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ACIKLAMALAR

1. Davaci odalar, 6235 sayili Turk Mihendis ve Odalari Birligi Kanununa gére kurulmus
olan bir kamu tuzel kigilerdir. Kanunun 13.m.sinde “Luzum gorilen yerlerde Birlik Umumi
Heyeti karariyla (Turk Muhendis ve Mimarlari odalari agilabilir.” hiUkmd 6ngoérilmus, yine
19.m.sinde odalarin “ Kanunun 2.maddesinde belirtilen amag ic¢in Birlik Umumi Heyetince
kararlastirilan iglerden yalniz odalarini ilgilendiren kisimlar ile” goérevlendirilecegi belirtilmistir.

2. 6335 sayili kanuna istinaden c¢ikarilan TMMOB ana yonetmeligi odalarin kurulus
amacini amaglamaktadir;

3. Ayrica s6z konusu yonetmeligin 47.m.sinde muivekkil odanin tuzel kisiligi bulundugu da
belirtiimistir. Bu husus, yuksek mahkeme igtihatlarinda da zikredilmistir(Dan.IBGK.E1971/1,
K1979/1, T8.8.1979).

4, Huzurdaki davanin konusu iglem Ulastirma Bakanligi Demiryollar, Limanlar ve Hava
Meydanlari insaati Genel Midurligiiniin istanbul Bogazi Karayolu Bogaz Tip Gegisi Yap-
islet-Devret Modeli Kapsaminda Kapali Teklif Alma Usulii ihale edilmesine iliskin kararidir. her
seyden 6nce, dava konusu karar insa isine iligkindir. Ote yandan, dava konusu iglem sehircilik
ve planlama ilkeleri ile de siki sikiya baghdir.




5. Gazete ilaninda ihalenin konusu su sekilde tanimlanmaktadir: “istanbul Bogazi,
Karayolu Bogaz Tip Gegisi ihale Sartnamesi ve Ekleri Proje ve Teknik Sartnamelere gére
3996 Sayili Kanun ve 94/5907 Sayili Bakanlar Kurulu Kararinda belirtilen usul ve esaslar
gercevesinde yapim, isletim ve devri isi.” S6z konusu ilanda isin kapsamina iliskin bagka higbir
teknik bilgi yer almamakta olup, gegcici teminat miktari 4.500.000 USD olarak agiklanmaktadir.

Yuksek miktarda kamu kaynagi kullaniimasi éngorilerek ihale konusu yapilan igsin kapsami,
glizergahi, kapasitesi, vb. bilgilere ihale ilaninda yer verilmemektedir. ihale ilanindan anlagilan
hususlar, istanbul Bogazinda yap-iglet-devret modeliyle bir tiip gecisi yapiimak istendigi ve s6z
konusu tlp gegisin karayolu gecisi amacini tagsiyacagindan ibarettir. Anilan gegisin Bogazda
hangi noktalar arasinda yapilacagi, ara¢ gecis kapasitesinin ne olacagi, gecis yapacak
aracglarin turel dagihminin nasil 6ngoéruldigu, yalnizca karayolu araglarinin gegisinin mi
disundldigu yoksa rayl toplu tasim sistemlerinin gecisinin de birlikte mi ele alindidi, tap
gegisinin Anadolu ve Avrupa yakalarindaki uzantilarinin ve baglantilarinin ne sekilde
planlandigi sorularina cevap bulunmamaktadir.

Cevapsiz kalan sorulardan da anlasildigi gibi, s6z konusu ihale ilani ile yapilmak istenen
“karayolu tip gecisi” konusunda muhendislik, ulagsim ve sehir planlamasi agisindan herhangi
bir bilimsel calisma ve analitik etiit bulunmamaktadir. Oysa, istanbul metropoliten kent
batuninde ve hatta Ulke ulagim sisteminde koklu etkiler yaratmasi muhtemel olan Bogdaz
Karayolu Tup Gegisi gibi bir isin ihale asamasina gelmeden oOnce kapsamli etltlerinin
yapilmasi, yolculuk kapasite kestirimlerinin ve ulasim modellemelerinin  yapilarak
projelendiriimesi, bu ¢ercevede glizergahinin ve baglanti yollarinin planlanmasi, istanbul kent
batinU planlama galismalariyla entegre edilmesi islemlerinin tamamlanmis olmasi gerekirdi.

