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TICARI BiR DEMIRYOLU DEGIL,
GUVENLI VE INSANI BIR DEMIRYOLU iSTiYORUZ

TMMOB Ankara Il Koordinasyon Kurulu

GiRiS

Pamukova'da raydan ¢ikan tren ile aslinda Tirkiye'de
sadece trenlerin degil, insan yasaminin ve gtivenligin
de devrildigini gérdik. Ortada bir dizi gercek varken
bunlar inkar edildi ve iki makinist tutuklanarak
cezaevine kondu. Ama iki makinist ne yazik ki
demiryollarinda yatirimi engelleyen, giivenlik
standartlarina uymayan altyapiyi iyilestirmeyen
insanlar degildi. Onlar sadece yasamlarini siirdiirmek
icin emeklerini satan ve o vagonlarda 6len insanlar
gibi yasamlarini kazanacaklar1 para ile siirdiiren
insanlardi. Onlarin hicbiri Ttirkiye'de karayollarina
verilen deg@er sonucunda en biiyiik 50 sirket arasina
girmedi. Hatta onlar batin yolcularin giivenli@i icin
Birlesik Tagimacilik Sendikasi'nin (BTS) Nisan 2004
tarihli haber biilteni ile biitiin insanlart hizlandirilmig
trenlerin tehlikeli oldugunu séyleyerek uyaran bir
insaniyetin pargasi idiler.

Bu yazida yer alan veriler TCDD willik istatistikleri
incelenerek hazirlanmig olup BTS'nin bu konudaki
kaynaklarindan faydalanilarak derlenmistir Ancak
sonugta bu yazi demiryolarindan insanca
faydalanmak isteyen, ucuz, givenli bir tasima
politikasi arayan ve gelecegimizin ticaret olarak
gorilmesine karsi cikan TMMOB'ye baglh odalar
tarafindan daha gtivenli ve insancil bir gelecek ve
ulagim amaciyla hazirlanmistir.

Demiryolu Yapim Maliyeti Karayoluna Gére Daha
Ucuzdur!

Otobamin 1 km. sinin yapim maliyeti, tek hatli,
bir

demiryoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli

sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu

arazide 5 kat daha pahalidir.
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TEKNIK BiR HATA M1, YANLIS POLITiKA MI?

22 Temmuz'da yasanan tren kazasi ardindan
sugluyu hiikiimet buldu ve 2 makinisti hapse atti. Bu
olay hiikimet agisindan sadece 130 km hizla gitmek
oldugu tartismast yapildi. Boylece diinyada esi ve
benzeri olmayan hizlandiriimis tren aklanmis oluyordu.

Aslinda demiryolu tagimaciligi teknik olarak en
guvenilir, en ekonomik ve ayni zamanda dogal
kaynaklara en az zarar veren ulagim bigimidir. Bu
gerceklik ne kadar yatirimsiz ve ihmal politikalari ile
zayiflatilsa da karayollari kadar hicbir zaman tehlikeli
olmamugtir. Nitekim 38 kisginin 6ldtigi glin ne kadar
demiryolu tagimacili@i agisindan kara bir giin olsa da,
karayolunda herglin bir o kadar insan 6lmektedir.

Basbakan Recep Tayyip Erdogan:

"Bugiine kadar on binlerce yurttasimizi trafik
canavarina kurban ettik. Bu trajedi karsisinda
agit yakmayi birakarak ¢agdas ¢oéziimler
bulmalyiz"(9 Haziran 2003 hizlandwrilmus trenin

temel atma térenleri sirasindaki konusmasti)

Ancak TCDD verilerine baktigimizda, kurblarin
oldukga riskli oldugu, raylarin ve altyapinin
yenilenmedigi, ceker ve vagonlarin teknik sinirliliklar
oldugu ve hatta demiryolu calisanlarinin sayisinin ve
egitimlerinin azaltldigini gérmekteyiz.

Tablo 1. Demiryollarina Onem Verdigini AKP Iktidar: Séylerken,

Aslinda AKP Dahil Hi¢bir Hiikiimetin Bunu Hayata Gegirmedigini
Goriiyoruz.

