TCDD’NiN “YENIDEN YAPILANDIRMA” SURECI
VE

MARSANDIZ ISTASYONUNDA MEYDANA GELEN
YUKSEK HIZLI TREN FACIASI
RAPORU

13 Aralik 2018 tarihinde Ankara-Konya seferini yapmakta olan YHT ile yol kontroliinden
donen (klavuz tren) lokomotifin ayni hat lzerinde Marsandiz istasyonunda saat 06.36’da
carpismasi (karambol) sonucu ikisi YHT makinisti, biri kilavuz lokomotifi makinisti olmak
Uzere dokuz yurttasimiz hayatini kaybetmisti. Ayrica kazada biri kilavuz lokomotifi makinisti
olmak lizere 86 yurttasimiz da cesitli derecelerde yaralanmistir.

Raporumuzun asagidaki sorulara yanit olmasini hedefliyoruz.

Diinyada en glvenilir ulasim araci olarak bilinen ve kabul edilen demiryolu tasimaciligi
Ulkemizde neden ve nasil glivensiz ulasim secenegine dénisturilmustir?

Son yillarda neden sik sik birden fazla kiginin yasamini yitirmesi veya yaralanmasiyla
sonugclanan buyiik tren kazalari olmaktadir?

Neden ramak kala olaylar fazlalagmistir?
Neden kazalara agik ve asiri riskler barindiran bir isletmecilik yapilmaktadir?
Tren kazalari 6nlenebilir mi?

Bu kazanin degerlendirilmesindeki amag, bir suglu bulmaktan 6te gériinen eksiklik ve
olumsuzluklara dair gorlis ve Onerilerimizle glvenli bir demiryolu ulasiminin
saglanmasi noktasinda katkida bulunmaktir.

Kaza sonrasi basin ve yayin organlarinda da yer aldigi ve kimi aciklamalarda oldugu
gibi bu kaza bir kac¢ farkli unvanda calisan personelin mi yoksa TCDD’de yonetim
kademesinde karar verici mekanizma igerisinde yer alan; biirokratlar ve yoneticiler ile
birlikte siyasilerin yer aldigi birden fazla unsurun mu sorumlulugu oldugudur?

Belirtmek gerekir ki demiryollarinin diinyanin en givenli ulasim modlarinin basinda
gelmesinin nedeni sistemin bir veya birkag kisinin hatasi nedeniyle kazanin
olusmasina izin vermeyecek sekilde bir kontrol mekanizmalariyla donatilimis
olmasindadir. Bu nedenle yasanan kazada oldugu gibi kazanin bir veya birkac kisinin
yaptigi hata ile izah edilmesi demiryolu sisteminin mantigina aykiridir.

Bu kapsamda bir yandan kisaca tUlkemiz demiryolu tarihini aktarirken ozellikle 1980
sonras! Ulkemiz ve demiryollari 6zelinde neolibarel politikalarin etkileri sonucu hayata
gecirilen politikalar ve bu politikalar sonucu demiryollarinda yasananlara
deginilecektir.



Demiryollarinda Kamusal isletmecilikten Vazgegcilmesi Nelere Mal Oldu?

Ulkemizde demiryollarinin tarihgesi 1856 yilina dayanmaktadir. Bu tarihlerde yabanci
sirketler eliyle verilen tren isletmeciligi Cumhuriyetle birlikte millilestirilerek yurdun dért bir
yanina demiryolunu gotliirme seferberligi ile biyuk bir atilim igine girilmistir.

1950’li yillara gelindiginde ABD ile girilen ekonomik ve siyasi iliskiler kapsaminda ulkemiz
karayolu agirlikli bir ulasim politikasi izlemeye yonelmistir. Amerika Karayollari Genel Mudur
Yardimcisi Hilts’in Gilkemize bir heyetle gelerek hazirladigi raporla birlikte bu tarihten itibaren
Ulkemizin ulasim politikasinda ciddi bir degisiklige gidilmistir. Bu tarihi bir milat olarak ele
alirsak; o glinden bu giine kadar karayolu sisteminin tek tarafli olarak beslendigini, diger ulasim
sistemlerinin gozardi edildigini goriiyoruz.

