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TÝCARÝ BÝR DEMÝRYOLU DEÐÝL, GÜVENLÝ VE ÝNSANÝ
BÝR DEMÝRYOLU ÝSTÝYORUZ

TMMOB Ankara Ýl Koordinasyon Kurulu

P

faydalanmak isteyen, ucuz, güvenli bir taþýma

politikasý arayan ve geleceðimizin ticaret olarak

görülmesine karþý çýkan TMMOB'ye baðlý odalar

tarafýndan daha güvenli ve insancýl bir gelecek ve

ulaþým amacýyla hazýrlanmýþtýr.

TEKNÝK BÝR HATA MI, YANLIÞ POLÝTÝKA MI?

22 Temmuz'da yaþanan tren kazasý ardýndan suçluyu

hükümet buldu ve 2 makinisti hapse attý. Bu olay

hükümet açýsýndan sadece 130 km hýzla gitmek olduðu

tartýþmasý yapýldý. Böylece dünyada eþi ve benzeri

olmayan hýzlandýrýlmýþ tren aklanmýþ oluyordu.

Aslýnda demiryolu taþýmacýlýðý teknik olarak en

güvenilir, en ekonomik ve ayný zamanda doðal kaynaklara

en az zarar veren  ulaþým biçimidir. Bu gerçeklik ne kadar

yatýrýmsýz ve ihmal politikalarý ile zayýflatýlsa da karayollarý

kadar hiçbir zaman tehlikeli olmamýþtýr. Nitekim 38

kiþinin öldüðü gün ne kadar demiryolu taþýmacýlýðý

açýsýndan kara bir gün olsa da, karayolunda hergün bir o

kadar insan ölmektedir.

GÝRÝÞ

amukova'da raydan çýkan tren ile aslýnda

Türkiye'de sadece trenlerin deðil, insan yaþamýnýn

ve güvenliðin de devrildiðini gördük. Ortada bir dizi

gerçek varken bunlar inkar edildi ve iki makinist

tutuklanarak cezaevine kondu. Ama iki makinist ne

yazýk ki demiryollarýnda yatýrýmý engelleyen, güvenlik

standartlarýna uymayan altyapýyý iyileþtirmeyen

insanlar deðildi. Onlar sadece yaþamlarýný sürdürmek

için emeklerini satan ve o vagonlarda ölen insanlar

gibi yaþamlarýný kazanacaklarý para ile sürdüren

insanlardý. Onlarýn hiçbiri Türkiye'de karayollarýna

verilen deðer sonucunda en büyük 50 þirket arasýna

girmedi. Hatta onlar bütün yolcularýn güvenliði için

Birleþik Taþýmacýlýk Sendikasý'nýn (BTS) Nisan 2004

tarihli haber bülteni ile bütün insanlarý hýzlandýrýlmýþ

trenlerin tehlikeli olduðunu söyleyerek uyaran bir

insaniyetin parçasý idiler.

Bu yazýda yer alan veriler TCDD yýllýk istatistikleri

incelenerek hazýrlanmýþ olup BTS'nin bu konudaki

kaynaklarýndan faydalanýlarak derlenmiþtir Ancak

sonuçta bu yazý demir yolarýndan insanca

Demiryolu Yapým Maliyeti Karayoluna Göre Daha

Ucuzdur !

Otobanýn 1 km. sinin yapým maliyeti, tek hatlý,

sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demiryoluna

göre düz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat

daha pahalýdýr.

Baþbakan Recep Tayyip Erdoðan:

"Bugüne kadar on binlerce yurttaþýmýzý trafik

canavarýna kurban ettik. Bu trajedi karþýsýnda

aðýt  yakmayý býrakarak çaðdaþ çözümler

bulmalýyýz"(9 Haziran 2003 hýzlandýrýlmýþ trenin

temel atma törenleri sýrasýndaki konuþmasý)
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Ancak TCDD verilerine baktýðýmýzda, kurblarýn

oldukça riskli olduðu, raylarýn ve altyapýnýn yenilenmediði,

çeker ve vagonlarýn teknik sýnýrlýlýklarý olduðu ve hatta

demiryolu çalýþanlarýnýn sayýsýnýn ve eðitimlerinin

azaltýldýðýný görmekteyiz.

