mühendisleri dışındaki mühendislik disiplinleri de patlatma işleri yürütmemektedir. Ancak mahkeme 
başkanlığı tarafından bilirkişi görüşü talep edilen bölümler arasında maden mühendisliği bölümü 
bulunmamaktadır (Ek-1). Bu nedenle Kanal İstanbul Projesi’nin “patlatmalı kazı hesaplamaları, 
patlatma planları, patlatma işleri, patlatmaların çevresel etkileri, kazı ve nakliye” işlerinin bilimsel ve 
teknik olarak değerlendirilebilmesi için maden mühendisliği bölümünden de bilirkişi talep 
edilmelidir. TMMOB olarak bu konuda mahkeme ara kararına itiraz edilmiştir. 

Dünyada ve ülkemizde yüzyılı aşkın bir süredir madencilik alanında kullanılan patlatmalı kazı işlemi 
son yıllarda da inşaat kazılarında sıklıkla kullanılan bir yöntemdir. TMMOB Maden Mühendisleri 
Odası, kazı ve patlatma alanlarında bilimsel olarak düzenlediği delme patlatma başta olmak üzere; 
açık işletme kazıları, yeraltı kazıları, maden makinaları alanında yapılan sempozyumlar, kongreler, 
bilimsel kitaplar ve raporlar ile ülkemizin bu alandaki bilgi birikimi en büyük kurumların başında 
gelmektedir. Kanal İstanbul ÇED Raporu özelinde yapılan değerlendirmeler de bu bilgi birikimi ve 
bilimsel doğrular çerçevesinde ele alınmıştır. Bu çerçevede, bir proje değerlendirilirken iki temel 
noktanın irdelenmesi gerekir. Birincisi projenin kamusal faydası yani halkın, kentin, yaşam 
alanlarının ihtiyaçları/geleceği açısından yarar taşıyıp taşımadığı, ikincisi de projenin mühendislik 
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açısından teknik doğruları içerip içermediğidir. Kanal İstanbul Projesi bu iki temel noktada da kabul 
edilemez durumdadır. Bu nedenle Kanal İstanbul ÇED Raporu ve Projesi iptal edilmelidir. 

Kanal İstanbul Teknik Değerlendirme Raporu’nun hazırlanmasında emeği geçen TMMOB Maden 
Mühendisleri Odası İstanbul Şubesi Kanal İstanbul Komisyonu üyelerine ve İstanbul Şubesi Yönetim 
Kurulumuza emekleri için teşekkür ederiz. 

2. Kanal İstanbul ÇED Raporu Kazı, Patlatma, Nakliye Bilgileri 
Kanal İstanbul ÇED Raporu’na göre 45 km’lik kanal güzergâhı boyunca toplam 1.079.252.000 m3 kazı 
yapılacağı ifade edilmiş ve kazılacak malzeme yoğunluğu 2.5 ton/m3 alınarak toplam hafriyat 
miktarının 2.700.000.000 ton olacağı belirtilmiştir (ÇED Raporu, Sayfa: Bölüm 6-36). 
 
● Kanal kazı, nakliye ve dolgu çalışmalarının 4 yıl içinde tamamlanması hesaplanarak; yıllık 

675.000.000 ton, aylık 52.200.000 ton, günlük 1.740.000 ton ve saatlik 72.500 ton hafriyat 
yapılacağı belirtilmiştir (ÇED Raporu, Sayfa: Bölüm 6-36).  

● ÇED Raporu’nda kazının yapılacağı kanal güzergâhının jeolojik yapısı şu şekilde tanımlanmıştır: 
“Kanal güzergâhı boyunca oluşturulacak şev geometrilerine göre, yarmalardan elde edilecek 
malzemeler; çoğunlukta İhsaniye formasyonuna (Teoi) ait kiltaşı – marn –çakıltaşı – kumtaşı – 
kireçtaşı birimleri, Kırklareli formasyonuna (Tek) ait kireçtaşı – killi kireçtaşı – marn birimleri ile 
güzergâhın belirli kesimlerinde yer alan, İslambeyli formasyonuna (Tei) ait kiltaşı – marn – 
kumtaşı birimleri, Trakya formasyonuna (Ct) ait kiltaşı – şeyl – kumtaşı birimleri ve Danişment 
formasyonuna (Tod) ait kiltaşı – kumtaşı birimleri ve kömür içeren seviyeleridir. Ayrıca, alüvyon 
(Qal) birimleri içerisinde açılacak şevlerde, kil ve kum boyu malzeme ile zemin özelliği gösteren 
Belgrad formasyonu (Tmpb) içerisinde açılacak şevlerden ise, kum boyu malzeme elde 
edilecektir” (ÇED Raporu, Sayfa: Bölüm 3-231).  

● Kanal İstanbul güzergâhında yapılacak kazılar, sağ ve sol yarmalar, şev geometrisi ve kazıların 
yapılacağı jeolojik birimler Ek-2’de paylaşılmıştır.  

● ÇED Raporu’na göre kanal kazısından çıkarılacak toplam 1.079.252.000 m3 malzeme Karadeniz 
Kıyı Dolgu Alanı’nda ve Karadeniz Lojistik Merkez’inde dolgu amaçlı kullanılacaktır. 

● Kanal kazısının %3,8’lik kısmının patlatmalı kazı ile geri kalan kısmının 50 m3’lük elektrikli halatlı 
kepçe ile kazı ve yüklemesinin yapılacağı, hafriyatın da 200 m3’lük maden tipi kaya kamyonları 
ile taşınacağı bilgisi verilmiştir. Projede kullanılacak makine ve ekipmanlar Ek-3’te paylaşılmıştır. 

 

 
Şekil 1- ÇED Raporunda Belirtilen  

Kaya Kamyonu-Elektrikli Halatlı Kepçe Örneği 
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● ÇED Raporu’nda kaya kamyonlarının kullanacağı yolun 34 metre genişliğinde ve %2 eğimde 
olacağı bilgisi paylaşılmıştır (Şekil 3.2.1.3.2. Sayfa: Bölüm 3-49). 

 
Şekil 3.2.1.3.2. Ulaşım Yolu Tip Kesiti 

● Proje kapsamında patlatma ile sökülecek malzeme miktarı toplamda 41.496.094 m3 

(103.740.235 ton) olup (Tablo 6.6.2.) bu kapsamda 12 ay (5 yıl) süreyle patlatma yapılacağı ve 
bir atımda 255 delik patlatılacağı ve patlatmaların 9+680 km ile 22+600 km arasında yapılacağı 
bilgisi verilmiştir (ÇED Raporu, Bölüm 3-237). 

