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Mehmet SOÐANCI, neoliberal iktisat politikalarýnýn 
uygulanmasýnda 1980'den beri iktidar olan bütün 
iktidarlarýn taþeron olduðunu; ama en hýzlýsýnýn AKP 
olduðunu savundu. Ekonomiden Sorumlu Devlet 
Bakaný Ali BABACAN'ýn 'kemer sýkma'  sözünü 
anýmsatan SOÐANCI, þöyle konuþtu: “Bizim 
kuþaktaki arkadaþlarýn hepsi bilirler. Bu söz Turgut 
ÖZAL'ýn sözüdür. Ýþte, AKP de kendi aðababalarýnýn 
izinde doludizgin gitmektedir ve bunlarýn sözleri bu 
þekilde açýða çýkmaktadýr. IMF'ye sahte kabadayýlýk 
yapar bizim iktidar, sonra orta vadeli program 
açýklarlar, güya IMF programýný reddederek 
açýklarlar. Orta vadeli programda sosyal devletten 
uzaklaþma vardýr. O sömürünün nasýl maðdura, 
mazluma, emekçiye yýkýlacaðýnýn ifadesidir, ciddi 
anlamda saðlýkta paralý iþinin organizasyonu, 
eðitimin tümüyle özelleþtirilmesi ve bu ülkenin 
yarattýðý bütün deðerlerin özelleþtirmeyle sermaye 
gruplarýna, yerli yabancý, terk edilmesi programýdýr. 
Orta vadeli program aslýnda IMF programýnýn ta 
kendisidir.” 

“1998 Demokrasi Kurultayý'nýn Tezleri Hâlâ 
Geçerli”

Bir tartýþmanýn da demokratik açýlým üzerine 
olduðunu kaydeden Mehmet SOÐANCI, Türk 
Mühendis Mimar Odalarý Birliði'nin ve kendilerinin 
1998 yýlýnda Türkiye'de yaþanan Kürt sorununu 
insanlarýn, halklarýn birbirine düþürüldüðü, kardeþin 
kardeþe vurdurulduðu, milliyetçiliðin inanýlmaz 
boyutta her tarafta had safhaya çýkarýldýðý ve bundan 
da ciddi rantlarýn paylaþýldýðý bir dönemde bilimi ve 
tekniði esas alarak, düþünerek, tartýþarak, konuþarak 
sonuçlara vardýklarýný savundu. Konu ile ilgili görüþ 
almak üzere arandýklarýnda ve AKP'nin demokratik 
açýlýmý konusunda tavýrlarý sorulduðunda 1998 
yýlýndaki TMMOB Demokrasi Kurultayý'na bakma-
larýný söylediðini aktaran SOÐANCI, “1998 yýlýdýr. 
Türk Mühendis Mimar Odalarý Birliði kendi örgütlü 
yapýsýyla Kürt sorunu konusunda bunun nasýl çö-
zülmesi gerektiði konusundaki görüþlerini kamu-
Oyuyla paylaþmýþtýr, tezleri hâlâ geçerlidir diyorum. 
Dün de söyledim, 'dað fare mi doðurdu' diye bazýlarý 
þüphe içerisindeler. Evet, þüphemiz yok, bu öyledir. 
AKP kendi renginden bir dünya yaratýrken, bunun 
için taþeronluk yaparken Kürt açýlýmý da demokratik

açýlýmý da ekonomik açýlýmý da buna benzetecektir. O 
dünyayý yönlendirenlerin talepleri doðrultusunda 
iþlemine devam edecektir” dedi.

“Üyelerimize Görüþlerimizi Aktarmak Sorum-
luluðu Ýçindeyiz”

Bu Danýþma Kurulu'nun aslýnda MMO Baþkaný Emin 
KORAMAZ'ýn da söylediði gibi þube genel 
kurullarýnýn baþlamasýnýn ilan edildiði bir Danýþma 
Kurulu olduðuna dikkat çeken TMMOB Baþkaný 
Mehmet SOÐANCI, kendilerinin þubelerde birlikte 
üretme, birlikte karar alma, birlikte yönetme 
anlayýþýný önemseyerek yönetimlere geldiklerini 
ifade ederek konuþmasýnýn sonunda þunlarý söyledi: 
“Þimdi bu kalan üç aylýk süre içerisinde Türkiye'nin 
her yerinde, her þubemizde hedefimiz öncelikle 
70.000 üyeye, daha sonra kamuya kendi görüþle-
rimizi aktarmak sorumluluðu içerisindeyiz. Yani 
sevgili Baþkanýmýn söylediði gibi, bizim genel ku-
rullarýmýz bir demokrasi þöleni haline gelmek zo-
rundadýr. Ýnsandan, emekten, halktan, baðýmsýz-
lýktan, eþitlikten, adaletten yana olanlarýn kürsülerini 
saðlamak zorundayýz ve bulunduðumuz her yerde 
yüksek sesle bu sözleri söylemek zorundayýz. Türk 
Mühendis Mimar Odalarý Birliði'nin, Makina Mü-
hendisleri Odasý'nýn ve þubelerimizin hakikaten yolu 
uzundur, bu yol meþakkatlidir. Biliyoruz. Þimdi 
önümüzdeki genel kurullar ve seçim sürecinde bir 
baþka dünya mümkün diyebilmek için, özgürlükten, 
eþitlikten, adaletten, insanlarýn kardeþçe ve bir arada 
barýþ içinde yaþayabileceði bir Türkiye'den yana 
sesimizi hep beraber yükseltmek zorundayýz. Yo-
lumuz uzundur, hepimize kolay gelsin arkadaþlar.”
 
ERHAN KUTLU (Eskiþehir Þube)- 

Birliðimizin deðerli Baþ-

kaný, Odamýzýn deðerli 

Baþkan ve yöneticileri, sev-

gili arkadaþlarým, merhaba. 