Sonuçta yaþanan sorun teknik bir hatadan çok,

devletin bugüne kadar getirdiði taþýmacýlýk politikasýnýn

bir sonucudur.

Bu noktada demiryolu politikalarýný belirleyenlerin

suçsuz olduðu, ama bunu yaþamlarý pahasýna

kullanmak zorunda olan makinistlerin hapiste olduðu

bir noktada politikalarý belirleyen kiþi ve iktidarlarýn

suçlu olduðunu düþünüyoruz. Hýzlandýrýlmýþ tren

projesi özelinde mevcut politikalara mesleki yaþamlarý

pahasýna itiraz eden makinist

ve mühendislerin bugün ne

kadar haklý olduðunu

görüyoruz. Bu yüzden,

göstermelik yöntemlerle teknik

çözümlere karar verenler asýl

sorumludur .

DEMÝRYOLLARI NEDEN EN GÜVENLÝ

ULAÞIM ARACIDIR?

Ýlk demiryolunun 1866'da yapýldýðý Türkiye'de her

zaman için en güvenli taþýma þekli olmuþtur. 2003

yýlýnda karayollarý kazalarýnda 2818 insaný

kaybetmiþken 95.324 kiþi ise yaralanmýþdýr. Bu kadar

yüksek yatýrým yapýlmasýna raðmen elde edilen

yaþamsal sonuç korkunçdur. Yatýrým yapýlmayan

demiryollarýnda ise bu sayýlar oldukça düþüktür. Bu

rakamlar bize aslýnda demiryollarýnýn ne kadar güvenli

olduðunu gösteriyor. Kaldýki demiryollarýnýn can alýcý

kazalarýnýn nedenlerinden biride son aylarda sýksýk

medyada gördüðümüz hemzeminli geçit kazalarýdýr.

Yani ulaþým sisteminde ki uyumsuz yatýrýmlardýr. Bu

örnek bile demiryolu güvenliðini azaltan herþeyin

devletin önceliðinden kaynaklandýðýný gösteriyor.

Bunun dýþýnda kaynaklarýn güvenli ve etkin kullanýmý

açýsýndan tren hatlarý daha az enerji kullanmakta ve

daha yüksek miktarlarda taþýmacýlýk yapmaktadýr. Bu

güvenli yolculuk ayný zamanda yolculuklarý konforlu

kýlmaktadýr.

NEDEN DEMÝRYOLLARINA YATIRIM

YAPILAMAMAKTADIR?

1950 yýlýnda demiryollarýnýn yük ve yolcu taþýmacýlýðý

içindeki payý oldukça yüksekti. Türkiye'de o dönemde

ucuz ve saðlýklý bir ulaþým aracý olan ve devlet tarafýndan

iþletilen demiryollarý yerine, pahalý ve tehlikeli olan ve

özel sektör tarafýndan bir pazar haline gelebilecek

karayollarý tercih edilmeye baþlandý.

Dönem Yapýlan Demiryolu 
Osmanlý: 4086 km 
1923-1950 3578 km 
1951-1994 788 km 
1995-2003 245 km 

 

Tablo 1. Demiryollarýna Önem Verdiðini AKP Ýktidarý  Söylerken,
Aslýnda AKP Dahil Hiçbir Hükümetin Bunu Hayata Geçirmediðini
Görüyoruz.