6. Buna godre, dava konusu islem, insa isi oldugundan, s6z konusu islem ile davacilarin
mesru, guncel ve ciddi bir iligkisi s6z konusudur. Dava konusu insa islemi, davacilarin genel
yaralara uygun gelismesini saglamakla yukimli oldugu meslek kurallarini ihlal etmektedir.
Ayrica s6z konusu iglem neticesinde kamunun ve Ulkenin c¢ikarlari zarar goérmektedir.
Kuskusuz ki boyle bir sonug mensuplari inga isleminin bire bir sorumlusu ve dabhili olan davaci
oda ile mensuplarinin halk nezdinde olan guvenini de sarsmaktadir. Yine ulke kaynaklarinin
davaci odalarin istigal konusu is neticesinde ziyan olmasi, dogrudan davacilarin menfaatini
etkileyecektir. Gerekli alt fizibilitesi yapiimayan is neticesinde ileride olusacak olumsuz durum
karsisinda, kamuoyu nezdinde davacilarin mesledi itibar kaybedecektir. Davacilar da, s6z
konusu itibari korumakla yukimltudur ve bu ugurda her tirlG islemi yapmakla yetkilidir.

7. Davacilarin dava konusu iglem ile olan mesru, guncel ve ciddi iligkisi yiksek mahkeme
karariyla da sabittir. Yiksek mahkeme, mivekkilin, Istanbul, Maltepe, Bly(kyall Deresi ve Yol
Duzenlenmesine iliskin plan degisikliginin agmis oldugu davay! kabul eden yerel mahkeme
kararini onamis ve muvekkilin menfaat iligkisini tartisma geregi ahi duymamistir(Ek —Danistay
karar).

8. DAVACILARIN, YAPTIGI ARASTIRMALAR NETICESINDE DAVA KONUSU
IHALENIN SAYI VE TARIHINIi BULAMADIGI GiBi, OZELLIKLE TUNEL INSAATININ
IHALESINE BASLANIYOR OLMASI KARSISINDA ZAMAN GEGIRMENIN TELAFiSI
IMKANSIZ ZARARLARA SEBEP OLACAGI DUSUNCESIYLE, HUZURDAKI DAVAYI
IKAME ETMEK MECBURIYETINDE KALMISTIR.

9. Davali idarenin ihale konusu ettigi isin boyutlari g6z énine alindiginda, ihale yapmadan
once yerine getiriimesi gereken fizibilite calismasinin yapiimadigi anlasiimaktadir. S6z konusu



teknik calismalarin hicbirisi yapilmadan, bilimsel gereklilikler yerine getiriimeden ihale ilani
yapilan igin istanbul kentsel ulagsim ihtiyacinin karsilanmasinda iglevsel olmasi, ancak
rastlantiyla gerceklesebilecek bir durumdur. Bu bulyuklikte kaynak kullanilarak yapimi
ongorillen altyapr yatinmlarinin basarisini rastlantiya birakmak, kamu yarari, sehircilik ilkeleri
ve planlama esaslarina agik¢a aykiridir. ihale ilaninda sadece ibare olarak gegen “proje”nin
standartlara uygun bir teknik i¢cerige sahip olmadigi da agiktir.

10. Her seyden 6nce s6z konusu projenin boyutlari géz dntne alindiginda, ulagim ana
master planinda yer almasi gerektigi anlasilmaktadir, halbuki s6z konusu proje ulasim ana
master planinda yer almamaktadir. Aslinda ulagsim ana master planinda yer almayan bir
hususun ihtiyac olmadigi da sayin mahkemenin takdirindedir. Diger yandan, gerekli imar
plani degisiklikleri yapilmadan ihaleye ¢ikilmis olmasi da, ihale igsleminin hukuka aykiri
olmasina neden olmustur.