 
Tablo 6.6.2.Patlatmaların Gerçekleşeceği Hacim Tablosu (ÇED Raporu, Bölüm 6-34) 

  
● Kanal İstanbul Projesi’nde uygulanması planlanan patlatma delik tasarımı Şekil 3.5.3.1’de 

gösterilmiştir. 

 
Şekil 3.5.3.1. Delik Tasarımı (ÇED Raporu, Sayfa: BÖLÜM 3-236) 

 
● Kanal İstanbul Projesi’nde uygulanacak olan patlatma tasarım ve parametreleri Ek-4’te 

paylaşılmıştır. 
● Kanal İstanbul Projesi kapsamında belirlenmiş olan patlatma ruhsat alanı Ek-5’te paylaşılmıştır. 
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Şekil 3.5.3.1. Delik Tasarımı (ÇED Raporu, Sayfa: BÖLÜM 3-236) 

 
● Kanal İstanbul Projesi’nde uygulanacak olan patlatma tasarım ve parametreleri Ek-4’te 

paylaşılmıştır. 
● Kanal İstanbul Projesi kapsamında belirlenmiş olan patlatma ruhsat alanı Ek-5’te paylaşılmıştır. 
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3. Kanal İstanbul Projesi ve ÇED Raporu’na Dair Teknik Değerlendirmeler 
 

● Kanal İstanbul gibi kazı miktarının çok büyük olduğu bir projede kazı, patlatma ve hafriyat 
hesaplarının yapılabilmesi için kanal güzergâhı boyunca kazılacak alanın jeolojik birimleri tek tek 
belirlenerek hangi jeolojik birimden ne kadar kazı yapılacağı belirtilmeli ve buna göre bir plan 
oluşturulmalıdır. Ancak ÇED Raporu’nda konu ile ilgili detaylı bir bilgi olmadığı için nasıl 
hesaplandığı bilgisi paylaşılmayan bir kazı miktarı verilmiş ve bu miktar baz alınarak çevresel etki 
değerlendirmesi yapılmıştır.  

● Raporda kazı miktarı 1.1 milyar m3 verilmiş olup, bu miktarın nasıl hesaplandığı bilgisi 
verilmemiştir. Böylesi büyük bir projede proje parametrelerinin açık bir şekilde paylaşılması 
gerekirken ÇED Raporu’nda kanal kazısının x,y koordinatları verilmiş ancak kanal kazı üçüncü 
boyutu (z koordinatları), kazı derinlikleri ve farklı jeolojik formasyonlara ait kazı bilgileri net 
bir şekilde paylaşılmamıştır. Bu sebeple kazılacak malzeme miktarının nasıl hesaplandığı da 
anlaşılamamıştır. 

● Raporda Ek_26-Ek_31 sayfa 13/20’de kazı çalışmalarının 4 yıl boyunca, yılda 300 gün ve günde 
16 saat yapılacağı belirtilmiştir. Ancak sayfa Bölüm 3-233’de kazı çalışmalarının bir bileşeni olan 
patlatma işlerinin toplam 5 yıl boyunca, yılda 12 ay, ayda 30 gün ve günde 24 saat yapılacağı 
belirtilmiştir. Sayfa BÖLÜM 3-245’de de kamyon ve ekskavatör hesabı yapılırken 4 yıl boyunca, 
yılda 46 hafta, haftada 6 gün ve günde 24 saat çalışılacağı ifade edilmiştir. Dolayısıyla ÇED 
Raporu kazı, patlatma, kamyon ve ekskavatör çalışma süreleri kendi içinde çelişmiş, farklı 
bölümlerde farklı çalışma saatleri verilerek hesaplamalar yapılmıştır. Raporda yapılan kazı ve 
nakliye hesaplamaları, planları birbiri ile çelişmekte ve bir tutarlılık arz etmemektedir. Bu 
nedenle termin için yapılan hesaplamalar bilimsellikten uzaktır. 

● Raporda hangi jeolojik formasyondan ne kadar malzeme kazılacağı belirtilmemesine rağmen 
toplam 1.1 milyar m3 olarak belirtilen kazı miktarının, kabarma faktörü ile birlikte 1.3 milyar m3 
olduğu belirtilmiştir. Bu verilerden hareketle kabarma faktörü oranının 1.18 olarak alındığı 
ortaya çıkmaktadır. Ancak Raporda kanal güzergâhı boyunca kazılacak formasyonların genel 
olarak kireçtaşı, kumtaşı, kiltaşı, marn, şeyl ve alüvyonlu birimlerden oluştuğu belirtilmiştir. Bu 
birimlerin kabarma faktörleri 1.6 ile 1.3 arasında değişmektedir4. Kazının yapılacağı jeolojik 
formasyonlar dikkate alındığında kazı sonrası taşınacak hafriyat miktarı 1.76 milyar m3 ile 1.43 
milyar m3 arasında değişecektir.  Dolayısıyla, kabarma faktörünün yanlış hesaplanması nedeni 
ile ÇED Raporu’nda belirtilen taşınacak malzeme miktarı ve maliyeti daha yüksek, nakliye 
süresi de ÇED Raporu’nda belirtilenden daha uzun olacaktır.  Bu da projenin ÇED Raporu’nda 
belirtilen termin sürelerinin ve aynı zamanda raporda hesaplaması yapılan çevresel etkilerinin 
de tamamen değişmesi anlamına gelmektedir.  

● Kanal İstanbul İşletme Risk Değerlendirme Raporu Sayfa 17/20’de yapılan “Kazı-Tarama 
Yapılması ve Nakliyesi-Depolanması Maliyetleri” bölümünde kazı miktarı 1.1 milyar m3 alınarak 
hesaplamalar yapılmış ve toplam maliyet bu şekilde bulunmuştur. Aynı bölümün bir önceki 
sayfasında nakliyat maliyeti için ortalama 20 km’ye 3 dolar/m3 birim fiyat belirlenmiştir. Ancak 
nakliye maliyeti hesaplanırken, taşınacak malzeme miktarı kazı miktarı olan 1.1 milyar m3 baz 
alınarak yanlış bir hesaplama yapılmıştır (Tablo 1.5.). Taşınacak malzeme miktarı kazı miktarı 
değil kazı sonrası kabarma faktörü dikkate alınarak hesaplanmış olan toplam malzeme miktarı 
olmalıdır. Kazı sonrası nakliye edilecek/taşınacak malzeme miktarı 1,76 milyar m3 ile 1,43 
milyar m3 arasında değişecektir. Bu da nakliye maliyet hesaplarında 1.98 milyar dolar ile 990 
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milyon dolar arasında bir maliyetin eklenmesi demektir. ÇED Raporu’nda belirtilen kanal 
maliyetleri ve bu denli büyük bir proje dikkate alınınca yapılan hesapların ve dolayısı ile 
projenin ne kadar özensiz, bilimsel ve teknik olmayan bir şekilde hazırlandığını ortaya 
çıkmaktadır. 