TCDD Genel Müdürü Süleyman Karaman:

"Tren trafiðinin 120 kilometre iþlediði bir yolda,

üstyapýda yapýlan tamiratlar sonucunda toleranslar

dahilinde 140, gerekiyorsa 160 kilometre hýz

yapmasýnda hiçbir sakýnca bulunmamaktadýr. Hýzlý

trenin hiçbir riski yok."   (7.07.2004)

Kaza Sayýsý Ölü Sayýsý Yaralý Sayýsý 

Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu 

556 422.302 162 2818 299 95.324 
 

Tablo 2. Karayolu-Demiryolu Kaza Ýstatistiklerine Göre  2003 Yýlý Ýçinde Gerçekleþen
Demiryollarý ve Karayollarý Kazalarýnýn Sayýsý, Ölüm ve Yaralý Sayýsý Açýsýndan
Karþýlaþtýrmasý.
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Nitekim TCDD'nin baðlý olduðu Ulaþtýrma

Bakanlýðý bütçeden 2001 yýlýnda % 0,16 pay alýrken

sadece Karayollarý Genel Müdürlüðüne ayrýlan pay

1999'da %4,2, 2004'de % 1,5 gibi daha fazla

oranlardý.

Bugün için Türkiye'nin en büyük sanayi

kuruluþlarýný incelediðimizde politikalarýn hedefinin

ulaþýmdan karý arttýrmak olduðunu görüyoruz. 2003

yýlýnda en büyük sanayi kuruluþunun 13 tanesinin

petrol, otomotiv ve lastik þirketi olmasý bunun en

somut örneði. Daha fazla zengin þirket yaratmak için

bugün güvenli ve saðlýklý bir demiryolu politikasýna

kaynak aktarýlmamaktadýr.

TÜRKÝYE'DE DEMÝRYOLU ÝÞLETMECÝLÝÐÝ

Türk Demiryolu Tarihi, 1856 yýlýnda baþlar. Ýlk

demiryolu hattý olan 130 km'lik Ýzmir - Aydýn hattý

Ýngiliz þirketine verilen imtiyazla bu yýlda kuruldu.

Cumhuriyet döneminden önce yabancý þirketler

tarafýndan inþa edilen 4000 km.lik demiryolu

Cumhuriyetin ilanýndan sonra milli sýnýrlarýmýz içinde

kalmýþtýr.  Cumhuriyetin ilanýndan sonra 25.4.1924

tarihili 504 sayýlý Kanun ile "Anadolu-Baðdat

Demiryollarý  Müdüriyeti Umumiyesi", 31.5.1927 tarihli

1042 sayýlý Kanunla "Devlet Demiryollarý ve Limanlarý

Ýdare-i Umumiyesi" adýný alarak Liman iþletmeciliði

görevini de bünyesine almýþtýr. 1953 yýlýna kadar katma

bütçeli idaresi olarak devam eden idari yapý 29.7.1953

tarihinde çýkarýlan 6186 sayýlý kanunla "Türkiye

Cumhuriyeti Devlet Demiryollarý Ýþletmesi (TCDD)

adýný alarak KÝT haline getirilmiþ, daha sonra yürürlüðe

giren 233 sayýlý KHK ile Kamu Ýktisadi Kuruluþu þeklini

almýþtýr.

Örgütsel Yapý :

TCDD; taþýmacýlýk hizmetlerini Genel Müdürlük

bünyesinde 18 Daire Baþkanlýðý, taþrada ise,7 Bölge

Müdürlüðü (H.Paþa, Ankara,Ýzmir, Sivas, Malatya, Adana,

Sýra ªirket Sýra ªirket 

1 TÜPRAª  29 HYUNDAI ASSAN  

2 FORD.                       35 BMC                                   

4 OYAK-RENAULT   36 BRÝSA BRIDGESTONE   

7 TOFAª  42 TÜRK PÝRELLÝ                 

11 TOYOTA  43 TÜRKÝYE PETROLLERÝ 

13 PETKÝM  48 GOODYEAR                     

17 MERCEDES-BENZ   

 

Tablo 4. ÝSO Verilerine Göre 2003 Yýlýnýn En Büyük Sanayi Kuruluþlarý

Arasýnda Ýlk 50�deki Petrol, Otomotiv ve Lastik Þirketleri. Bu Tablo

Demiryolarýna Yatýrým Yapýlmamasýnýn Kimin Çýkarýna Olduðunu

Gösteriyor. Sadece Bu 13 Firmanýn Karayolu Ulaþýmý Sayesinde

Toplam Yýllýk Cirolarý 14 Milyar Dolar. Herhalde Ýnsan Hayatý Bu

Rakamdan Daha Deðerli Olamaz!