11. ihale konusu is igin yeterli diizeyde yerbilimsel ¢caligma da yapilmamistir. Halbuki,
bu derece bir ise baslamadan 6nce gerekli zemin ¢alismasi tUm ayrintilariyla yapilmalidir.
Tum kamuoyunca bilinmekte olan Ayas tuneli bu gerekliligin en somut 6rneklerindendir.
Gergekten de, tunel yapilacak bolgenin zemini Uzerindeki gerekli ¢alisma yapilmadan
baslanan Ayas tuneli, bir tinel insaatinin 6ngoérilenden ne kadar farkli bir maliyete sahip
olabilecegini ortaya koymustur. Dava konusu ingaatta da gerekli 6n galisma yapiimamistir ve
zeminin durumuna gdre maliyetin gok fazla olmasi muhtemeldir. istanbul sartlar gdz éniine
alindiginda, Ayas orneginde oldugu gibi ingaata baslandiktan sonra yillar boyunca beklemek
gibi bir durum da s6z konusu olamaz. Zira ihale konusu mevkilerdeki yogunluk dikkate
alindiginda, yillar boyunca devam edecek bir insaatin sehir hayatini ne derece felg edecegi
tartismasizdir.

12. Kentlilerin ulagsimi i¢in yapilan segimler, kentlerin gelecegini ve yasam kalitesini de
belirler. Bu durumda da secilmis olan ulasim tirlerine bagl olarak kentlerin yollari, kentlilere
daha c¢ok ayrilabilir veya araclar tarafindan isgal edilebilir. Bu kapsamda, kigilerin yolculuk
sureleri agirn derecede uzar. Ulastirma hizmetleri, Ulkelerin sosyal yapisindan ve kentlerin imar
planlarindan ayrilamaz. Kentlesme ve kent planlamalarinda kent i¢i ve kent disi ulagim
sistemleri, insan toplulugunun yasadigi alanlarin kanallaridir. Dinya O&l¢eginde ulastirma
sektoru; geligmigligin, bilgi ve klltlir yonetiminin, sanatsal faaliyetlerden yararlanmanin,
enerji Uretiminin, sanayilesmenin ve turizm faaliyetlerinin alt yapisini olusturur.

13.  Yine hepimizin bildigi gibi ulastirma; karayolu, demiryolu, denizyolu, hava yolu ve boru
hatti olarak bes alt sistemde incelenmektedir. Ayrica bu alt sistemleri de yolcu ve yuk
tasimaciligi olarak iki ana halkada incelemek gerekmektedir, dogru bir ulastirma politikasi
uygulayabilmek igin, bu bes alt sistemi birbirleriyle rekabete sokmadan, en son teknolojik
imkanlar da dikkate alarak dogru bir ulastirma baglantisinin saglanmasi gerekmektedir.

14. Bunu yaparken, ulagimin ulkeye ve kente getirecegi asgari maliyetle birlikte,
disariya olan bagimhligi da en aza indirecek bir politika uygulanmalidir.

15. 1950 yilina kadar ulagtirmamizin omurgasi demiryoluna bagh olarak gelismigken,
1950 sonrasi surdiirulen politikalarla demiryolu ve denizyolu ulastirmasi yerinde
saymig, sadece karayoluna baglh ulastirma sistemine onem verilerek, ulagstirmamizin
%95’i karayoluna baglh olacak sekilde bir politika izlenmigtir.

16. 1980’li yillar da, 1983-1993 yilini kapsayan bir ULASTIRMA ANA PLANI yapilmistir.
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-Yuk tagimacihigr'nda Denizyollarinin payl %16’dan %32’ye
Demiryollarinin payr %10’dan %27’ye
Boru hatlarinin payi %1,5dan %4,5'a
Karayollarinin payi ise, %72’den %36’ya dusecekti.