Tablo 1.5. Kazı-Tarama Yapılması ve Nakliyesi- Depolaması Maliyetleri                          
 (ÇED Raporu, Ek26_Ek31-Sayfa 17/20) 

 
● ÇED Raporu’nda belirtilen ve kabarma faktörü dikkate alınmadan hesaplanan “kazı, nakliye ve 

depolama” maliyetleri 11.7 milyar dolar olarak belirtilmiştir. ÇED Raporu’nda Kanal İstanbul 
Projesi’nin yapım maliyeti toplamda 75 milyar lira olarak belirtilmiştir. ÇED Raporu’nun 
yayınlandığı Ocak 2020 tarihinde dolar kuru 5.9 lira (31.01.2020) alınarak hesaplandığında Kanal 
İstanbul Projesi’nin sadece “kazı, nakliye ve depolama” maliyetleri yaklaşık 69 milyar lira 
tutmaktadır. Nakliye maliyetleri gerçek kabarma faktörleri üzerinden hesaplandığında ise “kazı, 
nakliye ve depolama” maliyetlerinin 75 milyar liranın üzerinde olduğu ortaya çıkmaktadır. Kanal 
İstanbul Projesi kapsamında yapılması gereken “Kaplama, sızdırmazlık, zemin ıslahı, 
dalgakıranlar, acil yanaşma rıhtımları, işletme tesisleri, Karadeniz Konteyner Limanı, 
Marmara Konteyner Limanı, Lojistik Merkezi, Küçükçekmece Yat Limanı” ile Kanal hattını 
kesen “enerji nakil hatları, kanalizasyon ve su iletim hatları, ulaşım yolları, akaryakıt hatları” 
gibi deplasman inşaat maliyetleri hangi kaynaktan karşılanacaktır? 

● Kazıların %3,8’inin patlatmalı kazı ile geri kalan kısmının 17 adet 50 metreküplük elektrikli halatlı 
kepçe ile yapılması, kazılan malzemenin de 400 adet 200 metreküplük kaya kamyonu ile 
taşınması/nakliyesi planlanmaktadır. Bu büyüklükteki iş makinalarının dünyadaki üretimleri 
dikkate alındığında projeye başlar başlamaz temin edilmesi imkansızdır. Kepçe ve kamyonların 
üretim ve teminleri en iyi ihtimalle yaklaşık 3-4 yıl arasında sürecektir. Ancak kanal kazı, 
nakliye ve dolgu çalışmalarının 4 yıl içinde tamamlanacağı belirtilmiştir (ÇED Raporu, Sayfa 
Bölüm 6-36). İş makinası seçiminden, termin planlamasına kadar yapılan hesaplamalar 
birbirleri ile örtüşmemektedir ve bilimsellikten uzaktır. 

● Raporda 200 m3‘lük kaya kamyonları için 34 metre genişliğinde ve %2 eğimde ayrı özel bir yol 
yapılacağı belirtilmiştir. Raporda belirtilen şev/basamak genişlikleri dikkate alındığında 
kamyonların tüm kazı aynalarına/bölgelerine girmesinin zor olacağı, sadece belirli noktalardan 
taşıma yapılacağı sonucu ortaya çıkmaktadır. Kanal yarmalarında şevlerde/basamaklarda 
yapılacak kazının taşınmasında kaya kamyonları kullanılmayacaksa bu kadar büyük bir 
kazının/malzemenin taşınmasına yönelik olarak daha fazla iş makinası için nasıl bir kazı ve taşıma 
planı hazırlandığından detaylı olarak bahsedilmemiştir. Daha fazla iş makinası kullanılması 
hâlinde çevresel etkiler de değişeceği için kazı nakliye planı da yetersiz kalacaktır. 

● 200 m3’lük kaya kamyonlarının özellikle malzeme ile yüklü olduğu zamanlarda hareket 
hâlindeyken kamyonların şevlere uygulayacağı dinamik yüklerin şevlere etkisi şev stabilitesi 
analizlerinde yer almamıştır ve bu bir eksikliktir.  
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milyon dolar arasında bir maliyetin eklenmesi demektir. ÇED Raporu’nda belirtilen kanal 
maliyetleri ve bu denli büyük bir proje dikkate alınınca yapılan hesapların ve dolayısı ile 
projenin ne kadar özensiz, bilimsel ve teknik olmayan bir şekilde hazırlandığını ortaya 
çıkmaktadır. 

Tablo 1.5. Kazı-Tarama Yapılması ve Nakliyesi- Depolaması Maliyetleri                          
 (ÇED Raporu, Ek26_Ek31-Sayfa 17/20) 

 
● ÇED Raporu’nda belirtilen ve kabarma faktörü dikkate alınmadan hesaplanan “kazı, nakliye ve 

depolama” maliyetleri 11.7 milyar dolar olarak belirtilmiştir. ÇED Raporu’nda Kanal İstanbul 
Projesi’nin yapım maliyeti toplamda 75 milyar lira olarak belirtilmiştir. ÇED Raporu’nun 
yayınlandığı Ocak 2020 tarihinde dolar kuru 5.9 lira (31.01.2020) alınarak hesaplandığında Kanal 
İstanbul Projesi’nin sadece “kazı, nakliye ve depolama” maliyetleri yaklaşık 69 milyar lira 
tutmaktadır. Nakliye maliyetleri gerçek kabarma faktörleri üzerinden hesaplandığında ise “kazı, 
nakliye ve depolama” maliyetlerinin 75 milyar liranın üzerinde olduğu ortaya çıkmaktadır. Kanal 
İstanbul Projesi kapsamında yapılması gereken “Kaplama, sızdırmazlık, zemin ıslahı, 
dalgakıranlar, acil yanaşma rıhtımları, işletme tesisleri, Karadeniz Konteyner Limanı, 
Marmara Konteyner Limanı, Lojistik Merkezi, Küçükçekmece Yat Limanı” ile Kanal hattını 
kesen “enerji nakil hatları, kanalizasyon ve su iletim hatları, ulaşım yolları, akaryakıt hatları” 
gibi deplasman inşaat maliyetleri hangi kaynaktan karşılanacaktır? 