 Demiryolu Karayolu 

Yýllar Yük Yolcu Yük Yolcu 

1950 % 78 % 42 % 19 % 49 

1965 % 32 % 12 % 47 % 87 

2003 % 5.2 % 2.7 % 91.4 % 95.7 

 

Tablo 3. 1950-1965 Politikalarý Sonucunda Demiryolu ve

Karayollarýnýn Ulaþýmdaki Paylarý ve 2003�de Geldiði Nokta. Bu

Politikalarýn Köklerinin Nereye Dayandýðýný Görebiliriz!
Kaza sonrasý yapmýþ olduðumuz bir toplantýda Emekli

Demiryolcularý Derneði�nden bir katýlýmcý bizlere

1960�lardaki projelerdan bahsetti ve o dönemde

Kadýköy-Kýzýlay projesinin hazýrlandýðý yýllarý anlattý.

Bu projeye göre ip gibi bir hat ile iki kent doðrudan

baðlanacak ve Ýstanbul�un Kadýköy semtinden yola

çýkan bir yolcu Ankara�nýn ortasý olan Kýzýlay�a 3 saatte

varacaktý. Ancak bu proje karayolu destekli politikalar

yüzünden daha sonra rafa kaldýrýlmýþtý.
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Afyon), 7 Liman Müdürlüðü (H.paþa, Ýzmir, Derince,

Bandýrma, Mersin, Ýskenderun, Samsun) 3 Baðlý Ortaklýk

(TÜLOMSAÞ, TÜVASAÞ, TÜDEMSAÞ), 5 Fabrika

Müdürlüðü (Ankara Demiryol Fab., Sivas ve Afyon Beton

Travers Fab., B.Bey Ray Kaynak Fab., Çankýrý Makas Fab.)

ile birlikte Van Gölü Feribot Ýþletme Müdürlüðü þeklinde

yürütmektedir.

TCDD'nin Mevcut Durumu

Ülkemizde demiryollarý, karayollarýna paralel olarak

geliþmemektedir. Ulaþým sektöründe yük ve yolcu

taþýmacýlýðýnda demiryolu payýnýn artýrýlmasý ve karayolu

ile rekabet edebilmesi için kalkýnma planlarý ve yatýrým

programý çalýþmalarý yapýlmamaktadýr. Türkiye'de ulaþtýrma

sektörüne iliþkin bir planýn olmamasý temel sorunlardan

biridir. Ulaþtýrma sistemimizin iyileþtirilmesi ve ulaþtýrma

modlarý arasýnda dengeli bir daðýlým saðlama yönünde bir

adým olarak görülen,"1983-1993 Ulaþtýrma Ana Planý"  ilgili

tüm kurum ve kuruluþlarýn katýlýmý ile hazýrlanmýþ ancak

bu plan uygulamada hayat bulamamýþtýr. Karayolu ulaþým

payýnýn % 72'den % 36'ya düþürülmesini hedefleyen ve

demiryoluna daha fazla yatýrým yapýlmasýný öngören bu

plan 1986 yýlýndan sonra uygulamadan kaldýrýlmýþtýr.

Söz konusu bu planda demiryollarýnýn  yük ve yolcu

taþýmacýlýðýndaki payýnýn artýrýlmasý ile, örneðin enerji

tasarrufu saðlanabilecek, karayolu trafik kazalarýnda düþüþ

olacak dolayýsý ile binlerce insanýmýzýn yaralanmasýna ve

ölmesine neden olunmayacak, hava kirliliðinde çok büyük

oranlarda azalma söz konusu olacaktý.