Dénem Yapilan Demiryolu
Osmanli: 4086 km
1923-1950 3578 km
1951-1994 788 km
1995-2003 245 km




lletisim

Sonucta yasanan sorun teknik bir hatadan ¢ok,
devletin bugline kadar getirdigi tasimacilik politikasinin
bir sonucudur.

Bu noktada demiryolu politikalarini belirleyenlerin
sugsuz oldugu, ama bunu yasamlari pahasina
kullanmak zorunda olan makinistlerin hapiste oldugu
bir noktada politikalari belirleyen kisi ve iktidarlarin
suclu oldugunu dustintiyoruz. Hizlandirilmig tren
projesi 6zelinde mevcut politikalara mesleki yasamlari
pahasina itiraz eden makinist ve miihendislerin bugtin
ne kadar hakl oldugunu goértiyoruz. Bu yiizden,
gostermelik yontemlerle teknik ¢éziimlere karar
verenler asil sorumludur.

TCDD Genel Miidiirii Siileyman Karaman:

"Tren trafiginin 120 kilometre isledigi bir yolda,
tistyapirda yapilan
toleranslar dahilinde 140, gerekiyorsa 160
kilometre hiz yapmasinda hi¢bir sakinca
bulunmamaktadir. Hizli trenin hi¢bir riski yok."

(7.07.2004)

tamiratlar sonucunda

DEMIRYOLLARI NEDEN EN GUVENLI
ULASIM ARACIDIR?

flk demiryolunun 1866'da yapildig: Tiirkiye'de her
zaman icin en glvenli tagima sekli olmustur. 2003
yilinda karayollari kazalarinda 2818 insani
kaybetmisken 95.324 kisi ise yaralanmigdir. Bu kadar
yliksek yatirim yapilmasina ragmen elde edilen
yagsamsal sonuc¢ korkungdur. Yatirim yapilmayan
demiryollarinda ise bu sayilar oldukca diistiktiir. Bu
rakamlar bize aslinda demiryollarinin ne kadar glivenli
oldugunu gésteriyor. Kaldiki demiryollarinin can alici
kazalarinin nedenlerinden biride son aylarda siksik
medyada goérdigimiiz hemzeminli gegit kazalaridur.
Yani ulagim sisteminde ki uyumsuz yatirimlardir. Bu
ornek bile demiryolu glvenligini azaltan herseyin
devletin 6nceliginden kaynaklandigini gésteriyor.
Bunun diginda kaynaklarin gtivenli ve etkin kullanimi
acisindan tren hatlart daha az enerji kullanmakta ve
daha yiiksek miktarlarda tagimacilik yapmaktadir.
Bu gtivenli yolculuk ayni zamanda yolculuklari
konforlu kilmaktadir.

28

Tablo 2. Karayolu-Demiryolu Kaza Istatistiklerine Gore 2003
Yili Iginde Gergeklesen Demiryollari ve Karayollart Kazalarinin
Sayist, Oliim ve Yarali Sayist Agisindan Karsilagtirmast.

Kaza Sayis1 Olii Sayist Yarah Sayisi

Demiryolu Demiryolu Karayolu

556

Karayolu | Demiryolu

162

Karayolu

422.302 2818 299 95.324

NEDEN DEMIRYOLLARINA YATIRIM
YAPILAMAMAKTADIR?

1950 yilinda demiryollarinin yiik ve yolcu tagimaciligt
icindeki payi oldukca yiiksekti. Tiirkiye'de o donemde
ucuz ve saglikli bir ulasim araci olan ve devlet tarafindan
igletilen demiryollari yerine, pahali ve tehlikeli olan ve
Ozel sektor tarafindan bir pazar haline gelebilecek
karayollari tercih edilmeye baglandi.

Tablo 3. 1950-1965 Politikalart Sonucunda Demiryolu ve
Karayollarimin Ulasimdaki Paylar: ve 2003 ’de Geldigi Nokta.
Bu Politikalarin Koklerinin Nereye Dayandigini Gorebiliriz!

Demiryolu Karayolu
Yillar Yik Yolcu Yiik Yolcu
1950 % 78 % 42 % 19 % 49
1965 % 32 % 12 % 47 % 87
2003 % 5.2 % 2.7 % 91.4 % 95.7

Nitekim TCDD'nin bagl oldugu Ulastirma
Bakanligi bitceden 2001 yilinda % 0,16 pay alirken
sadece Karayollar: Genel Mudurliigine ayrilan pay
1999'da %4,2, 2004'de % 1,5 gibi daha fazla
oranlardi.