● Kazıların %3,8’inin patlatmalı kazı ile geri kalan kısmının 17 adet 50 metreküplük elektrikli halatlı 
kepçe ile yapılması, kazılan malzemenin de 400 adet 200 metreküplük kaya kamyonu ile 
taşınması/nakliyesi planlanmaktadır. Bu büyüklükteki iş makinalarının dünyadaki üretimleri 
dikkate alındığında projeye başlar başlamaz temin edilmesi imkansızdır. Kepçe ve kamyonların 
üretim ve teminleri en iyi ihtimalle yaklaşık 3-4 yıl arasında sürecektir. Ancak kanal kazı, 
nakliye ve dolgu çalışmalarının 4 yıl içinde tamamlanacağı belirtilmiştir (ÇED Raporu, Sayfa 
Bölüm 6-36). İş makinası seçiminden, termin planlamasına kadar yapılan hesaplamalar 
birbirleri ile örtüşmemektedir ve bilimsellikten uzaktır. 

● Raporda 200 m3‘lük kaya kamyonları için 34 metre genişliğinde ve %2 eğimde ayrı özel bir yol 
yapılacağı belirtilmiştir. Raporda belirtilen şev/basamak genişlikleri dikkate alındığında 
kamyonların tüm kazı aynalarına/bölgelerine girmesinin zor olacağı, sadece belirli noktalardan 
taşıma yapılacağı sonucu ortaya çıkmaktadır. Kanal yarmalarında şevlerde/basamaklarda 
yapılacak kazının taşınmasında kaya kamyonları kullanılmayacaksa bu kadar büyük bir 
kazının/malzemenin taşınmasına yönelik olarak daha fazla iş makinası için nasıl bir kazı ve taşıma 
planı hazırlandığından detaylı olarak bahsedilmemiştir. Daha fazla iş makinası kullanılması 
hâlinde çevresel etkiler de değişeceği için kazı nakliye planı da yetersiz kalacaktır. 

● 200 m3’lük kaya kamyonlarının özellikle malzeme ile yüklü olduğu zamanlarda hareket 
hâlindeyken kamyonların şevlere uygulayacağı dinamik yüklerin şevlere etkisi şev stabilitesi 
analizlerinde yer almamıştır ve bu bir eksikliktir.  
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● Kanal İstanbul İşletme Senaryoları Fizibilite Raporu, sayfa 10/20’de Bölüm 2 Kanal İşletme 
Fizibilite Çalışması’nda kazılan malzemenin nakli için “arazi topoğrafik yapısının konveyör ile 
taşımaya elverişli olmadığı değerlendirilmiştir” şeklinde açık bir ifade bulunmaktadır. Ancak 
Çevre ve Şehircilik Bakanı 26 Aralık 2019 tarihinde yaptığı basın açıklamasında (Şekil-2) ÇED 
Raporu’nda elverişli olmadığı belirtilmesine rağmen, kazı malzemesinin konveyörle de 
taşınabileceğini belirterek kamuoyunu yanlış yönlendirmiştir. Kanal İstanbul ÇED Raporu’nu 
değerlendirip karar verecek bir kurumun en üst düzey yöneticisinin kamuoyuna yanlış bilgi 
vermesi tarafsızlık ve bilimsellik ilkeleriyle bağdaşmamaktadır. 

 
Şekil-2 Çevre ve Şehircilik Bakanı Açıklaması 

 
● Raporda sayfa 3-222’de “Kanal güzergâhında öngörülen yarma kesitlerinin önemli bir bölümü, 

az–orta sert ve orta zayıf–zayıf nitelikli kaya birimleri içerisinde açılacaktır. Ancak, Kırklareli 
Formasyonuna (Tek) ait kumlu–killi kireçtaşı ve kireçtaşı birimleri ile İhsaniye ve İslambeyli 
formasyonu içerisindeki kireçtaşı ara seviyeleri, sert–çok sert özellikler sergilemekte olup, 
kazıların kırıcı veya gerekmesi durumunda patlatma yöntemi ile yapılması uygun olacaktır.” 
denilmektedir.  Patlatma Alanı Harita Gösterimi’nde (Ek-5) patlatma alanı, Küçükçekmece 
Gölü’nden başlayarak kanalın sonu olan Karadeniz’e kadar belirlenmiştir. Ancak yukarıda da 
verilmiş olan Patlatmaların Gerçekleşeceği Hacim Tablosu’nda patlatma kilometre aralığı 9+680 
km ile 22+600 km arasında sınırlandırılmıştır. Patlatma alanı farklı jeolojik birimlerden (kireçtaşı, 
kumtaşı, kiltaşı, marn, şeyl ve alüvyon) oluşmasına rağmen patlatma tasarımları ve 
hesaplamaları sadece kalkere göre yapılmıştır. Tüm kanal güzergâhı dikkate alındığında en az 
kalker kadar sert formasyonlar söz konusudur. Özellikle aşağıda Şekil-3 Kazı Şev Anahtar 
Planı’nda görüldüğü ve belirtildiği gibi 22+300 ile 40+200 km’ler arasında yer alan İhsaniye 
formasyonu patlatmalı kazı yapılabilecek bölgeler içerisinde belirtilmiştir. Kazı şev anahtar 
planında 22+300 ile 40+200 km’ler arasında belirtilen Not-8 bölgesinden geçen Kuzey Marmara 
Otoyolu kazı, inşaat çalışmalarında yüzeye yakın bölgelerde bile oldukça sert kayaçlarla 
karşılaşılmış ve bölgede patlatmalı kazılar yapılmıştır. Aynı şekilde kanal güzergâhı yanında 3. 
Havalimanı bölgesinde de patlatmalı kazılar yapılmıştır. ÇED Raporu’nda kanal güzergâhında 
belirtilen jeolojik formasyonlar ve kayaçlar ile Kuzey Marmara Otoyolu projesi ve 3. 
Havalimanı projesinde yapılan patlatmalı kazılar dikkate alındığında ve maden mühendisliği 
bilimi ve tekniğine göre bu veriler yorumlandığında, bu büyüklükte bir kazı için patlatmalı kazı 
miktarı ÇED Raporu’nda belirtilen %3.8’den çok daha fazla olacaktır. Dolayısıyla raporda 
hesaplanan çevresel etki değerleri belirtilenden çok daha farklı çıkacaktır. 
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Şekil-3, Kanal İstanbul Kazı Şevleri Anahtar Planı 
(Kazı Şev Anahtar Planı’nın detaylı hâli Ek-6’da paylaşılmıştır.) 