Tabii Birlik Baþkanýmýz 

olsun, Oda Baþkanýmýz ol-

sun her konuyla ilgili her 

þeyi söylediler her zaman 

olduðu gibi. Bizim bunlara ilaveten öncelikle baþta 

Yönetim Kurulumuzun çalýþmalarý olmak üzere 
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teþekkürden baþka bir þey düþmüyor herhalde. Elle-
rine saðlýk diyoruz. Özellikle enerji yöneticiliði eði-
timleri konusunda alýnan yetkinin önemli olduðunu 
düþünüyoruz. Bu hem ülkemizin enerji politikalarýn-
da ve enerji verimliliðinde bir yeni açýlým ve kazaným 
getireceði gibi meslektaþlarýmýza da hem iþ sahasý, 
hem de bir tüketici olarak hepimize, halkýmýza ge-
lirlerinde bir tasarruf ve ekonomi yaratacaðýný, yarat-
masý gerektiðini, bu tür çalýþmalarýn çok güzel oldu-
ðunu, bunlarýn öncelikle ve aceleci davranýlarak yay-
gýnlaþtýrýlmasýnýn gerektiðini hepiniz gibi ben de pay-
laþmak istiyorum. Tabii burada güncel konu kriz, belki 
de en çok tartýþmamýz gereken konu. Bizim söylem-
lerimizin kriz öncesinde, tabii bizim derken Birli-
ðimizin ve Odamýzýn geçmiþe yönelik, özellikle 
dönem baþýna baktýðýmýz zaman birtakým eleþtiri 
demeyeyim de, veyahut da þöyle söylemek istiyorum: 
Ne kadar doðru olduðu ortaya çýktý. Þöyle ki, geç-
tiðimiz haftada Milliyet gazetesinin kupürünü herkes 
görmüþtür; kapitalizm günah çýkardý. Tabii ben 
isimleri söylemeyeceðim de, müsaade ederseniz, iþte  
IMF Baþkaný, Dünya Bankasý Baþkanýnýn ve Sayýn 
Baþbakanýmýzýn görüþlerini manþetten atmýþ, okumak 
istiyorum: “Kriz hayatlarý mahvetti, bu yýl 59 milyon 
kiþi daha iþsiz kalacak, önümüzdeki yýl 90 milyon kiþi 
aþýrý yoksullaþacak, Afrika'da on binlerce çocuk ölecek, 
yeni bir dünya düzeni inþa etmemiz þart, yeni düzen 
sorumlu küreselleþme olmalýdýr, gazino kapitaliz-
minden üretken sisteme geçmeliyiz”. Öbür Sayýn 
Baþkanýn sözü: “Dünya kriz sonrasýnda çok farklý bir 
yer olacak, milyonlarca insan aðýr yoksullukla karþý 
karþýya kalacak. Bu sadece iþsizliðin artmasý deðil, 
düþük gelirli ülkelerde bu bir ölüm kalým meselesidir, 
bu ülkelerde toplumsal huzursuzluklar siyasi istik-
rarsýzlýklar ve hatta savaþ bile görülebilir.”

Bizim hükümet baþkanýmýz ise ülkemizde, “Dün-
yanýn bir kýsmýnda inanýlmaz bir israf yaþanýrken diðer 
kýsmýnda bir avuç pirinç bulmak dahi imkânsýz hale 
geldi. Bir yerde refah artarken diðer bir yerde sefalet 
arttý. 3G, 4G teknolojisini yaþayan bir dünyaya karþýlýk 
hayatý boyunca alo dememiþ hatýrý sayýlýr bir insan 
topluluðu var”. Ben de bunu anlayamadým, yorumlarý 
size býrakýyorum.

Peki, biz bunlarý sürekli söylüyoruz, yýllardýr söy-
lemeye de devam ediyoruz. Bu söylemler tabii toplu-
mumuzda ve basýnda güncelleþtiði zaman, deðerli 
arkadaþlarým, Türk Mühendis Mimar Odalarý Birliði-

nin ve Odamýzýn da saygýnlýðý artmaktadýr ç

bir sürü sorunun ortada olmasý ve bunlara gerektiði 
gibi çözüm önerileri siyasi yapýnýn üretememesi, söy-
lemleriyle uygulamalara baktýðýnýz zaman farklýlýklar 
olmasý. Baþbakan israf diyor, ama belki de ülkemizde 
þu anda en çok israfý yapan devletin yetkilileri veyahut 
da yönetenlerimiz olmaktadýr. Onun için bizim üze-
rimize düþen, özellikle Odamýza ve Birliðimize, çýta 
yükseldiði için sorumluluklarýmýz da artmaktadýr, yük-
selmektedir. Nasýl yapýlýr bilemiyorum. Ama ivmeyi 
ilerletmek için sürekli söylediðimiz bir söylem var 
özellikle yerel dinamiklerle beraber hareket ederek 
yeni bir platform mu oluþturulmalý, üyelerimizden 
baþlayan ve bizim meslek alanlarýmýzdan diðer meslek 
örgütleriyle beraber toplumumuzun ve halkýmýzýn 
daha iyi bir yaþam, daha güzel bir dünya yaratýlmasý 
mücadelesinde yanýmýza çekmenin çabasýný biraz daha 
kuvvetli oluþturmalýyýz diye düþünüyoruz. Þöyle ki, bu 
yönde bizim yöremizde de böyle bir baský var 
arkadaþlar. Diyeceksiniz ki çok platform var, evet, 
gerek ulusal çapta, yerel çapta da bunun uzantýlarý 
olmak üzere çok çeþitli platformlar var, ama bunlar 
isimlerinde demokratik kelimesi de olan platformlar, 
bazýlarý demokratik kuruluþlarla beraber hareket 
ediyorlar, ama yapýlarýna baktýðýnýz zaman çok da 
demokratik olmayan hareket tarzý olduðunu görüyoruz 
veyahut da bizim yöremizde öyle, diðer yöreleri 
bilemiyorum, onun için yeni bir oluþumla topluma 
daha kuvvetli, daha yüksek sesle görüþlerimizi 
býkmadan anlatmalýyýz. Bu yapýlarýnda Birlik ve 
Beraberliði saðlayacak þekilde hareket etmesi gerek-
tiðini düþünüyoruz, bu yönde bize böyle bir baský var. 
Bu konuyu da sizlerle paylaþmak istedim.

Bir baþka konu da üyelerimizin bu kriz süresinde, 
özellikle çalýþanlarýmýzýn sosyal ve ücretlerinde, baþta 
saðlýk olmak üzere bir sürü geriye gidimler yaþandý. 
Ýþsizlik arttý. Odamýza böyle de bir baský var. Artýk bir 
insan kaynaklarý veyahut da bu tür bir çalýþmanýn 
örgütsel bazda yapýlýp uygulanmasý gerekir diye 
düþünüyorum. Bunlar da tabii tartýþýlýyor, sanýrým 
þubelerde de var, ama Merkezimizde, Oda Yönetim 
Kurulumuzda böyle bir çalýþma yapma gereði 
olduðunu da bir kez daha burada sizlerle paylaþmak 
istedim.

Bu çalýþma süresinde, tekrar ediyorum, emeði geçen 
herkese teþekkür ediyorum. Önümüzdeki süreçte genel 
kurullarda bunlar tartýþýlacaktýr. Herkese baþarýlar 
diliyorum, saygýlar sunuyorum.

ünkü siyasi 
yapýda özellikle ülkemizde baþ gösteren istikrarsýzlýk, 



DEMÝRYOLU UZUNLUÐUNDA SONUNCU 
DEMÝRYOLU  KAZALARINDA BÝRÝNCÝYÝZ.

MMO Yönetim Kurulu Sekreteri Ali Ekber 
ÇAKAR, Hürriyet  gazetesinden Sefa 
KAPLAN'ýn “Ulaþýmda Demiryolu Gerçeði” 
Oda Raporu'na iliþkin sorularýný yanýtladý.

-'Ulaþýmda Demiryolu Gerçeði' raporunu 
hazýrlamaya neden ihtiyaç duydunuz?

Odamýz, meslek ve uzmanlýk alanlarýmýza ilgili 

meslek ve ülke çýkarlarý temelinde Oda görüþ-

leri/raporlar oluþturmayý önemsemektedir. Bunlarla 

ilgili kamu kuruluþlarý ile paylaþarak çözümler 

oluþturmaya da çalýþýyoruz.  Bu raporlar meslek 

alanlarýmýzdaki geliþmeleri, sorunlarý irdeliyor ve 

kapsamlý çözüm önerileri sunarak, bu konulara 

iliþkin bütünlüklü bir yaklaþým üretmeye çalýþýyoruz.