Bugiin icin Turkiye'nin en blyik sanayi
kuruluglarini inceledigimizde politikalarin hedefinin
ulasimdan kari arttirmak oldugunu gériyoruz. 2003
yilinda en buiylk sanayi kurulusunun 13 tanesinin
petrol, otomotiv ve lastik sirketi olmast bunun en
somut 6rnegi. Daha fazla zengin sirket yaratmak icin
buglin gliivenli ve saglikli bir demiryolu politikasina
kaynak aktarilmamaktadir.



Tablo 4. ISO Verilerine Gore 2003 Yilimin En Biiyiik Sanayi
Kuruluglar: Arasinda Ilk 50’deki Petrol, Otomotiv ve Lastik
Sirketleri. Bu Tablo Demiryolarina Yatirim Yapilmamasinin Kimin
Cikarina Oldugunu Gésteriyor. Sadece Bu 13 Firmanin Karayolu
Ulagimi Sayesinde Toplam Yillik Cirolar: 14 Milyar Dolar. Herhalde
Insan Hayati Bu Rakamdan Daha Degerli Olamaz!

Sira Sirket Sira Sirket
1 TUPRAS 29 | HYUNDAI ASSAN
2 | FORD. 35 | BMC
4 | OYAK-RENAULT 36 | BRiISA BRIDGESTONE
7 TOFAS 42 | TURK PIRELLI
11 | TOYOTA 43 | TURKIYE PETROLLERI]
13 | PETKIM 48 | GOODYEAR
17 | MERCEDES-BENZ

Kaza sonrast yapmig oldugumuz bir toplantida Emekli
Demiryolculart Dernegi’nden bir katilimci bizlere
1960’lardaki projelerdan bahsetti ve o donemde
Kadikdy-Kizilay projesinin hazirlandigi yillari anlatti.
Bu projeye gére ip gibi bir hat ile iki kent dogrudan
baglanacak ve Istanbul 'un Kadikéy semtinden yola
¢tkan bir yolcu Ankara’nin ortast olan Kizilay’a 3
saatte varacakti. Ancak bu proje karayolu destekli

politikalar yiiziinden daha sonra rafa kaldirilmisti.

TURKIYE'DE DEMIRYOLU iSLETMECILIGIi

Tirk Demiryolu Tarihi, 1856 vilinda baslar. Ik
demiryolu hatti olan 130 km'lik Izmir - Aydin hatt:
Ingiliz sirketine verilen imtiyazla bu yilda kuruldu.
Cumhuriyet déneminden 6nce yabanct sirketler
tarafindan insa edilen 4000 km.lik demiryolu
Cumbhuriyetin ilanindan sonra milli sinirlarimiz icinde
kalmugtir. Cumbhuriyetin ilanindan sonra 25.4.1924
tarihili 504 sayili Kanun ile "Anadolu-Bagdat
Demiryollar1 Miidiriyeti Umumiyesi", 31.5.1927 tarihli
1042 sayili Kanunla "Devlet Demiryollari ve Limanlari
Idare-i Umumiyesi" adin: alarak Liman isletmeciligi
gorevini de biinyesine almistir. 1953 yilina kadar katma
butgeli idaresi olarak devam eden idari yap1 29.7.1953
tarihinde c¢ikarilan 6186 sayili kanunla "Turkiye
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Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar Isletmesi (TCDD)
adini alarak KIT haline getirilmis, daha sonra yiirtrlige
giren 233 sayih KHK ile Kamu Iktisadi Kurulusu seklini
almugtir.

Orgiitsel Yap: :

TCDD; tagimacilik hizmetlerini Genel Mudurlik
blinyesinde 18 Daire Bagkanhg, tasrada ise,7 Bolge
Miudarligia (H.Pasa, Ankara,lzmir, Sivas, Malatya,
Adana, Afyon), 7 Liman Mudarlugii (H.pasa, Izmir,
Derince, Bandirma, Mersin, Iskenderun, Samsun) 3
Baghh Ortaklik (TULOMSAS, TUVASAS,
TUDEMSAS), 5 Fabrika Miidiirligii (Ankara Demiryol
Fab., Sivas ve Afyon Beton Travers Fab., B.Bey Ray
Kaynak Fab., Cankirt Makas Fab.) ile birlikte Van Goli
Feribot Isletme Muduirliigi seklinde yiirtitmektedir.