Oysa bugun; Yuk tagsimaciliginda; %89 karayolu, %5 demiryolu
Yolcu tagimaciliginda %96 karayolu, %2 demiryolu olarak kargimiza ¢gikmaktadir.

17. lIstanbul, istanbul bogazi tarafindan Dodu ve Bati olmak Uzere iki yaka olarak
birbirinden ayrilmistir. Agirlikli olarak Bati yakasinda gelismis olan kentin, 6zellikle 20.yGzyiln
ikinci yarisindan itibaren Anadolu’dan aldigi blyluk go¢ ile Dogu yakasi’nda da yerlesim
artmaya baslamistir.

18. Istanbul'un bati yakasi’nda gelismis olan sanayi-ticaret amacli is ve okul alanlari, Dogu
yakasi’ndan Bati Yakasi’na ulasim talebini de giderek arttirmaya baslamistir.

19. Bu yolculuk taleplerini karsilamak i¢in kentin tek merkezli olmasindan kurtulmasi igin
once Bogazi¢i Koprusii, arkasindan da ortaya ¢ikan buUyuk trafik hacmini karsilamak
amaclyla Fatih Sultan Mehmet Kopriisu ve Cevre Yollariyla birlikte hizmete sokulmustur.

20. Istanbul 1970'li yillarda konut ve ulastirma gibi temel altyapi gereksinmelerinde énemli
sorunlarla karsilasmistir. 1973 yilinda 1.Koéprunun hizmete girmesiyle Dogu Yakasrnin Bati
Yakasl'yla karayolu baglantisi saglanmis ve bu durum Dogu Yakasi’'nda birtakim degisimleri
de gundeme getirmigtir. Burada da kuguk Olgekli sanayi bolgeleri olusmaya baslamis, bu
nedenle istanbul'un Dogu Yakasi da gé¢ almaya baslayarak niifus artmistir.

21. ki yaka arasinda tasit gegislerini saglayan 1.képrii, acilisindan birkag yil sonra iki yaka
arasindaki ulagim talebini kargilayamamistir. Bir stre sonra’da Fatih Sultan Mehmet koprisu
gundeme gelmis, gevre yollariyla birlikte Istanbul, 2.képriisiine de kavusmustur.

22. Birinci kdprii yapilirken, Istanbul’'un beklenen ve planlanan ana gelisim alani dogu-bati
olarak belirlenmistir. Clink{ istanbul’un kuzeyin de korunmasi gereken orman alanlari ve su
havzalari bulunmaktadir. Avrupa yakasinda tarihi doku i¢inde yogunlagsmis olan kent merkezi
ayrica, 1.koprunun yapilmasiyla dogudan batiya ¢alismak i¢in gecen nufusun baskisi altinda
kalmigtir.

23. Bu dénemde, istanbulu tek merkezlilikten kurtarmak igin, dogu yakasini kendi iginde
yeterli bir merkeze kavusturmak gerekiyordu. Nazim Plan kararlarina gore,
Bogazici koprusunun hizmete acilmasini izleyen yillardaki gelismeler, bu iki Nazim Plan
kararlarini igleyemez, uygulanamaz bir hale getirmistir.

1- istanbul’u tek merkezlikten kurtarmak (dogu yakasini kendi iginde bir merkez)

2- istanbul’un kuzeyini (orman ve su havzalarini) korumak

24. 1970l yillarin sonuna dogru kentin temel aksi olan kdpru ve baglanti yollarindaki trafik
tikanikhklari, hizla bayliyen Kentsel alanlar ve artan nufus konusu, olagan bir durum olarak
karsilanmistir. Giderek 6zel ara¢ sahipligi oraninin artmasi, 6zel ara¢ trafiginde de artisa yol
acmistir. Boylece, Mevcut Ulastirma alt yapisi, kapasitesinin Uzerinde kullaniimis ve kentigi
ulastirma problemleri giderek agirlagsmistir.