1950'li yýllardan sonra uygulanan karayolu aðýrlýklý

ulaþým politikalarý sonucunda, 1959 yýlýna kadar gelirleri

giderlerini karþýlayabilen bir kurum iken bu yýldan sonra

uygulanan yanlýþ ulaþým ve yatýrým politikalarý sonucunda

sürekli zarar eden hale getirilmiþ, ulaþým sistemi adeta

tek bir sisteme dayandýrýlmýþtýr.

TCDD'de gelirin gideri karþýlama oraný % 48'lere

kadar gerilemiþtir. Bu doðal olarak iþletme faaliyetlerine

yansýmakta, kaliteli ve güvenli bir iþletmecilik

yapýlamamaktadýr.

Toplam 8697 km. anahat uzunluðuna sahip

demiryollarýnýn 1752 km�si elektrikli ve 440 km�si çift

hatlýdýr. Sefer sayýsýnýn azaltýlmasýna ve tren iptallerine

neden olan tek hat iþletmeciliði Avrupa ülkelerinde artýk

tarihe karýþmýþtýr. Anahat üzerinde 200-500 metre olan

6124 adet kurp  (viraj) mevcuttur. Bunun yaný sýra dünya

standartlarýnda eðim binde 10 iken, bizde 2176 km.

uzunluðundaki yol binde 10'un üzerindedir.

Personel açýsýndan bakýldýðýnda, sürekli personel

azaltarak, az personelle çok iþ yaptýrma mantýðýyla hareket

edilmesi nedeniyle çoðu zaman tren iþletilememesi, tren

iptalleri ya da seferden kaldýrýlmasý gündeme gelmektedir.

Faal personel sayýsýnýn yetersizliði aþýrý çalýþma ile

kapatýlmaya çalýþýlmaktadýr. 1959 yýlýnda çalýþan personel

sayýsý 66.595 iken bu rakam 200 yýlýnda 47.212'ye 2003

yýlýnda ise 39.023'e kadar gerilemiþtir.

Gerek yol durumu gerekse çeken-çekilen araçlardaki

yetersizlikler nedeniyle çaðýn gereklerine ayak uydurmaktan

uzak bir demiryolu ile, kaliteli ve düzenli bir taþýma hizmeti

veremez duruma gelen demiryollarýnýn yük ve yolcu

taþýmacýlýðýndaki payý sürekli düþmektedir.

KARAYOLLARI ÖNCELÝKLÝ POLÝTÝKALAR

SONUCUNDA DEMÝRYOLLARININ DURUMU

Bütün bu tartýþmalardan gördüðümüz gibi karayolu

öncelikli bir taþýma politikasý en güvenli ve ucuz ulaþým

olan demiryollarýný zayýflatmýþtýr. Bu politikalarýn ana

baþlýklarý aþaðýda açýklanmýþtýr.

Yýllar 1989 1994 1999 2003 
Oran %23,4 %26,5 %26,5 %18,1 

 

Tablo 5. Faaliyet Dýþý Giderlerin (faiz, kur farký gibi) Toplam
Giderlerde  Payý. Bu Koþullarda TCDD Hizmete Deðil Faiz
Ödemelerine Çalýþýyor!
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a- Saðlýksýz altyapý:

- 2003 yýlýnda raylarýn %23,68'i 30 yýldan eskiydi! Yani

kullanýmý saðlýklý deðildir.

- Normal standartlarda 60 kg/m olan ray aðýrlýðý

kullanýrken Türkiye'de en yakýn ray aðýrlýðý 49,05

kg/m'dir! Yani standart dýþýdýr.

- Kurb (viraj) yarý çapý en az 2500 metre olmasý

gerekirken Türkiye'de kurplarýn tamamýna yakýný 2000

metreden küçüktür ve hatta Anahat üzerinde 200-

500 metre olan 6124 adet kurp  mevcuttur. Bu

durumda mevcut yollarýn yüzde 35'inde ayný problem

vardýr!

- Dünyada yol eðimleri binde 10 iken Türkiye'de 2176

km. uzunluðundaki yol binde 10'un üstündedir.