 

● Tüm kanal hattı boyunca aynı formasyon içerisinde patlatma yapılacağı düşünülmüş (kalker) ve 
buna bağlı olarak tek tip patlatma tasarımının uygulanacağı öngörülmüştür. Ancak kanal 
güzergâhı içerisinde kireçtaşı, kumtaşı, kiltaşı, marn, şeyl ve alüvyon gibi farklı özellikler gösteren 
formasyonlar mevcuttur. Bu farklı formasyonlar dikkate alınmadan patlatma tasarımı yapılmış 
ve çevresel etkiler bu doğrultuda yorumlanmıştır. Örneğin aşağıda Şekil-4’te verilen haritada ve 
ÇED Raporu’nda belirtilen, Kanal İstanbul Projesi Patlatma Alanı–İstanbul Havalimanı Etkileşim 
Haritası’nda da görüldüğü gibi Patlatma Alanı Koordinatlarına göre patlatma alanı sınırı İstanbul 
Havalimanı’na ortalama 500 metre mesafede bulunmaktadır ve bu noktada İstanbul Havalimanı 
Yakıt Depolama Tankları yer almaktadır. Raporda bu noktalarda herhangi bir patlatma yapılırsa 
sonuçları ve çevresel etkilerine dair herhangi bir analiz bulunmamaktadır. Bu nedenle kazı 
bölgeleri ve formasyonlarına özgü patlatma kaynaklı oluşabilecek çevresel etkiler 
değerlendirilerek raporda belirtilmelidir. Ancak raporda böyle bir değerlendirme söz konusu 
değildir. 

 
Şekil 4-Kanal İstanbul Projesi Patlatma Alanı – İstanbul Havalimanı Etkileşim Haritası 

(ÇED Raporu Patlatma Alanı Koordinatlarına göre yeniden hazırlanmıştır.) 
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Şekil-3, Kanal İstanbul Kazı Şevleri Anahtar Planı 
(Kazı Şev Anahtar Planı’nın detaylı hâli Ek-6’da paylaşılmıştır.) 

 

● Tüm kanal hattı boyunca aynı formasyon içerisinde patlatma yapılacağı düşünülmüş (kalker) ve 
buna bağlı olarak tek tip patlatma tasarımının uygulanacağı öngörülmüştür. Ancak kanal 
güzergâhı içerisinde kireçtaşı, kumtaşı, kiltaşı, marn, şeyl ve alüvyon gibi farklı özellikler gösteren 
formasyonlar mevcuttur. Bu farklı formasyonlar dikkate alınmadan patlatma tasarımı yapılmış 
ve çevresel etkiler bu doğrultuda yorumlanmıştır. Örneğin aşağıda Şekil-4’te verilen haritada ve 
ÇED Raporu’nda belirtilen, Kanal İstanbul Projesi Patlatma Alanı–İstanbul Havalimanı Etkileşim 
Haritası’nda da görüldüğü gibi Patlatma Alanı Koordinatlarına göre patlatma alanı sınırı İstanbul 
Havalimanı’na ortalama 500 metre mesafede bulunmaktadır ve bu noktada İstanbul Havalimanı 
Yakıt Depolama Tankları yer almaktadır. Raporda bu noktalarda herhangi bir patlatma yapılırsa 
sonuçları ve çevresel etkilerine dair herhangi bir analiz bulunmamaktadır. Bu nedenle kazı 
bölgeleri ve formasyonlarına özgü patlatma kaynaklı oluşabilecek çevresel etkiler 
değerlendirilerek raporda belirtilmelidir. Ancak raporda böyle bir değerlendirme söz konusu 
değildir. 

 
Şekil 4-Kanal İstanbul Projesi Patlatma Alanı – İstanbul Havalimanı Etkileşim Haritası 

(ÇED Raporu Patlatma Alanı Koordinatlarına göre yeniden hazırlanmıştır.) 
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● Patlatmalı kazı süresi ve yıllık miktarı ile ilgili Sayfa:Bölüm 3-233’te “Projenin inşaat çalışmalarının 
7 yılda tamamlanacağı öngörülmektedir. Buna göre yılda 5.928.013 m3 kaya malzemesi 
patlatma ile kazılacaktır.” denilmektedir. Aynı sayfadaki bir alt paragrafta Patlayıcı Madde 
Hesaplarında Proje Ömrünün yani patlatmalı kazının 5 yılda tamamlanacağı ifade edilmiştir. 
Patlatma hesapları ile ilgili nihai rapor olan “Proje Kapsamında Uygulanacak Olan Patlatma 
Dizaynı Parametreleri (Ek-4) tablosu incelendiğinde yılda 8.299.219 m3 kayacın patlatma ile 
kazılacağı belirtilmiştir. Bu da 5 yılda 41.496.094 m3 kayanın patlatma ile kazılacağı anlamına 
gelmektedir. Aşağıda Şekil-5’te de verildiği gibi aynı raporda patlatma ile yapılacak kazı süresinin 
bir yerde “yılda 5 milyon 928 bin m3 kayacın 7 yıl içinde patlatma ile kazılacağı” belirtilirken 
başka bir yerde “yılda 8 milyon 299 bin m3 kayacın 5 yılda patlatma ile kazılacağı”nın 
belirtilmesi rapordaki tutarsızlığı göstermektedir. Patlatmalı kazı süresinin değişmesi patlatma 
için kullanılacak patlayıcı madde miktarının ve aynı zamanda çevresel etkilerin de değişmesine 
neden olacaktır. Açıkça görüldüğü gibi patlatma planları ve hesapları birbiri ile 
uyuşmamaktadır ve alelacele hazırlanmış olan bu rapor bilimsellikten uzaktır.  

 
Şekil 5- Patlatma Planları (ÇED Raporu Sayfa:Bölüm 3-233/Bölüm 3-236) 

 
● Patlatma kaynaklı sismik dalgalar sahanın jeolojik özelliklerine göre farklılık göstermektedir. 