Meslek alanlarýmýz arasýna ulaþým da girmektedir. 

Demir Yollarý Cumhuriyet'in ilk yýllarýndan 2. Dünya 

Savaþý'nýn baþlangýcýna kadar Türkiye'nin kalkýnma 

hamlelerinde temel bir öneme sahiptir. 1950'lerden 

sonra kara yollarý geliþtirilmiþ, demir yollarý ise 

ikinci plana itilmiþtir. Yüksek maliyet, verimsiz yol 

kullanýmý ile yatýrým maliyetlerindeki artýþ, arazi 

kayýplarý, gürültü ve çevre kirliliði oluþmuþ, eko-

nomik olmayan irrasyonel yatýrým kararlarýyla ülke-

mizde dengesiz ve çarpýk bir ulaþým sistemi geliþ-

tirilmiþtir. Bu nedenle “Ulaþýmda Demiryolu Ger-

çeði” raporumuz yaný sýra “Ulaþým ve Trafik Politi-

kalarýnda Planlama Gerekliliði” adlý raporumuz daha 

bulunmaktadýr. 

Bilginiz olmasý amacýyla diðer raporlarýmýzýn 

adlarýný da belirtmek isterim: Kamu Ýktisadi 

Kuruluþlarýnýn Özelleþtirilmesi ve SEKA Gerçeði, 

ERDEMÝR Gerçeði, Tarihe Düþülen Notlar/Özel-

leþtirme Gerçekleri, Makina Ýmalat Sanayi Sektör 

Araþtýrmasý, Küçük ve Orta Boy iþletmeler  KOBÝ'ler, 

Organize Sanayi Bölgeleri, Küçük Sanayi Siteleri, 

Endüstri Bölgeleri ve Teknoparklar, LPG'ye 

Dönüþtürülen Araçlarda Denetim Uygulamalarý, Yer-

li ve Yeni Yenilenebilir Enerji Kaynaklarý, Türkiye ' 

nin Doðalgaz Temin ve Tüketim Politikalarýnýn 

Deðerlendirilmesi, Dünyada ve Türkiye'de Enerji 

Verimliliði, Asansörlerde Durum, Ýþ saðlýðý ve 

Güvenliði, 60. Hükümet Programýnýn Ekonomi, 

Sanayi, KOBÝ, AR-GE, Enerji, Ulaþýmda ve Ýþ 

Saðlýðý ve Güvenliði Bölümlerinin Deðerlendiril-

mesi, TMMOB Sanayi Kongrelerinde Önerilenler ve 

Sanayide Gerçekleþenler, Ülke Örnekleri ile 

Kalkýnma ve Sanayileþme Modelleri, Mühendislik 

Tasarýmýnda Meslek Odalarýnýn Yeri ve Önemi ile 

Makina Mühendisleri Odasý'nýn Bu Alandaki 

Çalýþmalarý. Bu konularýn çoðuna iliþkin ilgili bütün 

taraflarýn katýlýmýný saðladýðýmýz ulusal ölçekli 

kongre, kurultay ve sempozyumlar da düzenliyoruz. 

Ulaþtýrmanýn önemini, Osmanlý Dönemi demir yolu 

politikalarý ile Cumhuriyet'in ilk dönemi uygulama-

larýný, 1950 sonrasý deðiþen ulaþým politikalarý, kara 

yoluna aðýrlýk veren uygulamalar, son dönem  ulaþým

Bu rapor somut olarak neleri ortaya koyuyor?
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politikasýndaki uygulamalar ile mevcut durum ve 

TCDD'nin durumunu irdeliyor ve istatistiklerle 

Türkiye-Avrupa demir yolu yolcu ve yük taþýmacýlýðý 

alanlarýnda karþýlaþtýrmalar yapýyor ve bu irdele- 

melerden hareketle tespit edilen çözüm önerilerini 

ortaya koyuyoruz. 

Var tabii. Ama önce þu gerçeði dile getirmek gerekir: 

Türkiye'de 1950 yýlýna kadar yani 1. ve 2. Beþ Yýllýk 

Sanayi Planlarýnda da belirtildiði üzere yolcu ve yük 

taþýmalarý aðýrlýklý olarak demir yolu ve deniz yolu ile 

yapýlmýþtýr.1950'de yolcu taþýmalarýnýn yüzde 49,9 

'u kara yolu, yüzde 42,2 'si demir yolu , yüzde 7,5'i 

deniz yolu ve yüzde  0,6'sý hava yolu; ülke içi yük 

taþýmalarýnýn  yüzde 55,1 'i demir yolu , yüzde  27,8 

'i deniz yolu, yüzde 17,1'i de kara yolu ile 

yapýlmaktaydý. 

Demir yolu taþýmacýlýðý, ayný zamanda talep yaratan 

özelliði ve diðer sektörlerin geliþmesine katkýda 

bulunduðu için 1960'lý yýllara kadar bir seferberlik 

atmosferinde hýzla gerçekleþtirilmiþtir. Günümüzde 

ise Karayollarý Genel Müdürlüðü ve TÜÝK ulaþým 

verilerine göre, 2008 'de ülkemizdeki yolcu 

taþýmacýlýðýnýn yüzde 98,3 'ü kara yolu, yüzde 1,7'si 

demir yolu, yüzde 0,001'i deniz yolu(2003), yüzde 

2,1'i hava yolu (2005); yük taþýmacýlýðýnýn yüzde 

91'7'si kara yolu, yüzde 5,3'ü demiryolu, yüzde 2,9'u 

deniz yolu(2003) , yüzde 0,2'si hava yolu (2005) 

aracýlýðýyla yapýlmaktadýr. 

Böylece demir yolu taþýmacýlýðýndaki bariz geri-

lemeyi görmek mümkündür. 1950 sonrasýnda yolcu 

taþýmacýlýðýnda kara yollarý yüzde 48,9 artarken 

demir yolu taþýmacýlýðý yüzde 40,5 oranýnda 

gerilemiþtir. 

Yük taþýmacýlýðýnda ise kara yolu taþýmacýlýðý 

yüzde 74,6 geliþirken demir yolu yük taþýmacýlýðý 

yüzde 49,8 gerilemiþtir. Bu gerilemenin arka pla-

Demir yolu taþýmacýlýðýnda bu kadar geri; ama 

kazalarda ilk sýrada olmamýzý nasýl açýklýyor-

sunuz? Bu konuda elinizde herhangi bir istatistik 

var mý?

nýnda 1950 yýlýndan sonra ulaþým politikalarýnda 

yapýlan deðiþiklikler sonucu kara yolu ulaþýmýna 

aðýrlýk verilmesi bulunmaktadýr. 

1950 yýlýnda kurulan Karayollarý Genel Müdür-

lüðü'nün ilk önceliði NATO “savunma ittifaký” 

gereksinimlerini karþýlayacak yol planlamasý yapmýþ 

olmuþ ve nitekim ilk planlanan hat Ýskenderun- 

Erzurum yol hattý olmuþtur. Çünkü bu hat, Sovyetler 

Birliði'ne karþý bir ikmal hattý olarak planlanmýþtýr. 