25. 1.Bodaz koprusunun yolculuk talebini karsilayamamasi, Fatih Sultan Mehmet
Koprusiu ve baglanti yollarini gindeme getirmistir. Maliyeti azaltmak igin ¢evre yollarinin
ormanlik ve su havzalarindaki hazine arazilerinden gegirilmesi, kacak ve sagliksiz
yapilasmanin ana nedeni olarak karsimiza ¢gikmistir. Fatih Sultan Mehmet kopriisu ve ¢evre
yollan heniiz tamamlanmadan yapilagma istanbul’un kuzeyine dogru hizla yayilmistir.
Béylece istanbul Nazim Plan Biirosu’nun belirledigi dogu-bati aksindaki Lineer geligme
diisiincesi, tamamen ortadan kalkmisgtir.

2.Bogaz kdprusul, ormanlik alanlar ile su havzalarinda planli ve plansiz olmak Uzere yeni bir
yapilasmanin da yolunu hizla agmistir.

istanbul Bogazinin karayolu gegislerine konu edilmesi, kent bitiiniinde ulasim sistemlerinin
entegre ediimesinin éniindeki baslica engellerden biridir. istanbul kentinin ulasim sorunlarinin
¢6zUmU, mUmkin oldugunca fazla sayida insani belirli zaman dilimleri iginde hareket
ettirebilecek toplu tagim sistemlerinin gelistiriimesine baghdir. Ulasim yatirnmlarinda karayolu
araclarinin hareketliliginin amacglanmasi, yeni akslarda cazibe yaratmaktan ve bir sure sonra
trafik akisinin bu akslarda da saglanamamasindan baska bir sonu¢ dogurmamaktadir. Tup
gecis gibi pahali bir yatinmin karayolu gegisi i¢cin 6ngoértlmesi, kamu kaynaklarinin yanlis
kullanimiyla esanlamiidir.

26.
ISTANBUL’DA KARAYOLU TASIMACILIGINDAKI DAGILIM
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27. Kentler insanlar igindir. Kentsel ulagsimda ana hedef insanlarin hizli, konforlu,
guvenli ve ekonomik bicimde kentsel etkinliklere erigimlerini saglamaktir. Kentlerde
ulagtirma c¢ozumleri tasitlarin hareketlerini degil, insanlarin erisilebilirligini esas
almahidir.

28. Istanbul'un mevcut ulasim alt yapisi ve mevcut toplu tasima sistemleri planli, diizenli ve
etkin bir sekilde kullaniimadidi icin; trafikteki sorunlar artan ara¢ ve yolcu sayisina gore
katlanarak buyUmektedir. Bu durum kentte yasayanlarin yasam kalitelerinin giderek
dlismesine neden olmaktadir.

e istanbul’un timi icin gecerli olan bu sorun, iki yaka arasindaki ulagimi da énemli dlgiide
etkilemektedir.

e Toplu tasima yerine bireysel tasimaciligin agirlikta olmasi; sabah ve aksam saatlerindeki
koprl gegiglerini, dayanilmaz bir iskenceye donustirmektedir.

eiki yakay! birbirine baglayan koépriler Uzerindeki trafik, gunlik istanbul trafiginin %11’ini
olusturmaktadir.

e Bogdazici Koprusu Uzerinden gegen araglarin yaklasik %90 ‘1, Fatih Sultan Mehmet Koprasu
Uzerinde ise yaklasik %86’s1 6zel araglardan olugsmaktadir.

e Kdpruler Uzerinden gegen 6zel araglarin yaklasik %90’1 , yolcularin yaklasik olarak %40’ini
tasimaktadir. Bu durum, kdprulerdeki tarfik yogunlugunun en temel nedeni olarak karsimiza
¢ikmaktadir.

e Kdpruler insanlarin taginmasi yerine, tagitlarin tagsinmasina hizmet etmektedir.