Yiik (Netton-km)

Yolcu (Yolcu-km)

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
1950 25 68.2 6.8 0 50,3 42,2 = 0
1960 45 52,9 2 0.1 72,9 243 2 0.8
1970 75,4 243 0.2 0.1 91.4 7.6 0,3 0,7
2000 90.1 5.4 6.4 0.1 96 22 0 1.8
2010 89.9 S 5 0 97.8 1.6 0,7 -
2015 89,8 3,9 6.3 0 89,2 i1l 0.6 9.1
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1960 yilindan sonra lilkemiz ekonomisi beser yillik planlama donemlerinin yapildigi yillar olup
(1963-1967) birinci bes yillik kalkinma plani déneminde; ulastirma ile ilgili ana ilkeler
bolimiinde; “ Demiryollarimizin yapim teknidi eski teknige dayanmaktadir. Yol boylarinda
ileri isletmeciligin gerektirdigi dizeltmeler yapilmamistir. Demiryollari bundan bdyle
yurdumuzun sartlarina uygun standart ve teknikte yapilacaktir.” denilerek uygulanan
politikalarinin tek yonli bir ulagim tiriint 6n plana g¢ikardigi isaret edilmistir.

Birinci bes yillik kalkinma planinda yapilan bu dogru tesbite ragmen diger kalkinma planlarinda
da benzer tespitler dile getirilmisse de 1963 ile 1996 yillari arasinda gecen 36 yillik siirecte
demiryollari cephesinde; tasimacilik payinin artirilmasi ve tiim yurtaslara ulasabilirlik acisindan
degisen ciddi sey olmadig1 gérilmustar.

1980’li Yillar ve Demiryollarinda “Yeniden Yapilanmaya” Gegis Siireci

1980’li yillardan glinimiize kadar gecen siire¢ ise tim diinyada neoliberal politikalarinin
hayata gecirildigi bir donem olmustur. Bu dénemde basta ingiltere olmak iizere kapitalist-
liberal ekonominin hikim sirdigla Ulkelerde yeniden yapilanma adi altinda kamunun
tasfiyesi ve Ozellestirmelerle tim ekonomik iliskiler ters yiz edilmis, sermayenin 6zgilr
dolasimi adina tim diinyanin kiglik bir koy haline getirilmesi amacglanmis ve bu kapsamda
Uluslararasi Para Fonu (IMF) ve Dinya Bankasi (DB) eliyle pek ¢ok (lkede bir donlisim
yasanmistir.



Ulkemizde de 1983 secimlerinde is basina gelen Anavatan Partisi (ANAP) iktidari diinyada
yasanan gelismeler paralelinde liberal ekonominin gerektirdigi tim degisim ve dizenlemeleri
hizla hayata gecirirken ulasimi da karayollarina agirlik veren bir bicimde hayata gecirmistir.

Bugline kadar kamu eliyle yurutilmekte olan hizmetlerden kamunun elini ¢gekmesi ve bu
hizmetlerin serbest piyasa kurallarina gére yiritilmesi amaci ana tema olmustur.

Dinya ¢apinda demiryollarinin “yeniden yapilanma” ¢alismalari bir canlandirma gabasi olarak
glindeme gelmis, bu caba tasimacilikta demiryollarini daha cazip hale getirme amaci tasimis
gibi gosterilmisse de asil amag, demiryollarinin pargalanip 6zellestirilerek tasfiye edilmesine
ve sermayenin bu alana girmesi olmustur.

Ticaretin serbestlestirilmesi ve kiiresellesme cercevesinde atilan ilk 6nemli adim; 1995-1996
tarihleri arasinda Dinya Bankasi fonlarindan saglanan hibe ile Booz-Allen & Hamilton
Firmasi’nca ylruttlen calismalardir.