- Raylarýn kaldýrabildiði dingil basýncý, çelik

köprülerin ömrü ve çeken araçlarýn ömrü limitlerin

üstündedir.

b- Ticari bir bakýþla teknik düzenlemeler:

Hýzlandýrýlmýþ tren lokomotifleri Bosna-Hersek'ten

kiralanmýþ ve mevcut fren sistemleri

düzenlenmeden hýzlarý arttýrýlmýþtýr. Bunun gibi

önlemlerle demiryolunu iyileþtirdiklerini

düþünmektedir.

c- Personel azaltma : Mevcut hatlara az sayýda hat

eklenmesine raðmen mevcut yatýrýmlarý iyileþtirmek

ve ihtiyacý karþýlayan personeli istihdam etmek yerine

politkalar demiryollarýnda çalýþanlarýn sayýsýný

azaltmayý tercih etmiþlerdir.

d- Aþýrý Çalýþtýrma: Diðer ülkelerde bir makinistin 6

ayda lokomotif  kullanma süresi 1.100 saatken

TCDD'de bu süre 1500-1600 saattir. Azalan istihdamý

daha fazla süre ile çalýþarak telafi etmeye

çalýþmaktadýrlar.

e- Çalýþanlarýn eðitimlerinin azaltýlmasý: Yukarýdaki

istihdam politikalarýný gerçekleþtiren yönetimler ayný

zamanda demiryolu çalýþanlarýnýn mesleki eðitim

okullarý olan Demiryolu Meslek Liseleri ve Eðitim

Merkezlerini teker teker kapatmaktadýrlar.

GÜVENLÝ VE ÝNSANÝ BÝR ULAÞIM ÝÇÝN: NE

YAPMALI?

Birleþik Taþýmacýlýk Sendikasý'nýn (BTS) Nisan 2004

tarihli yayýnýnda

" Kara dayalý bir demiryolu ulaþýmý yurttaþlarýn

tümünün yararlandýðý bir hizmet olmaktan çýkan, parasý

olanýn yararlandýðý, kara dayalý olduðu için istenilen

bölgelerde çalýþtýrýlan bir ulaþým sistemi olacaktýr" derken

güvenli, ekonomik ve çaðdaþ bir demiryolunun hakkýmýz

olduðunu söyleyerek uyarýyordu.  BTS'nin bugün ne kadar

haklý olduðunu görüyoruz. Týpký hýzlandýrýlmýþ tren ile

ilgili raporu imzalamayanlarýn ne kadar haklý olduðunu

gördüðümüz gibi.

Bugün bu doðru tavrý gösteren demiryolu çalýþanlarý

ile hemfikir olduðumuz  bazý þeyler var. Çünkü bizlerde

güvenli ve insani bir ulaþým istiyoruz. Burada isteklerimizi

iyi tanýmlamamýz gerekiyor.

Güvenl ikten anladýð ýmýz þey,  u laþ ým

politikalarýnýn bütün insan yaþamýný tehlikeye

atmadan olmasý. Zaten demiryolu taþýmacýlýðý bu

anlamýyla doðru bir tercih. Ancak bu güvenliðin

kul laným ömrü dolan ray, travers,  a l tyapý ve

politikalarla olamayacaðý ortada. Kaldýki deðiþen

Yýllar Çalýþan Personel sayýsý 

1959 66.595 

2000 47.212 

2003 39.023 

Tablo 4. Demiryollarýnda Çalýþan Sayýsý 1959 Yýlýnýn
Neredeyse Yarýsýna Düþmüþtür!
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ihtiyaçlar ve geliþen teknolojiler ile birlikte TCDD

çalýþanlarýnýn eðitimi bu güvenliðin bir garantisi.

Dolayýsýyla bizler güvenli bir ulaþým olarak siyasi

göz boyamalar deðil, yatýrým istiyoruz.