Ama “savunma” gerekçelerinin ötesinde genelde 

kara yolu ulaþým aðýnýn geliþtirilip, demir yollarýna 

yatýrým yapmama politikasý benimsenmiþtir. Öyle ki 

1950-1970 yýllarý arasý kara yolu yapýmýnýn altýn ça-

ðý olmuþtur. 

Diðer yandan demir yolu ulaþýmýnýn yaný sýra deniz 

yolu yolcu taþýmacýlýðý da 1950'den günümüze yüzde 

7,5'ten yüzde 0,01'i (on binde biri) yani neredeyse 

tamamý oranýnda;  yük taþýmacýlýðýnda ise yine 

benzer bir þekilde yüzde 27,8'den yüzde 2,9'a yani 

yüzde 24,9 oranýnda gerilemiþtir. Bunlar, takdir 

edersiniz ki normalde anlaþýlabilir gerilemeler 

deðildi, bir tercihin ürünüdür. 

Demir yolu taþýmacýlýðýnýn bu kadar geri; ama 

kazalarda ilk sýrada olmamýzýn nedenleri bu 

gerçekler de saklýdýr. Örneðin 1 ve 2. Beþ Yýllýk 

Kalkýnma Planlarý hariç baþlýca önem taþýyan plan 

dönemlerindeki yatýrýmlar ile gerçekleþme oranlarý 

arasýnda gerçekleþme aleyhine bir açý oluþmuþ; 6. 

Plan'dan itibaren gerçekleþen yatýrýmlarda ciddi bir 

azalma yaþanmýþtýr.  Örneðin 2002-2007 döneminde 

kara yolu yatýrým ödeneklerinin yýlda ortalamam 

yüzde 61'i yatýrým olarak gerçekleþmiþ; uzmanlarýn 

da belirttiði üzere, hýzlý tren dýþýnda TCDD'ye yatýrým 

amacýyla aktarýlan kaynak miktarýnda önemli 

deðiþiklikler olmamýþtýr. 

Bir düþünelim, þu an 11 bin 5 km olan mevcut demir 

yollarýmýz 1950'de 9 bin 24 km idi ve bu aþým aðýnýn 

yüzde 41,5'i Cumhuriyetin ilanýndan önce yapýlmýþtý. 

1923-1950 yýllarý arasýnda yýlda ortalama 172 km 

olmak üzere toplam 4 bin 465 km demir yolu inþa 

edilirken, 1950 yýlýndan sonra yýlda ortalama 34 km
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demir yolu inþa edilmiþ, 58 yýlda yalnýzca bin 981 km 

demir yolu yapýlmýþtýr. 

Demir yolu sistemine, Ankara - Ýstanbul hattý hariç, 

kilometre baþýna yýlda ortalama 10 bin dolar tutarýnda 

yatýrým yapýlmaktadýr, bu trajikomik bir rakamdýr ve 

11 bin km'lik demir yolu hattýnýn gerekli bakým 

yenilemeden mahrum kaldýðýný göstermektedir. 

2002-2007 döneminde yýlda yaklaþýk 100 km yol 

yenilemesi yapýlmýþtýr. Son yýllarda yaþanan kazalar 

önemli ölçüde bu bakýmsýzlýðýn sonucu olarak 

yaþanmaktadýr. 

2008 istatistiklerine göre, mevcut hatlarýn yüzde 20'si 

21-30 yaþ arasýnda, yüzde 25'i ise 30 ve üzeri yaþ gibi 

çok yüksek bir yaþ sýnýrýnýn üstünde bakýmsýz 

kalmýþtýr. 

Mevcut tren trafiði altýnda yapýlan yol bakým ve 

yenileme çalýþmalarý yetersiz. Yol bakým ekipleri, 

personel azaltma politikalarý eþliðinde birbirleri ile 

yarýþtýrýlarak teknik ölçütler dýþýnda çalýþmaya 

zorlanmýþtýr.

Kazalar açýsýndan baktýðýmýzda Türkiye, Avrupa 

ülkelerine kýyasla hat uzunluðu bakýmýndan gerilerde 

kalmasýna raðmen kaza sayýsý bakýmýndan açýk ara 

öndedir. Diðer ülkelerde yok denecek kadar az olan

alt yapýya dair sorunlar ve teknik sýkýntýlar, ül-

kemizde kazalarýn baþlýca nedenleri oluþturmaktadýr. 

Çarpýþmalar, deraymanlar ve diðer kazalar olarak 

nitelendirilen kazalar kategorisinde 2007 yýlýnda 

Türkiye'de toplam 157 kaza yaþanýrken (trenin þahsa 

çarpmasý ve geçit çarpýþmasý ile genel toplamda 237 

kaza sayýsýna ulaþýlmaktadýr.) Almanya'da 36, 

Ýtalya'da 18, Fransa'da 5 ve Hollanda 'da 2 kaza 

görülmektedir.

Yine 2007'de ülkemizde demir yolu araçlarýnýn 

raydan çýkmasý anlamýna gelen “deraymanlar”'a 

baðlý olarak 89 kaza yaþanýrken, Fransa ve Hollanda 

gibi ülkelerde raydan hiç çýkýlmadýðý; Ýtalya'da 9, 

Ýspanya'da 4, Belçika'da 1 kez kaza yaþandýðý 

görülmektedir. Toplam kaza sayýsýnda da ülkemiz 

394 kazayla 24 Avrupa ülkesi içinde ilk sýrada yer 

almaktadýr. 

Ancak bir gerçeðe daha deðinmek gerekir. Türkiye' 

deki demir yollarýnýn sorunlu olmasýna karþýn kara 

yollarýna göre demir yolu kazalarýnýn yol açtýðý 

sayýsal azlýk dikkati çekmektedir. 2007 yýlý 

örneklemesini yaparsak; demir yollarýnda 394 

kaza olurken kara yolarlýnda 825 bin 583  kaza 

olmuþ; demir yolu kazalarýnda 108 kiþi, kara 

yollarýndaki kazalarda ise 5 bin 4 kiþi ölmüþ; 

demir yolu kazalarýnda 188 bin 383 kiþi 

yaralanmýþtýr.  

Açýkçasý bu söz Türkiye'de kara yolu ulaþým 

aðýný egemen kýlma yaklaþýmýnýn demogojik 

bir gerekçesidir. Evet,  sosyalist ülkeler gerçek-

ten demir yolu ulaþým aðýný geliþtiriyorlardý. 

Hatta ABD tarihine, Avrupa'ya bakalým yine 

öyledir. Ama bunun nedenlerini, demir yol-

larýna yapmanýn avantajlarýna bakarak anlayabiliriz. 