2000’li yillarla birlikte yeniden yapilanma stireci hizlandiriimis ve degisik finans kuruluslarinin
ve degisik Ulkelerin anlayislarinin yansitildigi ¢alismalar raporlastirilmistir. Bu raporlar
incelendiginde temelde; bir biitiin halinde serbestlesmenin dnlindeki engellerin kaldirilmasi
olarak 6zetlenebilecek genel mantigin yer aldig1 burada da gorilmustr.

Calismalarin dikkat ¢eken ortak noktasi yapilan harcamalarin 6nemli 6lg¢liide hibe olarak
karsilanmis olmasidir. Yani; finansman saglayan kuruluslar, en kiglk bir yatirimi bile faizsiz
desteklemezken konu yeniden yapilanma oldugunda fonlarini Gcretsiz kullandirmaktan
kaginilmamistir.

Projelere iliskin Bilgiler

Adi Orijini Destekleyen Kurulus Maliyet Tarih
Booz-Allen & | ABD Diinya Bankasi 1.000.000$ | 1995-
Hamilton 1996
CANAC Kanada Diinya Bankasi 700.000 $ 2004-

2005
Eslestirme Almanya | AB 835.600 € 2005-
WB 2006
EUROMED Almanya | AB 3.430.000 € | 2006
R&H Railway | Giiney Diinya Bankasi 435.000 $ 2009-
Consultant Afrika 2010




Firmalara Goére Oneriler

Oneri Booz-Allen & | CANAC EUROMED R&H
Hamilton

Performans yonetimi Var Var Var Var

MIS Projeleri Var Var Var Var

Yasal Duzenleme Yapilmali Yapilmali Yapilmali

Ozellestirme Yapilmali Yapilmali Yapilmali Yapilmal

Bolgesel Yapilanma Kalksin Kalksin Kalksin -

Hat kapatma Var Var Var -

Tren kaldirma Var Var Var -

is Birimleri bazinda yeni Gegilmeli Gegilmeli Gegilmeli Gegilmeli

organizasyon

Birim konsolidasyonu Var Var Var Var

is Giicti Azaltimi Yapilmali Yapilmali Yapilmali Yapilmali

TCDD’nin Yeniden Yapilandirilmasi Siirecinde Hayata Gegirilen Uygulamalar

TCDD’nin yeniden yapilandiriimasi adi altinda yiratilen galismalar kapsaminda hazirlanan bu
raporlarla TCDD’nin kar amacl ticari bir kuruma doénUstirilmesi, dolayisiyla kamu hizmeti
veren bir kurum olmaktan g¢ikarilmasi amaglanirken, TCDD’nin hem dikey olarak alt yapi ve
isletmeciliginin birbirinden ayrilmasi hem de yatay olarak faaliyet alanlarinin bolinmesi ve
asli olmayan faaliyetlerin bitirilmesi istenmistir.

Yine raporlar dogrultusunda; personel sayisinin azaltilmasi, istasyon, atdlye ve fabrikalarin
kapatilmasi, elektrikli isletmeden vaz gegilip dizel isletmeciligine gegilmesi, prestij (sayginhk)
yolcu trenleri disinda tren isletiimemesi, kamusal isletmecilikten vazgecilerek demiryolu
tasimaciliginin 6zellestirilmesi tavsiye edilmistir.

Booz Allen &Hamilton Ltd. sirketi ayrica bir Demiryolu Yasasi taslagl hazirlayarak
yasalastirilmasini istemistir.

TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi ¢alismalarinin baslamasindan TCDD’nin altyapi ve
tistyapi olarak ikiye béliinmesine kadar gegen siire icerisinde;

1. TCDD Meslek Lisesi, basim ve dikimevleri, camasirhaneler, kurum eczaneleri
kapatiimistir.
TCDD Hastaneleri 6nce SSK’ya, sonra Saglk Bakanligina devredilmistir.

Haydarpasa Limani disindaki bitin limanlar 6zellestirme kapsamina alinmis, bu
cercevede Mersin ve Samsun limanlarinin 6zel sirketlere devri tamamlanmustir.