45 km’lik kanal güzergâhı boyunca farklı jeolojik yapılar kazılacağı için her bir bölgede sismik 
dalgalar farklı şekillerde ve hızlarda oluşacaktır. Bu durum ise ÇED Raporu’nda göz ardı 
edilmiştir. 

● ÇED Raporu’nda belirtilen patlatma yapılacak güzergâhın yakınlarında bulunan ve yapılacak 
olan atımlardan etkilenmesi muhtemel unsurlar (mesken, mühendislik yapıları, okul, 
hastane, sarsıntıya duyarlı hassas yapılar vb.) detaylı olarak belirlenmemiş ve ÇED 
Raporu’nda belirtilmemiştir. Sayfa:Bölüm 3-239‘daki titreşim hesabında tepe titreşim sınır 
değeri 5 mm/sn alınarak hesaplama yapılmıştır. Bu değer Çevre ve Şehircilik Bakanlığı 
tarafından verilmiş olan en alt tepe titreşim değeri olup emniyetli olduğu düşünülebilir. Oysa 
bu değer ABD Madencilik Bürosu tarafından meskenler için verilen standardın aynısı olup 
hassas mühendislik yapıları, bazı özel elektronik donanımlar, sarsıntıya duyarlı hassas yapılar 
ve insan konforu için kullanılması uygun değildir. 

● Kil gibi formasyonlarda Vp hızı 2500-2800 m/s arasındayken kalker gibi formasyonlarda Vp 
hızı 3600-6400 m/s arasındadır. Bu nedenle çevrede bulunan hasar risk noktalarında 
oluşacak sarsıntı miktarının hesaplanması için sahanın özgün titreşim yayılım denkleminin 
bilinmesi gerekmektedir. Ancak ÇED Raporu’nda ABD USBM (Birleşik Devletler Madencilik 
Bürosu) tarafından geliştirilmiş olan, taş ocakları için öngörülen ve %50 güvenilirlikli olduğu 
açıkça belirtilen (Tablo 3.5.3.6.) P=1090.(SD)-1.82 formülü, özgün titreşim yayılım denklemi 
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olarak kullanılmıştır. Bu formül ABD’deki düzenli üretim yapan taş ocakları için 
geliştirilmiştir ve kullanımı doğru değildir. Bu nedenle çevrede bulunan risk noktalarına 
hasar verilip verilmeyeceği konusunda, bu formül baz alınarak cevap verilmesi mümkün 
değildir. 

 
Tablo 3.5.3.6. Farklı Kazı Türleri ve Patlatma Yapılan İşkolları için Geçerli Titreşim Tahmin Formülleri 

(ÇED Raporu Bölüm 3-239) 
 
 
 
 
 
 
 
 

● ÇED Raporu’nda verilen hava şoku yayılımı (Tablo 3.5.3.9.) ise “Açıkta Patlatma” P=3589.SD-1.38 
formülü baz alınarak hesaplanmıştır. Ancak maden mühendisliği ve patlatma bilimi ve tekniğine 
göre hava şoku değerlendirilmesi yapılırken sahanın özgün titreşim yayılım denklemi 
kullanılmaktadır ve bu denklem 3√ (küpkök) ifadesiyle tanımlanır. Titreşim yayılım denklemi için 
ABD USBM tarafından geliştirilmiş olan ve taş ocakları için öngörülen bu formül baz alınacaksa 
hava şoku yayılım denklemi için de yine bu formül baz alınmalıdır. 

Tablo 3.5.3.9. Farklı Madencilik Türleri ve Patlatma Yapılan İşkolları için Geçerli Hava Şoku  
Tahmin Formülleri (ÇED Raporu, Bölüm 3-241) 

 
● ÇED Raporu Sayfa:Bölüm 3-240’ta “bir atımda kullanılacak patlayıcı madde miktarı 43 kg 

olarak yapılan hesaplama sonucunda 126,35 m mesafeden daha uzak yapılarda olumsuz bir 
etki söz konusu değildir.” denilmektedir. Patlatma literatüründe genellikle 8 ms bandı içerisinde 
patlayan delikler aynı anda patlamış kabul edilir ki bu durum titreşim açısından en önemli 
parametre olan Birim Zamanda Devreye Giren Patlayıcı Madde Miktarını kontrol eder. Verilen 
değerlerden ve seçilen gecikme sürelerinden hareketle yapılan hesaplamalarda böyle bir atım 
sırasında 2 adet delik 8 ms bandı içerisinde patlamaktadır ve delikler çakışmaktadır (Şekil-6). Bu 
nedenle titreşim hesaplamalarında birim zamanda patlayan patlayıcı miktarı, raporda 
belirtildiği gibi 43 kg değil, öngörülen miktarın minimum 2 katı olacak şekilde hesaplanmalıdır. 
Dolayısıyla ÇED Raporu’nda belirtilen titreşim tahminleri ve hava şoku tahminleri tamamen 
yanlıştır.  
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Şekil 6- Patlatma Paterni (tasarımı) Bilgisayar Uygulaması 

 

● Deliklerin önündeki yük mesafesinin titreşim ve kaya fırlamasını kontrol eden parametrelerden 
biri olduğu, uygulamada bilinen bir gerçeklik olup patlatma ile ilgili kaynaklarda yer 
verilmektedir. Çoklu sıralı atımlarda geriye doğru sıra sayısı arttıkça deliklerin önünde yeterli 
serbest yüzey yaratılamayacak ve bu sıkışmaya bağlı olarak yukarı ve geri yönde kaya fırlaması 
riski ile titreşim seviyesi artacaktır. Patlatma hesaplamaları yanlış olduğundan bu patlatma 
tasarımına göre patlatma yapılması hâlinde çevresel etkiler ve bunun yanında işçi sağlığı ve iş 
güvenliği açısından da riskler ortaya çıkacaktır.  

● Kanal projesi için yapılması hedeflenen patlatmalarda, tüm deliklerin kuru olduğu düşünülerek 
bütün hesaplamalar ANFO üzerinden yapılmıştır. Ancak kanal güzergâhında, sulu deliklerin ve su 
tutan zeminlerin bulunduğu bilinmektedir. Sulu deliklerde suya dayanıklı emülsiyon patlayıcıların 
kullanılması zorunluluktur. Emülsiyon patlayıcıların yoğunluğu ise ANFO yoğunluğuna göre daha 
fazladır ve dolayısıyla, sulu ortamlarda delik başına şarj minimum 55 kg olacaktır. Bu durumda 
gecikme başına düşen şarj miktarı 165 kg’dan az olmayacaktır. Bu durum sarsıntı ve hava şoku 
tahminlerini çok daha yüksek seviyelere çıkaracaktır. Raporun ilgili kısmında yapılan 
hesaplamalar tamamen yanlıştır ve mühendislik tasarımından uzaktır. 