FSM Koéprusi' nde

Yolcu ve Arag %' leri
Arag
Sayisi | Tasinan
% Yolcu %
86,5 43,5
7,5 38,5
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Bogazici Képrisu' nde
Yolcu ve Arag %' leri

Arag Tasinan
Arag Tipi | Sayist % | Yolcu %
Ozel Arag | 89,5 31
IETT +
OHO 5,5 58
N
Diger 4,5 11

Bogazici Képriisinden Gegen ve Sehir Hatlar Vapurlari ile Tasinan Yolcu ve Tasit Sayisi

Yil Bodgazici Kaopriisii Sehir Hatlan
Tasit Yolcu

1965 2.843.000 70.344.000
1966 3.478.000 §2.341.000
1967 4.066.000 §7.797.000
19685 4.433.000 83.575.000
1965 4.643.000 105.827.000
1970 4.480.000 105.015.000
1971 5.253.000 113.065.000
1972 5.595.000 120.993.000
1973 1.696.505 F5.530.000 130.045.000
1974 11.8658.993 2.465.000 113.570.000
1975 17.243.003 1.614.000 104.347.000
1976 23.494.314 1.017.000 105.254.000
1977 27 B7225E 1.406.000 112.5951.000
19786 28.008.610 1.544.000 1158.5374.000
19759 26.447 661 1.294.000 124.700.000

Bogazici ve FSM Koprusi’'ndeki Tasit Trafiginin Degisimi



Yil Bogazici Kipriisii | Yilhik Dedgisme Oram FSM Kipriisii Yillik Dedgisme Orani{%)
1985 35.411.974

1986 44 934,012 16,98

1987 48.291.094 7 A7
19838 50.985.942 5,58 3.028.566

19889 51.8590.202 177 9.026.600

1990 51.198 604 -1,33 16.621.600 84,14
1921 44 341 576 -13.39 23.295.8584 36,75
1992 52704018 18 86 29.657.184 249
1993 59.674.396 13,04 29.657.184 27 31
1994 59 225 938 058 31.156.635 5,06
1995 B4.051.228 8,14 36.741.792 17,06
1995 55.034.008 153 44.057 486 208
1997 BE. 794,758 271 50.600.928 14 85
1995 B4 9659 262 273 56.866.214 12,38
1999 £3.938.104 -1,59 56.188.522 -1,19
2000 B7.251.308 5,18 £2.704.500 116
2001 62 691736 £,78 57.178.216 -3 81
2002 B4 437 896 279 55.646.052 -2 kg
2003 65 762 540 206 G0.415.092 8,58

29. Ote yandan, ulasim sistemi, arazi kullanim planlarindan bagimsiz olamaz. Ulasim
konusu, bu planlarin bir parcasidir. Kentlerde, arazi kullanimindan getirilen yogunluk ne
kadar fazla ise, trafik yogunlugu da o ol¢lide artar. Yani, kentte bulunan bos alanlarin
tumu yapilagmaya agilirsa, ulagim sistemini de bu yogunluk artigina paralel olarak rayl
sisteme doniistiirmek yani metroyu, toplu tagimay1 tamamlamak gerekir. Aksi takdirde
her gegen glin kent i¢i ulagsim daha da ¢ekilmez bir hale gelecektir.

30. istanbulda her giin trafige yaklasik olarak 500~600 ara¢ cikmaktadir. Toplu tasima
sistemi yeterli dizeyde olmadigi icin herkes basinin c¢aresine bakmakta, otomobilini alan
yollara dismektedir. Yapilan her kavsak, her koprd, icerisinden otomobillerin gegecegi her
tinel, sonug itibariyle ayni ana glzergahlara ¢ikmaktadir. Bu noktalar kisa bir stre sonra,
eskisinden daha da sikisik hale gelmektedir. Bir slre sonra, kavsak ve kopru giriglerin de
trafik, dnemli dl¢clide tikanmaya baglamaktadir.

31. Yine bir bagka muhtemel risk, zamanla yetersiz kalacak olan tunellerin giris ve
cikiglarinda trafik yogunlugu yasanmasidir. Boyle bir durumda da, trafik acgilana kadar
binlerce ara¢ tlnellerde beklemek durumunda kalacaktir ki, bu husus insan saghgi acisindan
da buyuk bir handikaptir. Gergekten, halen bogaz képrisunde yasanan yogunlugun tunelde de
yasanmayacagini sdylemek mamkun dedgildir.