4. Haydarpasa Limani ve Gari kentin kiiltirel dokusuna, kent siluetine ve kentsel mirasa
ihanet edercesine rant merkezlerine donustirilmeye ¢alisiilmaktadir.

5. Eleman yetersizligi nedeniyle bircok istasyon ya kapatilmis ya da glnin belirli
saatlerinde hizmet verebilir hale gelmistir.

Birgok Atolye kapatiimistir.

Kurumdaki belirsizlik, calisma kosullarindaki gliclik ve kuruma yeni personel
alinmamasi nedeniyle kurumda calisan personel sayisi hizli bir sekilde eritilmistir.



8. Kamusal nitelik tasiyan pek ¢ok hizmet taseron eliyle gordiriulmeye baslanmis,
taseron galisan sayisi 5000’i bulmus, taseronlasma hizla yayginlasmistir.

9. 500 tondan asagi yikler tasimaya kabul edilmemektedir.

10. Verimsiz olduklari gerekgesiyle onlarca yolcu trenin seferlerine son verilmis, karayolu
ulasimi zorlukla yuratilen bazi yerlesim yerlerindeki yurttaslarin  demiryolu
ulasimindan yararlanmasi engellenmistir.

11. Gelecek doénemdeki ihtiyaglar dislinliilmeden; demiryolu tasinmazlarinin bir kismi
belediyelere devredilmis, bircogu da satilmak lizere Ozellestirme idaresi Baskanligina
devredilmigtir.

Bu kararlar hayata gegirilirken; TCDD ana hatlarinin %20’lik kesiminde higbir yolcu
treni calistirilmazken, tren tehirleri artmis, bu arada personel tesvik adi altinda
emeklilige ya da isten ayrilmaya zorlanmistir.

Bu sonuglar goéstermistir ki yeniden yapilanma adi altinda yurutilen calismalar; Glkemiz
demiryolu isletmeciligini olumlu bir noktaya tasimanin aksine kurumun altininin bosalmasina,
kurumun kotl yonetilmesine, seyrisefer emniyetinin tehlikeye dismesine, basibosluga,
kayirmaciliga, is giivenligini ve glivencesini azaltmaya ve bir yandan da demiryolcu kiltirin(
yok etmeye yonelik bir islev Ustlenmistir.

Yeniden yapilandirma diye ifade edilen bu galismalarda “yeni” olan tek sey kamu hizmetinin
piyasa hizmeti haline donUstiriilmesi olmustur.

Bize gore yeniden vyapilandirma, Ulkemizdeki kaynaklarin seferber edilerek demiryolu
teknolojisinin yenilenmesi, yillarca ihmal edilen demiryollarina yatirim yapilarak diinyanin en
glvenli ulasim sistemi olan demiryolu tasimaciliginin ucuz, givenli ve ¢agdas kosullarda
yapilmasinin saglanmasidir.

Bu nedenle;
e Ulastirma, bir kamu hizmeti olarak ele alinmalidir.

e Ulastirma sektoriinin alt sektorlerini olusturan demiryolu, denizyolu, karayolu ve
havayolu sistemleri bir bitlin olarak ele alinmali, yatirimlar birbirini tamamlar
nitelikte olmalidir.

e Deniz ve su yollar potansiyelinden yararlanilmali, ¢ tarafi denizlerle cevrili
Ulkemizde deniz tasimaciligi tesvik edilerek yeni hatlar agilmahdir.

e Ozellikle yiuk tasimaciiginin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi icin yeni
diizenlemeler yapilmalidir.

e Biiyuksehir ve sanayi merkezlerimiz, cagdas standartlara uygun demiryollari ile
birbirlerine ve limanlara baglanmalidir.

e Kent ici ve kentler arasi ulasimlarda toplu tasimacilik birincil 6ncelik tasimali ve
Ozendirilmelidir.

e Kentlerin kaderini etkileyecek biylik projelerde sendikalar, meslek odalari, sivil
toplum orgutleri ve Gniversitelerin gorisleri alinmalidir.