Demir yolu ulaþým politikasýnýn hiç de olum-

suzlanacak “ ideolojik” bir tercih olmadýðýný þöyle

Demir yolu taþýmacýlýðýnýn 'komünist bir 

fikir'olarak deðerlendirilmesine ne 

diyorsunuz?
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kanýtlayabiliriz. Yalnýzca iki gerekçe ileri sürmek 
isterim. Ýlki þu: Ulaþým ve demir yolu politikalarýnýn 
enerji verimliliði ile doðrudan baðý bulunmaktadýr.  
Kara yolu taþýmacýlýðý, enerji tüketim toplamýnýn 
yüzde 82'sini tüketmesine karþýn demir yollarýnýn 
enerji tüketimindeki payý yüzde 2'dir. Bu gün için 
elektrik enerjisinden faydalanarak ulaþým yapabi-
lecek tek sistem demir yolu sistemidir. Ve ülkemizde 
yapýlan en büyük yanlýþlýklardan biri de demir yolu 
ulaþým sisteminin 1970'li yýllarda dizelizasyona ge-
çirilmesi olmuþtur. Oysa buharlý çekimden doðrudan 
elektrikli çekime geçiþ mümkün iken Türkiye, elek-
trifikasyona harcayacaðý kaynaðýn birkaç mislini 
dizelizasyona özelliði nedeniyle akaryakýt, yedek 
parça, tamir ve bakým giderleri ile eðitim ve atölye 
giderleri için harcamýþtýr. 

Ýkinci gerekçe de þudur: Saatte tek yönde 60 bin yolcu 
taþýmak için 12 þeritli otoyol gerekirken, ayný 
miktardaki yolcuyu çift hatlý bir demiryolu ile 
taþýmak mümkündür. Yukarýda belirtilen talebi 
karþýlayacak otoyolun km maliyeti yaklaþýk 30 
milyon TL (46 milyon dolar) iken çift hatlý, elektrikli 
ve sinyalli demir yolunun maliyeti sadece yaklaþýk 
5,3 milyon TL'dir  (8 milyon dolar).

Demir yollarý ayrýca çevre kirliliði, gürültü, arazi 
kullanýmý unsurlarý açýsýndan da avantajlýdýr. 

Dolayýsýyla, nasýl ki “Türkiye'yi demir aðlarla 
örüyoruz” diyen Atatürk'e veya Ýsmet Ýnönü'ye 
“komünist” denemezse, imaja dayalý “ hýzlý tren” 
yatýrýmlarýndan ve beklide Atatürk'ün güzel sözüne 
öykünmekten hareketle “Türkiye'yi demir aðlarla 
öreceðiz “ diyen Baþbakana ve dýþ ticaretinin yüzde 
90'ýný deniz yolu, iç ticaretinin de yüzde 90'ýný demir 
yolu yapan Avrupa Birliði'ne “komünist “ deneme-
yeceði açýk olsa gerek. 

Özetle, güvenli, konforlu, hýzlý, çevre dostu, dýþa 
baðýmlýlýk yaratmayan, enerji savurganlýðýna neden 
olmayan ulaþým türlerinden demir yolu, deniz yolu, 
hava yolu, kara yolu ile birlikte yük taþýmacýlýðýnda 
boru hatlarý gibi alternatifler de kullanýlarak deðiþik 
ulaþým alternatifleri yaratýlmalýdýr. Kara yolu ulaþýmý 
dýþýnda, çaðdaþ ve hýzlý, alt yapý problemleri ve 
sorunlarý çözümlenmiþ demir yolu, hava yolu ve 
deniz yolu ulaþýmlarýnýn da hak ettiði düzeye 
ulaþmasý ile ulaþýmda toplu taþýmanýn yaygýnlaþmasý 
temel hedef ve amaç olmalýdýr. 

XI. OTOMOTÝV SEMPOZYUMU 
"KALIPÇILIK VE TASARIM"

BURSA'DA GERÇEKLEÞTÝRÝLDÝ.

TMMOB Makina Mühendisleri Odasý'nca 1984 

yýlýndan bu yana çeyrek asýrdýr düzenlenen 10 ayrý 

sempozyumun ardýndan, 8-9 Mayýs 2009 tarihlerinde 

Bursa TÜYAP Fuar Merkezinde gerçekleþtirilen 11. 

Otomotiv Sempozyumu, kapitalizmin yaþadýðý en 

büyük krizlerden birinin ortasýnda toplanmýþtýr. 

Bursa Þubemiz yürütücülüðünde Kalýpçýlýk ve 

Tasarým ana temasý ile gerçekleþtirilen ve Otomotiv 

Sanayii Derneði (OSD), Taþýt Araçlarý Yan Sanayii 

Derneði (TAYSAD), Sanayi ve Ticaret Bakanlýðý, 

Devlet Planlama Teþkilatý (DPT), sektörel kuru-

luþlarýn temsilcileri, uzmanlar ve akademisyenlerin 

katýldýðý sempozyum, sektörde faaliyet gösteren 

birçok kurum ve kuruluþ tarafýndan desteklenmiþtir. 

Sempozyumda; "Ülke Sanayisinin Genel Durumu" 

konusunda bir deðerlendirme oturumu, "Küresel 

Krizin Türk Otomotiv Sektörüne Güncel, Orta ve 

Uzun Dönemdeki Etkileri ve Alýnabilecek Önlemler" 

konulu bir panel ve "Otomotiv Sempozyumunun 

Dünü" konulu bir sunum yapýlmýþtýr. Ayrýca, 

"Rekabet Öncesi Ýþ Birlikleri", "Türkiye'de Otomotiv 

Kalýpçýlýðý, Geliþimi ve Sorunlarý", "Avrupa ve 

Dünya Kalýpçýlýðý", "Yeni Malzemeler ve 

Uygulamalarý", "Otomotiv Çalýþanlarýnýn Çalýþma 

Koþullarý, Ýþ Güvencesi, Sektörün Dünü ve 

Geleceðine Yönelik Beklentileri", "Kalýpçýlýkta Yeni 

Teknolojiler ve Yaklaþýmlar", "Kalýpçýlýk ve 

Tasarýmda Bilgisayar Destekli Uygulamalar", 

"Kalýpçýlýk, Üretim ve Mühendislik", "Otomotiv ve 

Mühendislik" ile "Yeni Teknolojiler, Hibrit, Hidrojen 

Yakýtlý Otomobiller" konu baþlýklarý altýnda 

düzenlenen 3'ü paralel, 13 oturumda 25 bildiri, 

sunulmuþ, 6 farklý panel gerçekleþtirilmiþtir. 