Ýnsani bir ulaþýmdan kastettiðimiz þey ise zamanýnda,

ucuz, rötarsiz, çevreye zarar vermeyen, bu politikalar

için çalýþanlarýn çalýþma ve yaþama koþullarýna

saldýrmayan bir ulaþým anlýyoruz. Bugün yatýrým

yapýlmamasý ve ticari açýdan bakýlarak uygulamaya

geçilmesinin sonuçlarý yeterince ortada: 38 ölü!

Bu iki kavramýn geçerli olacaðý bir ulaþým politikasý

þu ana baþlýklardan oluþmak zorunda:

1- Öncelikle can güvenliðinin tehlikede olduðunun

farkýnda olan demiryolu çalýþanlarýnýn kararlarda rolü

olmak zorunda.

2- Buna ek olarak demiryolu çalýþanlarýnýn ücretlerinin

arttýrýlmasý,  çalýþma sürelerinin azaltýlmasý  ve eðitim

imkanlarýnýn saðlanmasý gerekmekte.

3- Ardýndan bir ulaþtýrma ana planý hazýrlanarak ray,

vagon, lokomotiflerin ömürleri dolanlarýnýn

yenilenmesi ve buna paralel olarak saðlýksýz kurp ve

eðimlerin yenilenmesi saðlanmalý.

4- Duble yol gibi ölüm ve kar üreten yatýrýmlar ve diðer

sübvansiyonlarýn demiryollarýna aktarýlarak

desteklenmesi ile kaynak sorunu çözülmeli.

Bu temel politika yaklaþýmlarýný detaylandýrmak

mümkün. Ama öncelikle bizim hedefimiz bu düzeyde

bile olsa bir politikanýn hayata geçmesini saðlayarak her

yýl 6000 kiþinin ölümüne, binlerce insanýn yaralanmasýna

alternatif  ucuz, doðaya zarar vermeyen, güvenli ve

insancýl bir demiryolu politikasýnýn baþlamasý.

TALEPLERÝMÝZ

Bizler  güvenli, doðaya zarar vermeyen, kaynaklarý

israf  etmeyen, ucuz olduðu için demiryollarýný istiyoruz.

Ancak bugün uygulanan politikalarýn bunu

saðlamadýðýnýda görüyoruz.

Biz aþaðýdaki taleplerin yerine getirilmesi için insanca

ve güvenli ulaþýmýný isteyen herkesi bu mücadeleye

çaðýrýyoruz. Daha güvenli bir ulaþým için aþaðýdaki

taleplerin yükseltilmesini istiyoruz:

- Tutuklanan 2 makinist serbest býrakýlsýn!

- Baþta Ulaþtýrma Bakaný olmak üzere bütün

sorumlular istifa etsin!

- Ömrü bitmiþ bütün raylar, vagonlar ve lokomotifler

yenilensin!

- Demiryolu Kanunu derhal çýkarýlmalý, bu kanunla

birlikte demiryolu çalýþanlarý örgütleri aracýlýðýyla

kararlarda söz sahibi olmalýdýr.

- Demiryolarýnda eðitim merkezleri tekrar açýlsýn , iþçi

ve ücret kýyýmýna son verilsin!

- Bütün demiryolu çalýþmalarýnda insan hayatý ve

güvenlik gözönüne alýnsýn!

DAHA FAZLA DEMÝRYOLU,

DAHA FAZLA YATIRIM,

DAHA FAZLA GÜVENLÝK,

DAHA FAZLA ÝNSANA ÖNEM

ÝSTÝYORUZ!

AKP Demiryollarýný istiyor mu?

15.000 km duble yol yapmayý düþünen AKP bu para ile

mevcut hatlarýn iki ile üç katý çift hatlý ve sinyalizasyon

ile elektrifikasyonu yapýlmýþ demiryolu inþaa

edebilir.Yani onbin kilometre olan hatta 20-30 bin

kilometre ekleyebilir. Bu karþýlaþtýrma ile duble yolu

savunan AKP'nin demiryollarýna yatýrým yaptýðýna

inanabiliyor musunuz?