e Basta metro, hafif rayl sistemler olmak Ulizere kent ici ulasim projeleri
gelistirilmelidir.

e Hizmet disi birakilmig bakim ve tamir atélyelerine islevlik kazandiriimalidir.

e Buglin TCDD biinyesinde ciddi boyuta ulasan personel agigl ve yayginlasan unvan
disi galistirmalar acil olarak yeni personel istihdam edilerek giderilmelidir.

e Demiryolu sanayisine/yan sanayisine (ray, tekerlek, vb) yatirim yapiimalidir.

TCDD’nin Yeniden Yapilandirmasi Adi Altinda Siirecin Devami ve AKP’nin Demiryolu
Politikalari

TCDD’de yeniden yapilandirma adi altinda uygulamalar hayata gegcirilirken 2003 yilina
gelindiginde AKP ile bu suireg kaldigl yerden devam ettirilmistir.

Kamuya ait kurumlar siyasi iktidarlarin cesitli miidahalelerine neden olmakla birlikte AKP’nin
iktidara geldigi donemde bu midahaleler ¢cok ciddi boyutlara ulasmistir.

Bu dénemde yonetimlere demiryollari konusunda bilgi ve tecriibe sahibi olmayan kisilerin
atanmasi sonucu pek cok olumsuzluk yasanirken bir yandan da demiryolu kuiltlirGnd
zedeleyen bir slre¢ yasanmaya baslanmistir. Bu slire¢ ayni zamanda bliylk tren kazalarinin
meydana geldigi bir slire¢ olmus, yasanan kazalar demiryollarinin glivenilirligini zedelerken,
yurttaslarin demiryollarina olan glivenini sarsmistir.

Ulastirma modlari arasinda en givenli isletmecilik olarak bilinen demiryolu yolcu tasimaciligi
TCDD hatlarinda AKP iktidari doneminde meydana gelen tren facialari (Pamukova, Tavsancil,
Kitahya, Corlu, Ankara) ile glivenli isletmecilik vasfini yitirmistir.

2003 yilinda Ankara-istanbul arasi demiryollar iktidarda bulunan AKP’nin sov girisimlerine
sahne olmus, prestij olusturmak icin “Hizlandiriimis Tren” kavrami ortaya atilmistir.
Sendikamizin ve birgok bilim insaninin uyarilarina ragmen higbir teknolojik alt ve Ust yapi
yatirimi yapilmadan hizlandirilmis trenin 22 Temmuz 2004 tarihinde Pamukova’da raydan
¢tkmasi sonucu yasanan faciada 2’si demiryolcu olmak lzere toplam 41 yurttasimiz hayatini
kaybetmistir.

22 Temmuz’'da yasanan bu kazadan 6nce 15 Mart 2014 tarihinde Sendikamiz tarafindan
yapilan HIZLI TREN Mi ? FACIAYA DAVET Mi? ONCE GUVENLIK! Bashkli basin aciklamasinda;

“TCDD yéneticileri Ankara lstanbul arasinda mevcut hatlari dedistirmeden
trenlerin siiratlerini 140 km/saat ‘e ¢ikaracaklarini ifade ediyorlar. Su anda bu
hatta azami siirat ise 120 km/saat’ tir ve bu siirat 567kmlik hatta ancak 70-80
kmlik béliimde yapilabilir siirattir.

59. Hiikiimet ve onun atadi§i yéneticiler istanbul belediyesindeki aliskanhklariyla
olsa gerek, demiryollari ile karayolu tasimaciligini farkini fark edemiyorlar. Ancak
bilinmelidir ki demiryolu tasimaciligi dogasi geregi giivenligi éne ¢ikaran ve
glivenlikle birlikte siirati yaratan bir tasimacilik sistemidir.