Sempozyumu 168'i kayýtlý delege olmak üzere, 493 

kiþi izlemiþtir. 2008 yýlýnýn ortalarýndan itibaren önce 

ABD'de, daha sonra Avrupa'da öncelikle finans 

sektörünün çökmesi ile baþlayan küresel ekonomik 

kriz, hýzla reel sektörlere yayýlmýþtýr. Bu baðlamda
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ihracatýnýn yarýsýndan fazlasýný AB ülkelerine yapan 

Türkiye; küresel krizin kendisini teðet geçmesi bir 

yana, krizden en çok etkilenen ülkelerden biri olmuþ, 

2008 Aðustos ayýndan sonra gerileyen sanayi üretimi, 

yýlýn ilk aylarýnda % 24'e varan azalýþ ile yüksek bir 

noktaya ulaþmýþ, motorlu kara taþýtlarý sanayi tüm 

sanayi ürünleri içinde % 59 ile en büyük düþüþü 

yaþamýþtýr. Sempozyumun gerçekleþtiði tarihten 

önceki iç ve dýþ ekonomik geliþmeler, otomotiv 

sektörünü yakýndan etkilemiþtir. Baþka bir deyiþle, 

ekonomik krizde otomotiv sanayi ve onun çalýþanlarý 

büyük bedel ödemiþtir. Ülke sanayisi ve en yakýcý 

olarak da otomotiv sektörü üretim, yatýrým, istihdam, 

kapasite kullanýmý ve talep alanlarýnda daralma 

þeklinde krizden ciddi olarak etkilenirken, Türkiye 

aþýrý iç-dýþ borçlanma, ekonomik küçülme ve 

iþsizlikte dünya ikinciliðinde somutlanan bu kriz ile 

çalkalanmaktadýr. Kriz emeðiyle geçinen tüm 

toplumsal kesimlerin yaþam standardýný geriletmiþ, 

iþten atýlmalar, zorunlu izinler, ücret kesintileri 

olabildiðince artmýþ, iþini kaybetmeyenler açýsýndan 

ekstra mesai ve ek çalýþtýrma yöntemleri devreye 

sokulmuþ, eksik iþ gücü mühendisler ve çalýþanlarýn 

omuzlarýna yüklenmiþtir. 

Türkiye'nin otomotiv üretiminde ihracatýn payýnýn 

yüksekliði aslýnda birçok sorunun üstünü örtmüþtür. 

Devrim otomobilinin yapýmýyla ülkemiz mühendis-

liðinin yakaladýðý baþarýnýn devamý getirilememiþ; 

otomotiv sanayii dýþa baðýmlý olarak geliþmiþtir. 

1990'lardan itibaren üretici firmalar motor aktarma 

organlarý, elektronik, hidrolik ve pnömatikte temel 

ürünlerde yerli üretimden vazgeçip ithalata yönelmiþ 

ve bugün hammadde ve yardýmcý maddeler dahil dýþ 

girdi oraný % 79''u bulmuþtur. Türkiye ihracatýnýn ana 

pazarý olan AB ülkelerinde talebin krizle birlikte 

hýzla azalmasý, gerçekte sektörün yaþadýðý derin 

bunalýmýn baþlýca nedenidir. Çünkü ihracatta, katma 

deðer açýsýndan iþgücü dýþýnda Ar-Ge ve inovasyona 

dayalý bir katký söz konusu deðildir. Dünya otomotiv 

sanayinde kapasite fazlasý vardýr ve özellikle kriz 

dönemlerinde ana üreticiler, aldýklarý devlet teþ-

viklerinin sonucu olarak, fason üretim yaptýrdýklarý 

ülkelerdeki üretimlerini kýsarak kendi ülkelerine

kaydýrmaktadýrlar. Bu durumdan ülkemiz otomotiv 
sanayi zarar görmektedir. Dolayýsýyla küresel þirket- 
lerin maliyetleri aþaðý çekebilmek ve azami kâr ama-
cýyla yer deðiþtirmelere yönelebileceði, Türkiye'deki 
teknoloji ve ölçekten kaynaklanan nedenlerle üretim 
tesislerinin baþka ülkelere kaydýrýlmasýnýn söz ko-
nusu olabileceði gözetilmelidir. 

Türkiye, kurulu üretim kapasitesi 1,5 milyon araç/yýl 
olmasýna karþýn, 2008 yýlýnda 1.147.110 adet motorlu 
araç üretmiþ ve bunun % 80'i ihraç edilmiþtir. Ýhraç 
edilen araçlarýn bedeli 24,7 milyar ABD dolarýdýr. 
Otomobil, ulaþtýðý hacimle Türkiye'nin 1 numaralý 
üretim ve ihraç sektörüdür. Dünyaya paralel olarak 
Türkiye'de 2008 yýlýnda baþlayan daralma 2009'da da 
sürmüþ, bu yýlýn Ocak-Nisan döneminde toplam 
otomotiv üretimi % 54, ihracat ise % 55 azalmýþtýr. Ýç 
piyasanýn % 68'i ithal otomobiller tarafýndan 
paylaþýlmýþtýr. Yukarýda açýklanan nedenlerden 
dolayý 2008 yýlý sonlarý ve 2009 yýlý baþlarýnda 
Türkiye'deki otomotiv üreticilerinde 2 aylýk üretim 
durdurmalarý meydana gelmiþ; Türkiye'de tarihi 
iþsizlik rekorlarý kýrýlýrken, sektörde iþsizlik oraný 
mühendisler de dahil olmak üzere % 20'lere 
ulaþmýþtýr. Bu yakýcý gerçekler karþýsýnda hükümet 
krizin Türkiye'yi teðet geçeceði söyleminden vaz-
geçmiþ, önce kýsa çalýþma ödeneðini, bilahare ÖTV 
indirimlerini önlem olarak sunmuþtur. Ancak bu gibi 
önlemler pansuman tarzý yarar saðlamanýn ötesine 
geçememektedir. Diðer yandan üretimi durdurma, 
iþten çýkarma v.b. olgularýn masaya yatýrýlmasý, 
çalýþanlarýn haklarýný kesin güvenceye alacak þekilde 
hukuki düzenlemelere gidilmesi ve istihdamýn 
korunmasý sosyal bir zorunluluk olarak ortaya çýk-
maktadýr. Çalýþanlarýn iþ güvencelerinin korunmasý, 
uzun vadeli düþünüldüðünde çalýþtýklarý þirketlerin 
deneyim ve bilgi birikimlerinin kaybolmamasý 
ülkemiz otomotiv sanayi açýsýndan hayati bir öneme 
sahiptir. Odamýz kamuoyuna olan sorumluluðunun 
bilinciyle, benzer etkinliklerinde olduðu gibi sem-
pozyumumuzun, bilim ve teknolojinin ýþýðýnda etkin 
bir tartýþma ortamý yaratarak, önemli bir platform 
oluþturduðu düþüncesindedir. Bu baðlamda etkinlik 
boyunca yapýlan tartýþmalarla elde edilen aþaðýdaki 
hususlarýn kamuoyunun bilgisine sunulmasýna karar 
verilmiþtir. 
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Ülkemizin kaynaklarý küresel güçlerin baskýsýndan 

baðýmsýz bir þekilde deðerlendirilerek bilimi ve 

teknolojiyi esas alan, AR-GE ve inovasyona aðýrlýk 

veren, yerli yatýrýmcýyý özendiren ve koruyan, 

devletin ekonomideki yönlendiriciliðini artýran, dýþ 

girdilere baðýmlý olmayan, öznesine sosyal devlet 

anlayýþýný oturtan, istihdam odaklý ve planlý bir 

kalkýnmayý öngören politikalar uygulanmalýdýr. 