TCDD'nin Mevcut Durumu

Ulkemizde demiryollari, karayollarina paralel olarak
gelismemektedir. Ulagim sektériinde yik ve yolcu
tasimacihginda demiryolu payinin artiriimast ve karayolu
ile rekabet edebilmesi icin kalkinma planlari ve yatirrm
programi ¢alismalart yapilmamaktadir. Turkiye'de
ulagtirma sektoriine iligkin bir planin olmamasi temel
sorunlardan biridir. Ulagtirma sistemimizin iyilestiriimesi
ve ulastirma modlar arasinda dengeli bir dagihm
saglama yoniinde bir adim olarak gortilen,"1983-1993
Ulastirma Ana Plan1" ilgili tim kurum ve kuruluslarin
katihimi ile hazirlanmis ancak bu plan uygulamada hayat
bulamamustir. Karayolu ulasim payinin % 72'den % 36'va
distrilmesini hedefleyen ve demiryoluna daha fazla
yatirim yapilmasini dngdren bu plan 1986 yilindan sonra
uygulamadan kaldmlmugtir.

Sz konusu bu planda demiryollarinin yiik ve yolcu
tagimaciligindaki payinin artirilmasi ile, 6rnegin enerji
tasarrufu saglanabilecek, karayolu trafik kazalarinda
disis olacak dolayisi ile binlerce insanimizin
yaralanmasina ve dlmesine neden olunmayacak, hava
kirliliginde cok buiyiik oranlarda azalma s6z konusu
olacakti.

19501 yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikh
ulasim politikalar sonucunda, 1959 yilina kadar gelirleri
giderlerini karsilayabilen bir kurum iken bu yildan sonra
uygulanan yanlis ulasim ve yatirim politikalari
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sonucunda siirekli zarar eden hale getirilmig, ulagim
sistemi adeta tek bir sisteme dayandirilmistir.

TCDD'de gelirin gideri karsilama orani1 % 48'lere
kadar gerilemistir. Bu dogal olarak isletme
faaliyetlerine yansimakta, kaliteli ve gtivenli bir
isletmecilik yapillamamaktadir.

Toplam 8697 km. anahat uzunluguna sahip
demiryollarinin 1752 km’si elektrikli ve 440 km’si ¢ift
hatlidir. Sefer sayisinin azaltilmasina ve tren iptallerine
neden olan tek hat igletmeciligi Avrupa tilkelerinde artik
tarihe karigmistir. Anahat tizerinde 200-500 metre olan
6124 adet kurp (viraj) mevcuttur. Bunun yani sira
diinya standartlarinda egim binde 10 iken, bizde 2176
km. uzunlugundaki yol binde 10'un tizerindedir.

Personel acisindan bakildiginda, stirekli personel
azaltarak, az personelle ¢ok is yaptirma mantigiyla
hareket edilmesi nedeniyle cogu zaman tren
igletilememesi, tren iptalleri ya da seferden kaldirilmast
glindeme gelmektedir. Faal personel sayisinin yetersizligi
astr1 caligma ile kapatilmaya galisilmaktadir. 1959
yilinda calisan personel sayisi 66.595 iken bu rakam
200 yiinda 47.212'ye 2003 yilinda ise 39.023'e kadar
gerilemistir.

Gerek yol durumu gerekse ceken-cekilen araclardaki
yetersizlikler nedeniyle ¢agin gereklerine ayak
uydurmaktan uzak bir demiryolu ile, kaliteli ve diizenli
bir tagima hizmeti veremez duruma gelen demiryollarinin
yuik ve yolcu tagimacihi@indaki pay stirekli diismektedir.

Tablo 5. Faaliyet Disi Giderlerin (faiz, kur fark: gibi) Toplam

Yani kullanimi saglikh degildir.

- Normal standartlarda 60 kg/m olan ray agirhgi
kullanirken Turkiye'de en yakin ray agirligt 49,05
kg/m'dir! Yani standart digidur.