● Raporda bulunan “Proje Kapsamında Uygulanacak Olan Patlatma Dizaynı Parametreleri” 
tablosunda patlatma paternine göre 1 delikten 90 m3 malzeme çıkacağı belirtilmesine rağmen 
Sayfa:Bölüm 6-38’de Emisyon Kaynağı hesaplarında delik başına 75 m3 malzeme çıkacağı 
belirtilmiştir. Raporda belirtilen parametreler birbiri ile çelişmektedir ve yanlıştır.  

● Patlatma tasarımında atım genişliği 27 m olarak verilmiştir ve bu bilgiden hareketle, sıra sayısının 
11 olduğu anlaşılmaktadır. Sıra sayısı arttıkça titreşim, hava şoku ve taş savurulması gibi çevresel 
riskler artmaktadır. 

● ÇED Raporu’nda agrega ocaklarında yapılacak üretim miktarları, üretim yöntemleri, patlatma 
detayları ve patlatmanın çevresel etkileri hakkında bilgiler mevcut değildir. 

● Sayfa:Bölüm 3-230’da “Patlayıcı maddelerin taşınması ve kullanılması ile ilgili olarak alınacak 
önlemlerle ilgili 13.08.1984 tarihli 84/8428 karar sayılı “Maden ve Taş Ocakları İşletmelerinde ve 
Tünel Yapımında Alınacak İşçi Sağlığı ve İş Güvenliği Önlemlerine İlişkin Tüzük” hükümlerine 
uyulacaktır.” denilmektedir. Ancak bu tüzük, Çalışma ve Sosyal Güvenlik Bakanlığı’nın 
9/12/2013 tarihli ve 18201 sayılı yazısı üzerine, Bakanlar Kurulu’nca 16/6/2014 tarihinde 
yürürlükten kaldırılmıştır. Kaldırılan bu tüzük yerine Maden İşyerlerinde İş Sağlığı ve Güvenliği 
Yönetmeliği yürürlüğe girmiştir.  
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parametre olan Birim Zamanda Devreye Giren Patlayıcı Madde Miktarını kontrol eder. Verilen 
değerlerden ve seçilen gecikme sürelerinden hareketle yapılan hesaplamalarda böyle bir atım 
sırasında 2 adet delik 8 ms bandı içerisinde patlamaktadır ve delikler çakışmaktadır (Şekil-6). Bu 
nedenle titreşim hesaplamalarında birim zamanda patlayan patlayıcı miktarı, raporda 
belirtildiği gibi 43 kg değil, öngörülen miktarın minimum 2 katı olacak şekilde hesaplanmalıdır. 
Dolayısıyla ÇED Raporu’nda belirtilen titreşim tahminleri ve hava şoku tahminleri tamamen 
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Şekil 6- Patlatma Paterni (tasarımı) Bilgisayar Uygulaması 

 

● Deliklerin önündeki yük mesafesinin titreşim ve kaya fırlamasını kontrol eden parametrelerden 
biri olduğu, uygulamada bilinen bir gerçeklik olup patlatma ile ilgili kaynaklarda yer 
verilmektedir. Çoklu sıralı atımlarda geriye doğru sıra sayısı arttıkça deliklerin önünde yeterli 
serbest yüzey yaratılamayacak ve bu sıkışmaya bağlı olarak yukarı ve geri yönde kaya fırlaması 
riski ile titreşim seviyesi artacaktır. Patlatma hesaplamaları yanlış olduğundan bu patlatma 
tasarımına göre patlatma yapılması hâlinde çevresel etkiler ve bunun yanında işçi sağlığı ve iş 
güvenliği açısından da riskler ortaya çıkacaktır.  

● Kanal projesi için yapılması hedeflenen patlatmalarda, tüm deliklerin kuru olduğu düşünülerek 
bütün hesaplamalar ANFO üzerinden yapılmıştır. Ancak kanal güzergâhında, sulu deliklerin ve su 
tutan zeminlerin bulunduğu bilinmektedir. Sulu deliklerde suya dayanıklı emülsiyon patlayıcıların 
kullanılması zorunluluktur. Emülsiyon patlayıcıların yoğunluğu ise ANFO yoğunluğuna göre daha 
fazladır ve dolayısıyla, sulu ortamlarda delik başına şarj minimum 55 kg olacaktır. Bu durumda 
gecikme başına düşen şarj miktarı 165 kg’dan az olmayacaktır. Bu durum sarsıntı ve hava şoku 
tahminlerini çok daha yüksek seviyelere çıkaracaktır. Raporun ilgili kısmında yapılan 
hesaplamalar tamamen yanlıştır ve mühendislik tasarımından uzaktır. 

● Raporda bulunan “Proje Kapsamında Uygulanacak Olan Patlatma Dizaynı Parametreleri” 
tablosunda patlatma paternine göre 1 delikten 90 m3 malzeme çıkacağı belirtilmesine rağmen 
Sayfa:Bölüm 6-38’de Emisyon Kaynağı hesaplarında delik başına 75 m3 malzeme çıkacağı 
belirtilmiştir. Raporda belirtilen parametreler birbiri ile çelişmektedir ve yanlıştır.  

● Patlatma tasarımında atım genişliği 27 m olarak verilmiştir ve bu bilgiden hareketle, sıra sayısının 
11 olduğu anlaşılmaktadır. Sıra sayısı arttıkça titreşim, hava şoku ve taş savurulması gibi çevresel 
riskler artmaktadır. 

● ÇED Raporu’nda agrega ocaklarında yapılacak üretim miktarları, üretim yöntemleri, patlatma 
detayları ve patlatmanın çevresel etkileri hakkında bilgiler mevcut değildir. 