32. Goruldugu Uzere dava konusu ingaat isi sehircilik bilimi ilkelerine aykir olup, kamu
yararl amaclyla da bagdasmamaktadir. Gergekten, istanbul gibi bir metropolde, artan trafigin
yeni yollar yapilarak yahut mevcut yollari genigleterek ¢ézmenin mimkidn olmadigi sehir
bilimcilerince tartismasiz olarak kabul edilmektedir. Salt olarak istanbul ilinin giinimiize kadar
uzanan gecmisi irdelendiginde dahi bu husus ortaya c¢ikmaktadir. Simdiye kadar yapilan
karayolu galismalari, karayollari genisletildikge, trafikte gegici bir rahatlik saglandigini, ancak
bu rahatliginda trafige katilan ara¢ sayisinin artmasina neden oldugunu, nihayet bu slreg
sonunda yapilan genigletme ¢aligsmalarinin yetersiz kaldigini ortaya koymaktadir.



33. Goruldugu Gzere, yeni karayolu yapmak yahut mevcut karayollarini genisletmek,
bugline kadar trafige hicbir katki saglamamig, sadece ve sadece ulke kaynaklarinin
bogsa harcanmasina neden olmustur. Gelismis Uulkelerdeki ulagim stratejisi
irdelendiginde, karayolu ulagimini gelistirmek yoénunde herhangi bir c¢aba
sarfedilmedigi, mevcut kaynaklarin toplu tagimaciligi gelistirme amaciyla kullanildigi
ortaya ¢ikmaktadir.

34. Yuksek mahkeme de, Ankara’da bulunan Guvenparkin bulundugu boélgenin imar
plani degisikligi ile ilgili olarak verdigi kararda, “kent merkezi yakin cevresi icinde kalan
alanda o6zel oto kullaniminin _yasaklanmasi, toplu tasimaciliga oOncelik verilmesi
gerektigini, buna _aykiri _diuzenlemenin _kamu _yarar _ve sehircilik _ilkeleri ile
bagdasmayacadgina” hukmetmistir(Ek 3: Yargitay Karari).

35. Somut olayda, ¢ok basit bir maliyet hesabi yapildiginda dahi rayl sistemin karayoluna
nazaran daha kokli ve ekonomik bir ¢6zim oldugu anlasiimaktadir. Ortalama verilere goére
karayolunda bir seritten saatte yaklasik olarak 2 bin ara¢ gecebilmektedir, her ara¢ da
ortalama 2 (istatistiklere gore ortalama 1.7’dir) yolcu oldugu disunuldiginde, toplam 4 bin
yolcu seyahat edebilmektedir. Ancak, rayl sistemde ayni glizergahta saatte ortalama 70 bin
Kisiyi tagimak mamkunddr.

36. TUm bunlar gdstermektedir ki, istanbulda bu derece tiinel insaati yapilmasinda,
herhangi bir kamu yarari bulunmamaktadir. Bilakis mevcut mali kaynaklar tuketiimek suretiyle
ulasim icin kokli bir ¢déziimin de 6nine gecilmektedir.Buna ragmen istanbul’un
mevcudunun ¢6zum getirmeyecek tiinellere harcanmasi anlasilir ve kabul edilebilir
degildir.

37. Ulkemizin en genis maddi, teknik ve personel olanaklarina sahip yerel yonetimi olan
istanbul Buiyiiksehir Belediyesi tarafindan son yillarda yapilan ve/veya yaptirilan ulagim etitleri
ve planlar ile Ust odlgekli plan galismalarinda, ihaleye konu olan isin ihtiyag programina
alinmasini gerektirecek herhangi bir dederlendirme ve karar bulunmamaktadir. Dolayisiyla,
ihale konusu igin, gerceklesmesi halinde istanbul kentinin ulasim sistemine entegre edilmesi
teknik olarak mimkun olamayacaktir.