- Kurb (viraj) yart capt en az 2500 metre olmasi
gerekirken Ttrkiye'de kurplarin tamamina yakini
2000 metreden kiigtiktlir ve hatta Anahat tizerinde
200-500 metre olan 6124 adet kurp mevcuttur.
Bu durumda mevcut yollarin yiizde 35'inde ayni
problem vardir!

- Diinyada yol egimleri binde 10 iken Tuirkiye'de 2176
km. uzunlugundaki yol binde 10'un tGsttindedir.

- Raylarin kaldirabildigi dingil basinci, celik
kopriilerin 6mri ve ceken araglarin 6mrii limitlerin
Usttindedir.

b- Ticari bir bakisla teknik diizenlemeler:
Hizlandirilmis tren lokomotifleri Bosna-Hersek'ten
kiralanmig ve mevcut fren sistemleri
diizenlenmeden hizlar arttirilmistir. Bunun gibi
O6nlemlerle demiryolunu iyilestirdiklerini
distinmektedir.

c- Personel azaltma : Mevcut hatlara az sayida hat
eklenmesine ragmen mevcut yatirimlari iyilegtirmek
ve ihtiyaci karsilayan personeli istihdam etmek
yerine politkalar demiryollarinda calisanlarin sayisini
azaltmay1 tercih etmiglerdir.

Tablo 6. Demiryollarinda Calisan Sayisi 1959 Yilinin
Neredeyse Yarisina Diismiistiir!

Giderlerde Pay:. Bu Kogullarda TCDD Hizmete Degil Faiz Yillar Calisan Personel sayisi
Odemelerine Calisiyor! 1959 66.595

Yillar | 1989 1994 1999 2003 2000 47.212

Oran | %234 | %265 | %265 | %18,1 2003 39.023

KARAYOLLARI ONCELIKLI POLITIKALAR
SONUCUNDA DEMIRYOLLARININ
DURUMU

Bitiin bu tartigmalardan gérdigiimiiz gibi karayolu
oncelikli bir tagima politikasi en gtivenli ve ucuz ulasim
olan demiryollarini zayiflatrmigtir. Bu politikalarin ana
bagliklar: agsagida agiklanmustir.

a- Saghksiz altyap::
- 2003 yilinda raylarin %23,68'i 30 yildan eskiydi!

d- Asim Calistirma: Diger tilkelerde bir makinistin 6
ayda lokomotif kullanma stiiresi 1.100 saatken
TCDD'de bu siire 1500-1600 saattir. Azalan
istihdami daha fazla stire ile calisarak telafi etmeye
galismaktadirlar.

e- Calisanlarin egitimlerinin azaltilmasi:
Yukaridaki istihdam politikalarini gerceklestiren
yonetimler ayni zamanda demiryolu galisanlarinin
mesleki egitim okullari olan Demiryolu Meslek Liseleri
ve Egitim Merkezlerini teker teker kapatmaktadirlar.



GUVENLI VE INSANI BiR ULASIM iCiN: NE
YAPMALI?

Birlesik Tagimacilik Sendikasi'nin (BTS) Nisan 2004
tarihli yayininda

" Kara dayali bir demiryolu ulasimi yurttaglarin
timuiniin yararlandigi bir hizmet olmaktan cikan, parast
olanin yararlandigi, kara dayali oldugu icin istenilen
bolgelerde caligtirlan bir ulagim sistemi olacaktir derken
gtivenli, ekonomik ve ¢agdas bir demiryolunun hakkimiz
oldugunu sdyleyerek uyariyordu. BTS'nin bugiin ne
kadar hakli oldugunu gériiyoruz. Tipk hizlandirilmis
tren ile ilgili raporu imzalamayanlarin ne kadar hakh
oldugunu gérdigiumiiz gibi.

Bugtin bu dogru tavr gosteren demiryolu calisanlar
ile hemfikir oldugumuz bazi seyler var. Ciink bizlerde
glvenli ve insani bir ulagim istiyoruz. Burada
isteklerimizi iyi tanimlamamiz gerekiyor.