Ülke otomotiv sanayinin geliþmesi için özellikle Ar-

Ge ve alt yapý tesislerinde, firmalar arasýnda rekabet 

öncesi iþbirlikleri teþvik edilmeli, devlet bu konuda 

yönlendirici olarak kýt kaynaklarýn ortak deðerlen-

dirilmesini saðlamalýdýr. Bu noktada Sempozyumun 

ana temasý olarak belirlenen ve þu ana kadar ana 

sanayilerin yönlendirmesi ile geliþen Kalýpçýlýk; 

geliþmeye açýk, devlet tarafýndan desteklenerek 

güçlendirilmesi gerekli bir sektördür. Kalýpçýlýk sek-

törü, iç ve dýþ pazarlarýn ihtiyaçlarýný karþýlayabi-

lecek bilgi ve deneyime sahiptir ancak sektöre yeterli 

güven ve desteðin saðlanmasý gerekmektedir. 

Türkiye'de ulusal markalarýn azlýðý ülkemiz için çok 

ciddi bir risktir. Bu noktada, otomotiv sanayini 

Türkiye'de sürekli kýlmanýn yolu, sadece üretim 

merkezi olmaktan çýkarak, tasarým, Ar-Ge ve üretim 

merkezi haline gelmek, öte yandan ulusal bir 

programla bir vizyon yaratarak Türkiye'nin kendi 

otomotiv sanayisini kurmasýný ve geliþtirmesini 

saðlamaktýr. Otomotiv sektörü için bu yönde stratejik 

ulusal planlama yapýlmalýdýr. 

Tasarým geliþtirmeye yönelik Ar-Ge faaliyetlerine 

desteðin yan sanayi ve KOBÝ'lere de ciddi biçimde 

yayýlmasý, özellikle yan sanayide kalýp tasarýmlarýna 

öncelik verilmesi; ana sanayinin yan sanayinin 

iþgücü ve yatýrým maliyetlerini paylaþmasý; yeni 

projelerde üretim öncesi tasarým-geliþtirme-prototip-

kalýp safhalarýnda yerli üretimin egemen kýlýnmasý; 

kalifiye eleman, mühendis istihdamý ve Ar-Ge çalýþ-

malarýný özendirici kredi ve teþvik uygulamalarýnýn 

gündeme alýnmasý saðlanmalýdýr. 

Türkiye'nin Ar-Ge merkezi olmasý düþüncesi, 

kuþkusuz Türkiye'de otomotiv sanayinin kalýcýlýðý ve 

Türkiye'de gerçekleþtirilen iþlerin niteliðini artýrmak 

açýsýndan son derece önemli ve gereklidir. Ancak 

ulusal otomotiv sanayi yeterince geliþtirilemezse, 

üretimde olduðu gibi Ar-Ge'de de taþeronluk 

düzeyinde kalýnabilir. Önemli olan Ar-Ge sonucunda 

ortaya çýkan fikri ve sinai mülkiyetin ülkemiz 

firmalarýna ait olmasý, oluþturulan katma deðerin 

ülkemizde kalmasýdýr. 

Sektörde rekabet gücü ve katma deðerin artýrýlmasý 

için ithalata dayalý ana girdilerin yerli kaynaklardan 

temini amacýyla üretim mekanizmalarýnýn çok güçlü 

bir þekilde harekete geçirilmesi gerekmektedir. 

Ýthal araç miktarlarý, devletçe alýnacak önlemlerle 

düþürülmeli ve Türkiye'de üretilen araçlarda yerli 

katký oraný yükseltilmelidir. Bu gerekliliklerin yerine 

getirilebilmesi için ekonominin borç kýskacýndan 

kurtarýlmasý, üretimci, yatýrýmcý, istihdamcý, öz 

kaynaklara dayalý kalkýnmacý bir yönelime girilmesi 

gerekmektedir. 

Sektörde mühendis istihdam oraný çok düþük bir 

düzeydedir. Mart ayý itibarýyla sektörde iþsizlik, 

meslektaþlarýmýzý da kapsar bir þekilde % 20'ye 

çýkmýþtýr. Bu noktada önemli bir gerçeðe iþaret etmek 

ve istihdama iliþkin bir uyarýda bulunmak istiyoruz: 

Metal sektöründeki 500 büyük sanayi kuruluþunda 

yapýlan bir araþtýrma, çalýþanlarýn 1 yýllýk çalýþma ile 

5 yýllýk gelirlerini karþýlayan deðerde bir üretim 

gerçekleþtirdiklerini ortaya çýkarmýþtýr. Bu nedenle 

iflas, üretimi durdurma, üretime ara verme, fazla 

mesai ücreti ödememe, ücret ödemesini geciktirme, 

ücret düþürme, izinlerin erken kullandýrýlmasý ve 

uzatýlmasý, ücretsiz izin, kýsa çalýþtýrma, erken 

emeklilik ve iþten çýkarma olgularýnýn dürüstçe 

masaya yatýrýlmasý ve istihdamýn korunmasý gerek-

mektedir. 

SONUÇ BÝLDÝRGESÝSONUÇ BÝLDÝRGESÝ

TMMOB MAKÝNA MÜHENDÝSLERÝ ODASI 
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Ýstanbul'daki IMF-Dünya Bankasý toplantýlarý çeþitli 
kentlerde protesto edildi. TMMOB Ýl Koordinasyon 
Kurullarýnýn da düzenleyicileri arasýnda yer aldýðý 
eylemlere çok sayýda TMMOB üyesi katýldý. 
Ýstanbul'daki eylemde olaylar çýktý. Bir kiþi polisin 
attýðý gaz bombasý sonucunda kalp krizi geçirerek 
yaþamýný yitirdi.
 
IMF-Dünya Bankasý guvernörler toplantýlarý devam 
ederken, DÝSK, KESK, TMMOB ve TTB tarafýndan 
Taksim'de düzenlenen ve binlerce kiþinin katýldýðý 
protesto eylemine güvenlik güçleri sert müdahalede 
bulundu. Yaklaþýk 6 bin kiþinin katýldýðý eylemde dört 
örgütün ortak açýklamasý okunurken emniyet güçleri 
tarafýndan biber gazý ve tazyikli su ile müdahale 
edildi.

Emniyet güçlerinin sert müdahalesi sonrasý açýklama 
yapan DÝSK, KESK, TMMOB ve TTB yöneticileri 
saldýrýyý kýnayarak, gözaltýna alýnanlarýn serbest 
býrakýlmasýný, Ýçiþleri Bakaný, Ýstanbul Valisi ve 
Emniyet Müdürünün dört örgütten özür dilemesini 
istedi.

IMF ve Dünya Bankasý Guvernörler Toplantýsýný 
protesto etmek için 6 Ekim 2009 tarihinde sabah 
saatlerinden itibaren binlerce kiþi Taksim Meyda-
ný'nda toplanmaya baþladý. DÝSK, KESK, TMMOB 
ve TTB'nin öncülük ettiði protesto eylemine 
TMMOB Yönetim Kurulu Baþkaný Mehmet 
SOÐANCI, TMMOB Yönetim Kurulu Üyeleri, 
TMMOB Ýstanbul ÝKK Sekreteri Tores DÝNÇÖZ, 
TMMOB'nin Ýstanbul birimlerinin yöneticileri ve 
çok sayýda TMMOB üyesi de katýldý.