38. Ihale ilaninda ve baska resmi belgelerde yer almamakla birlikte, kamuoyunda yapilan
degerlendirmelerden anlasildigi kadariyla, ihale konusu Bogaz Karayolu Tup Gegiginin
istanbul Avrupa Yakasinda Eminodni ve Fatih ilgelerini kapsayan Tarihi Yarimadanin iginde
yuzeye c¢ikacagl anlagiimaktadir. Tarihi Yarimada, kultar varliklarinin korunmasi konusunda
ulkemizin en hassas alanlarinin basinda gelmektedir. Yakin zamana kadar gergeklesen yanlis
yapllasma ve ulasim kararlarinin agir olumsuz etkilerine maruz kalmisg bulunan Tarihi
Yarimadanin kulturel ve tarihi degerlerinin korunmasi, ulkemizde yururlukte bulunan koruma
yasalarimizin gereg@i oldugu kadar, ulkemizin taraf oldugu uluslar arasi s6zlesmelerin de
geregidir. Nitekim, tlkemiz ve istanbul agisindan énemi tartisilmaz olan Dinya Kdltir Mirasi
Listesindeki mevcudiyetimiz de, Tarihi Yarimadayr ne kadar koruyabildigimizle yakindan
iliskilidir. Istanbulun ulasim ihtiyacina hangi kapasite ve diizeyde ¢bézim getirecegi belli
olmayan, hatta getirdigi ¢ozimlerden fazla yeni sorunlara yol agma riski de bulunan tup
gegisin Tarihi Yarimadada yaratacagi yeni olumsuz etkiler ise agikga ortadadir. Tarihi
Yarimadanin, icinden gecgen karayoluna “yol kenari peyzajl” olarak degerlendirilmesi, istanbul
ve ulkemiz tarihi mirasinin kasith olarak tahrip edilmesi anlamina gelecektir.
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39. Sonug¢ olarak, sehircilik ilkelerine, yasalara aykiri olan ve kamu yarari amaciyla
bagdasmayan Ulastirma Bakanhgi Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari insaati Genel
Mudirligunin istanbul Bogazi Karayolu Bogaz Tip Gegisi Yap-islet-Devret Modeli
Kapsaminda Kapali Teklif Alma Usulu ihale edilmesine iligkin kararin tunel yol ingaati
ihalesinin iptalini isteme geregi dogmustur.

40. Dava konusu insa isi ihale asamasinda olup her an i¢in ihale edilmesi ve bitiriimesi s6z
konusudur. Boyle bir olasilik da devletimizi buyuk bir yik altina sokacagindan ve verilecek
kararin uygulanma imkanini ortadan kaldiracagindan giderilmesi imkansiz zararlara neden
olabilecektir. Bu yuzden sakincalari bertaraf etmek amaciyla idarenin_savunmasini_dahi
beklemeksizin _dava konusu _islem hakkinda yurutmenin durdurulmasina karar
verilmesini talep etmekteyiz.

Hukuksal Nedenler : Kamu ihale Yasasi, iYUK ve ilgili mevzuat.

Deliller : Ekte bulunan belgeler, davali idare kayitlari ve her tir delil. Kargi
tarafin delillerine mukabil delil sunma hakkimiz sakhdir.

Sonug ve istek : Yukarida belirtilen nedenlerle, Ulastirma Bakanligi Demiryollar,
Limanlar ve Hava Meydanlari ingaati Genel Miidurliiginin istanbul
Bogazi Karayolu Bogaz Tip Gegisi Yap-islet-Devret Modeli
Kapsaminda Kapali Teklif Alma Usulli ihale edilmesine iligkin
kararin oncelikle yuUratmesinin durdurulmasina, neticeten iptaline,
yargillama giderleri ve vekalet Ucretinin davalilara yukletiimesine
karar verilmesini dileriz. Saygilarimizla.

TMMOB Sehir Plancilari Odasi Yetkilileri TMMOB insaat Miihendisleri Odasi Vekili
Tayfun KAHRAMAN Av. Taner SAVAS
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