Giuvenlikten anladigimiz sey, ulasim
politikalarinin biitiin insan yasamini tehlikeye
atmadan olmasi. Zaten demiryolu tagimaciligi bu
anlamiyla dog@ru bir tercih. Ancak bu giivenligin
kullanim 6émri dolan ray, travers, altyapi ve
politikalarla olamayacagi ortada. Kaldiki degisen
ihtiyaclar ve gelisen teknolojiler ile birlikte TCDD
calisanlarinin egitimi bu giivenligin bir garantisi.
Dolayisiyla bizler gtivenli bir ulagim olarak siyasi
g6z boyamalar degil, yatirim istiyoruz.

Insani bir ulasimdan kastettigimiz sey ise
zamaninda, ucuz, rétarsiz, cevreye zarar vermeyen,
bu politikalar icin galisanlarin galisma ve yasama
kosullarina saldirmayan bir ulagim anliyoruz. Bugtin
yatirim yapilmamasi ve ticari acidan bakilarak
uygulamaya gegilmesinin sonuclari yeterince ortada:
38 olu!

Bu iki kavramin gegerli olacag bir ulagim politikast
su ana bagliklardan olugsmak zorunda:

1- Oncelikle can giivenliginin tehlikede oldugunun
farkinda olan demiryolu calisanlarinin kararlarda
rolti olmak zorunda.

Buna ek olarak demiryolu calisanlarinin ticretlerinin
arttirlmasi, galisma stirelerinin azaltlmasi ve egitim
imkanlarinin saglanmasi gerekmekte.

Ardindan bir ulagtirma ana plani hazirlanarak ray,
vagon, lokomotiflerin émirleri dolanlarinin
yenilenmesi ve buna paralel olarak sagliksiz kurp ve
e@imlerin yenilenmesi saglanmali.

2-
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4- Duble yol gibi 6lim ve kar lireten yatirimlar ve
diger stibvansiyonlarin demiryollarina aktarilarak
desteklenmesi ile kaynak sorunu ¢oziilmeli.

Bu temel politika yaklagimlarini detaylandirmak
mimkiin. Ama 6ncelikle bizim hedefimiz bu diizeyde
bile olsa bir politikanin hayata gegmesini saglayarak
her yil 6000 kisinin 6limine, binlerce insanin
yaralanmasina alternatif ucuz, dogaya zarar vermeyen,
gtivenli ve insancil bir demiryolu politikasinin baglamasi.

TALEPLERIMIiz

Bizler glivenli, dogaya zarar vermeyen, kaynaklari
israf etmeyen, ucuz oldugu icin demiryollarini istiyoruz.
Ancak bugiin uygulanan politikalarin bunu
saglamadiginida goriiyoruz.

Biz asa@idaki taleplerin yerine getirilmesi igin insanca
ve guvenli ulagimini isteyen herkesi bu miicadeleye
gagiryoruz. Daha gtivenli bir ulagim i¢in asagidaki
taleplerin yukseltilmesini istiyoruz:

- Tutuklanan 2 makinist serbest birakilsin!

- Basta Ulastirma Bakani olmak tizere biitiin
sorumlular istifa etsin!

- Omrti bitmis biittin raylar, vagonlar ve lokomotifler
yenilensin!

- Demiryolu Kanunu derhal ¢ikarilmali, bu kanunla
birlikte demiryolu calisanlar érgiitleri aracihi@iyla
kararlarda s6z sahibi olmalidir.

- Demiryolarinda egitim merkezleri tekrar acilsin , is¢i
ve Ucret kiyimina son verilsin!

AKP Demiryollarint istiyor mu?

15.000 km duble yol yapmay: diigiinen AKP bu para ile
mevcut hatlarin iki ile ti¢ kati ¢ift hatli ve sinyalizasyon
ile elektrifikasyonu yapilmis demiryolu insaa
edebilir. Yani onbin kilometre olan hatta 20-30 bin
kilometre ekleyebilir. Bu karsilastirma ile duble yolu
savunan AKP'nin demiryollarina yatirim yaptigina
inanabiliyor musunuz?

- Bitin demiryolu ¢aligmalarinda insan hayati ve
gtivenlik gézoniine alinsin!
DAHA FAZLA DEMIRYOLU,
DAHA FAZLA YATIRIM,
DAHA FAZLA GUVENLIK,
DAHA FAZLA INSANA ONEM
iSTiYORUZ!