Su anda bulunan hatta trenlere gére ortalama yolculuk saati 7 — 10 saat arasindadir.
Bu ortalama saatleri alt yapiyr yenilemeden simdilik 5 saate indirmek sadece kagit



tizerinde olabilecek bir seydir. Alt yapi teknolojik olarak yenilenmeden su andaki
hatta béylesi bir siirat arttirisi facialara davetiye ¢ikarmaktir.” Denilmistir.

Sendikamizin, ilgili Odalarin ve bilim insanlarinin tiim uyarilarina ragmen bilimsellikten uzak
adimlar atan siyasiler ve burokratlar bu uyarilarimizi dikkate almamasi bu kazanin
yasanmasinda asil unsur olmustur.

Hizlandiriimis tren kazasindan 20 giin sonra ise 12 Agustos’ta Ankara’dan istanbul’a gitmekte
olan Baskent Ekspresi’nin istanbul’dan Adapazari’na gitmekte olan Adapazari Ekspresiyle
Kocaeli'nin Tavsancil ilgesinde kafa kafaya carpismasi sonucu 6 yurttasimiz yasamini
yitirirken 85 yurttasimiz da yaralanmistir.

Pamukova’daki tren kazasinin etkileri kamuoyunun belleginde heniiz ¢ok taze iken Ulkemiz
yeni bir tren kazasi ile tekrar sarsilmis ancak buna ragmen bu olayda da Pamukova’da
meydana gelen kazada oldugu gibi tek suclu makinistler ilan edilmis, glvenli bir tren
isletmeciliginin saglanabilmesi icin gece-glindliz demeden blyik bir 6zveri ile calisan
demiryolu personeli glinah kegisi ilan edilmistir.

Daha sonra 2004 yilinda ispanya hiikiimetinden alinan bir fonla Ankara- istanbul arasi yolun
rehabilitasyonu projesi giderek YHT hattina dontstliriimis, bu durum daha 6nce 6nemli
miktarda para harcanan ve su anki yoldan 160 km daha kisa olan Bolu gecisli yolun da
tamamen atil kalmasina neden olmustur.

Demiryollarimizin Yeniden Yapilanmasi amaciyla hazirlanan raporlarinin tavsiyeleri zaman
icinde bir bir uygulanirken 2013 yili 1 Mayis tarihinde 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu
Ulastirmasinin Serbestlesmesi yasasi ¢ikarilmis ve TCDD GENEL MUDURLUGU ve TCDD
TASIMACILIK A.S. adiyla ikiye ayrilmistir.

TUm itirazlarimiza ve karsi cikislarimiza ragmen cikan bu yasa ile demiryollari, sermayenin
insafina ve kar gidiistine terk edilmistir.

Bu slrecte gerek sendikamiz gerekse de demiryollarinda 6rgitli bulunan kimi Sendika ve
Derneklerle birlikte pek cok eylem etkinlik yapilarak, raporlar hazirlanarak yasanin ¢ikmamasi
yoniinde caba gosterilmistir.

Raporlarimizda; TCDD tarafindan tek elden yapilmakta olan demiryolu isletmeciligi bu
dizenlemeden sonra bircok demiryolu altyapi isleticisi ve demiryolu tren isleticisi ile bu
isleticilerin yaptigi islerin hizmet alimi yontemiyle alt isverenlere yani taseronlara verilmesi
suretiyle birbirinden kopuk isleticiler ve sirketler tarafindan yerine getirilecegi, bu isleyisin
beraberinde demiryollarimizda kaosa neden olacagi, bunun da demiryolu trafik emniyetinin
tehlikeye atilmasi ve kazalarin artmasi anlamina gelecegi belirtilmistir.

Kuruma kalifiye personel yetistiren TCDD Meslek Lisesi kapatilmasi sonucu kuruma kalifiye
personel alinmasinin 6nd kapatiimis oldu.

Sinavlarla TCDD’ye ise alinan personelden egitim gorenlerin sayisi, egitim sayisi ve egitim
saatinde yasanan disuUsler istatistiklere yansidi.