Örgütleri temsilen DÝSK Genel Baþkan Yardýmcýsý 
Ali CAMCI, KESK Genel Baþkaný Sami EVREN, 
TMMOB Yönetim Kurulu Baþkaný Mehmet 
SOÐANCI ve TTB Merkez Konseyi Baþkaný Gençay 
GÜRSOY tarafýndan basýn açýklamasý yapýldý. 
Açýklama KESK Genel Baþkaný Sami EVREN 
tarafýndan okundu.

TMMOB BASIN AÇIKLAMALARI

AKP HÜKÜMETÝ IMF'YE SAHÝP ÇIKTI: 
1 ÖLÜ, YÜZLERCE YARALI, 96 GÖZALTI...

Ortak açýklama þöyle:

IMF ve Dünya Bankasý yýllýk toplantý yapmak için 
ülkemizdeler. Küresel sermayenin krizi nasýl en ucuz 
yoldan atlatacaðýný tartýþmak, yeni taktikler, 
stratejiler oluþturmak için Ýstanbul'da buluþtular.

Ýstanbul Valiliði ve Belediyesi aylardýr bu toplantý 
için hummalý bir faaliyet içinde; toplantýnýn 
yapýlacaðý bölgeler asfaltlandý, temizlendi, yeniden 
donatýldý. Amaç daha üç hafta önce yurttaþlarýný sele 
teslim eden, varoþlarýnda milyonlarca yoksul 
emekçinin sefalete mahkûm edildiði Ýstanbul'u 
küresel bir kent olarak pazarlamak; IMF'ye þirin 
görünmek.

Ama onlarýn þirin görünmek istediði küresel sermaye 
kurumlarýnýn kim olduklarýný biz emekçiler çok iyi 
biliyoruz. IMF'yi de Dünya Bankasý'ný da Türkiye'nin 
emeðinin hakkýyla geçinme mücadelesi veren, bu 
ülkenin deðerlerini yaratan, hayatý her gün yeniden 
kuran, okutan, yazdýran, saðaltan, inþa eden, üreten 
emekçileri çok iyi biliyoruz.

Stand by'larýný, kemer sýkma programlarýný, faiz dýþý 
fazla hedeflerini, harcama disiplini programlarýný 
çok iyi biliyoruz. Çünkü yýllardýr bu kurumlarýn 
oluþturduðu programlarý harfiyen uygulayan 
hükümetler tarafýndan yönetiliyoruz. Her politikalarý 
aleyhimizedir, yaptýklarý her þey, attýklarý her adým 
emekçilere, yoksullara, halklara karþýdýr.

Bugün onlarýn bu toplantýlarda aradýklarý, artýk her 
tarafýndan dökülen ve insanlýða savaþ, gözyaþý ve 
sefaletten baþka bir þey getirmeyen bu küresel 
sömürü düzenini kapitalist/emperyalist sistemi 
sürdürmeye yönelik bir çözümdür.

Bizler ne onlarýn kurumlarýný ne de onlarýn 
çözümlerini deðil tartýþmak, varlýklarýný bile kabul 
etmiyoruz.
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Buradan sizlerle önemli bir çaðrýyý paylaþmak 
istiyorum.

Bütün “güney ülkeleri” adýna; yani ezilen, geri 
býraktýrýlan, geri kalmýþ, geliþmekte olan adýna ne 
derseniz deyin, bugüne kadar emperyalist ülkeler ve 
onlarýn sistemlerinin korunup, iþlemesini saðlayan 
IMF, Dünya Bankasý gibi kuruluþlarý tarafýndan 
sömürülen ülkeler adýna bir çaðrý yapýyorum.

Bu çaðrýyý ülkemizde milyonlarca iþçi ve emekçiyi 
baðrýnda bulunduran emek ve meslek örgütleri adýna; 
emekten ve ülkesinin geleceðinden, baðýmsýzlýktan, 
sosyal adaletten, özgürlüklerden yana ilerici, dev-
rimci, demokrat, sosyalist milyonlar adýna yapýyo-
rum.

Buna hakkýmýz olduðuna inanýyor, milyarlarca dünya 
vatandaþýnýn bu çaðrýya katýlacaðýna güveniyorum.

Arkadaþlar,
IMF ve Dünya Bankasý emperyalist zengin ülkelerin 
azgeliþmiþ, geliþmekte olan ülkeleri bir sömürü 
aracýdýr.

Bu nedenle IMF ve Dünya Bankasý laðvedilmeli, 
bugüne kadar ülkeleri sömürerek elde edilen 
kazançlarý halklara geri ödenmelidir.

Bizden aldýklarýný geri istiyoruz.

Bu kurumlarýn yerine geliþmekte olan, azgeliþmiþ ve 
desteðe muhtaç ülkelere;
-yeni istihdam kaynaklarý,
-yoksullulara sosyal yardým,
-çevrenin korunmasý,
-eðitim, saðlýk, sosyal güvenlik konusunda ulus-
lararasý koruyucu yasalar ve destek örgütleyecek,

Uluslararasý Emek Fonu ve Dünya Emek ve Çevre 
Bankasý oluþturulmalýdýr.

IMF ve Dünya Bankasý'nýn bugüne kadar haksýz 
gelirleri kayýtsýz þartsýz bu yeni oluþturulan kurum-
lara devredilmelidir.

Bu kurumlara bugüne kadar ülkeleri sömüren 
“zengin ülkeler”, “kuzey ülkeleri” belli oranlar 
üzerinde katký sunmak zorunda býrakýlmalýdýr.

Bu kurumlarýn yönetimi “güney ülkeleri”, diye 

adlandýrýlan, geri býraktýrýlmýþ, geri kalmýþ, geliþ-

memiþ, geliþmekte olan diye adlandýrýlan ülkelere, 

ancak sadece yukarda belirtilen harcamalarý plan-

lamak üzere býrakýlmalýdýr.

Evet, yeni bir çaðrý yapýyoruz.

Biliyoruz ki, IMF ve Dünya Bankasý varoldukça, 

zengin ülkeler daha zengin, kapitalizm yeni/yeniden 

kendi krizlerini yaratacak ve de milyonlarca iþçi ve 

emekçi, için açlýk - iþsizlik - yoksulluk kaçýnýlmaz bir 

kader olarak geri dönecektir.

Ýþçi ve emekçilerin asýl kurtuluþunun kapitalizmin 

ortadan kaldýrýlmasýyla oluþacaðý inancýyla bir kez 

daha haykýrýyoruz;

IMF ve Dünya Bankasý laðvedilmelidir.

Biz iþçiler, emekçiler, ezilen, sömürülen dünya 

halklarý yeni bir dünya istiyoruz.

Eþit, özgür, emeðin, çevrenin, insanlýk deðerlerinin 

korunup desteklendiði, savaþlarýn olmadýðý, halklarýn 

kaderlerini tayin ettiði bir gelecek için haykýrýyoruz 

ki;

 DÝSK - KESK - TMMOB -TTB

Böyle Bir Dünya Mümkün!  

IMF- Dünya Bankasý Laðvedilsin!

Üye Aidatlarýmýzý

Ödeyelim, Odamýza

Sahip Çýkalým.
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