● Sayfa:Bölüm 3-230’da “Patlayıcı maddelerin taşınması ve kullanılması ile ilgili olarak alınacak 
önlemlerle ilgili 13.08.1984 tarihli 84/8428 karar sayılı “Maden ve Taş Ocakları İşletmelerinde ve 
Tünel Yapımında Alınacak İşçi Sağlığı ve İş Güvenliği Önlemlerine İlişkin Tüzük” hükümlerine 
uyulacaktır.” denilmektedir. Ancak bu tüzük, Çalışma ve Sosyal Güvenlik Bakanlığı’nın 
9/12/2013 tarihli ve 18201 sayılı yazısı üzerine, Bakanlar Kurulu’nca 16/6/2014 tarihinde 
yürürlükten kaldırılmıştır. Kaldırılan bu tüzük yerine Maden İşyerlerinde İş Sağlığı ve Güvenliği 
Yönetmeliği yürürlüğe girmiştir.  
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4. Sonuç 
Kanal İstanbul gibi ekolojik, çevresel, ekonomik ve jeopolitik açıdan büyük sonuçlar ortaya çıkaracak 
bir projenin, konunun uzmanları olan bilim ve meslek insanları tarafından uzun ve detaylı bir 
araştırma, tartışma ve değerlendirme süreçlerinin işletilerek yapılması gerekirdi. Ancak projenin 
bilim ve meslek insanları tarafından detaylı bir değerlendirmesinin yapılabilmesi adına gerekli teknik 
bilgiler paylaşılmadığı için projeye dair eksik/yetersiz bilgiler barındıran bir ÇED Raporu üzerinden 
değerlendirilme yapılmak zorunda kalınmıştır.  

Kanal İstanbul Projesi’nin ÇED Raporu’nda bulunan, maden mühendisliği disiplinini ilgilendiren ve 
yukarıda detayları paylaşılan “kazı, patlatma ve nakliye” konu başlıklarında yapılan değerlendirmeler 
“yöntemler, hesaplamalar, planlar ve sonuçları” itibari ile bilimsel ve teknik doğrular ile 
çelişmektedir ve yanlışlar içermektedir. Özellikle kazı, patlatma ve nakliye işleri projenin en büyük 
bölümünü oluşturması nedeni ile Kanal İstanbul ÇED Raporu’nun ve Kanal İstanbul Projesi’nin iptal 
edilmesi gerekmektedir.  

Kanal İstanbul Projesi tekil olarak ve sadece teknik olarak değerlendirilecek bir konu değildir. 
Konunun ekonomik, politik, ekolojik ve teknik yönden bütüncül bir şekilde değerlendirilmesi 
gerekmektedir. 3.Köprü, 3.Havalimanı ve Kanal İstanbul Projesi’nin birlikte değerlendirilerek, 
İstanbul’a yaşam sağlayan kuzey aksında ve kanal güzergâhı bölgesinde yapılmak istenen 
“Yenişehir”5 ve bu projeler ile yaratılacak rantın AKP iktidarı ve sermayesini beslemek için yapılan 
projeler olduğu açık bir şekilde ortadır. Kanal İstanbul güzergâhında yapılan plan değişiklikleri, arazi 
el değiştirmeleri ve Kanal ÇED Raporu’nda belirtilen en büyük gelir kaleminin gayrimenkul olması 
kanalın neye hizmet edeceğini, ne amaçla yapılmak istendiğini açık bir şekilde ortaya koymaktadır.  

Kanal İstanbul, halkın ihtiyaçlarıyla ve bilimsel teknik doğrularla örtüşmeyen; 
doğaya, kente ve İstanbul’un yıkımına neden olacak bir kent suçudur. Kanal’a değil halkın 
ihtiyaçlarına bütçe ayrılmalıdır. Kanal İstanbul Projesi ve ÇED Raporu iptal edilmelidir. 

İstanbul Hepimizin! 
Ya Kanal Ya İstanbul! 
 
TMMOB Maden Mühendisleri Odası  
1 Aralık 2020, İstanbul 
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Konunun ekonomik, politik, ekolojik ve teknik yönden bütüncül bir şekilde değerlendirilmesi 
gerekmektedir. 3.Köprü, 3.Havalimanı ve Kanal İstanbul Projesi’nin birlikte değerlendirilerek, 
İstanbul’a yaşam sağlayan kuzey aksında ve kanal güzergâhı bölgesinde yapılmak istenen 
“Yenişehir”5 ve bu projeler ile yaratılacak rantın AKP iktidarı ve sermayesini beslemek için yapılan 
projeler olduğu açık bir şekilde ortadır. Kanal İstanbul güzergâhında yapılan plan değişiklikleri, arazi 
el değiştirmeleri ve Kanal ÇED Raporu’nda belirtilen en büyük gelir kaleminin gayrimenkul olması 
kanalın neye hizmet edeceğini, ne amaçla yapılmak istendiğini açık bir şekilde ortaya koymaktadır.  

Kanal İstanbul, halkın ihtiyaçlarıyla ve bilimsel teknik doğrularla örtüşmeyen; 
doğaya, kente ve İstanbul’un yıkımına neden olacak bir kent suçudur. Kanal’a değil halkın 
ihtiyaçlarına bütçe ayrılmalıdır. Kanal İstanbul Projesi ve ÇED Raporu iptal edilmelidir. 

İstanbul Hepimizin! 
Ya Kanal Ya İstanbul! 
 
TMMOB Maden Mühendisleri Odası  
1 Aralık 2020, İstanbul 
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Ek-2: Kanal İstanbul Projesi kapsamında öngörülen sağ ve sol yarmalara ait özellikler  

Tablo 5.5.2.27. Kanal Güzergâhı Öngörülen Yarmalara Ait Özet Tablo- Sağ Yarmalar 

(ÇED Raporu, Sayfa Bölüm 5-63) 
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Tablo 5.5.2.28. Kanal Güzergâhı Öngörülen Yarmalara Ait Özet Tablo- Sol Yarmalar 

(ÇED Raporu, Sayfa Bölüm 5-64) 
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Ek-3: Projede kullanılacak makine ve ekipmanlar  

Tablo 6.7.2. Arazi Hazırlık ve İnşaat Çalışmalarında Kullanılacak Makine ve Ekipmanlar  

(ÇED Raporu, Sayfa Bölüm 6-56) 
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Ek-4: Tablo 3.5.3.5. Proje Kapsamında Uygulanacak Olan Patlatma Dizaynı Parametreleri 

(ÇED Raporu, Sayfa Bölüm 3-236/237) 
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Ek-5: Şekil 3.5.1.1. Patlatma Alanı Harita Gösterimi (ÇED Raporu, Sayfa Bölüm 3-224) 
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