Personel istihdami ve Egitim

Iflﬁ:it':ofAttendants PERSONEL 2013 2014 2015 2016 2017
Memur 1.500 1.419 770 750 710
Sozlesmeli Cont Personel 16.917 10.871 9.096 10.086 9.291
Daimi Isci P.Worker 1.003 5.142 6.175 7.162 3.545
Gegici Isci (Ortalama) T.Worker (Average) 3.989 5.984 5.630 5.507 5.517
Genel Toplam Grand Total 23.409 23.416 21.671 23.505 19.063
Egitim Education 2013 2014 2015 2016 2017
Egitim Sayisi Number Of Education 1.127 1.121 891 1.162 1.082
Toplam Egitim Saati Total Education Hour 51.937 66.202 45.823 40.235 20.970

Meslek hastaliklari konusunda kurumumuzda ve bu hastaliklarin tani ve tedavisinde
uzmanlasmis kurum hastaneleri devredilmistir.

Ozellikle de AKP iktidari déneminde c¢ok yogun bir sekilde en (st kademesinden alt
kademesine kadar siyasi miidahaleye ugramistir. Uzmanlik, liyakat ve bilgi isteyen atama
kriterleri tamamen terk edilirken, mevcut atamalarda, yonetmelige takilma halinde ise
vekalet gorevlendirme ile agilmistir. Bu durum o kadar ileri boyutlara ulagmistir ki; vekaleten
gorevlendirilenlerin sayisi asaleten gorevi ylritenlerden fazla olmustur. Vekalet kurumu,
istisnal bir usal oldugundan, kisa bir donem icin kullanilmasi gerekmektedir ve bir goéreve
vekalet edecek olan kamu gorevlisinin de asilde aranan sartlara sahip olmalar
gerekmektedir. Ancak; TCDD Ydnetimi, her unvan igin 6ngorilen kosullari dikkate almadan,
gerek tahsil, gerekse de hizmet suresi vb. kosullari tasimadiklari halde vekalet gérevlendirme
yapmis ve yapmaya da devam etmektedir. TCDD Yonetimi, kendisine yakin gordigi
personeli vekalet olarak gorevlendirmek suretiyle personel arasinda ayrimcilik yapmis, Kamu
Yonetiminin temel ilkeleri olan Kariyer ve Liyakat ilkeleri bir tarafa birakilmak suretiyle ehil
olmayan kisilerle kurum yoénetilmektedir. Bu yonetim tarzi ayni zamanda kurum icerisindeki
olmasi gereken hiyerarsiyi de bozmustur.

Bircok unvan devre disi biraktirilirken ve esnek calisma dayatilmistir. Once Yol Bekgisi,
akabinde Tren Sefi, unvanlari kaldirilmis Makasci, Manevraci ve Gardfren unvani da tek bir
unvanda bilestirilmistir.

TCDD’nin personel istihdami Glkemizdeki siyasi iktidarlarin ulasim tercihleri ve Uluslararasi
sermayenin tavsiye gorinlimli dayatmalari ile paralellik géstermektedir. 1980’li yillardan
itibaren teknolojik yatirim yapilmamasina ragmen personel sayisi slirekli olarak azalmistir.



TCDD PERSONEL iSTATISTiGi

YIL SOZLESMELI MEMUR iSCi TOPLAM
1976 27380 42174 69554
1981 27375 36046 63421
1990 19388 9365 28499 63421
2000 22524 1453 23235 47212
2005 17334 1166 17093 35593
2010 16010 1042 10796 27848
2017 7717 611 5625 13953

TCDD TASIMACILIK AS PERSONEL iSTATISTIGi
YIL SOZLESMELI MEMUR iSCi TOPLAM

2017 | 4996 176 4181 9353

Personel sayisindaki azalma ile birlikte var olan unvanlarin birgogunun kaldirilmasi ve bu
gorevlerin tek unvanda birlestirilmesi esnek ¢alismayi dayatmasinin yaninda uzmanlagmayi
ortadan kaldirmis ve is kazalarinin artmasina neden olmustur.

Yeniden yapilanma uygulamalari gergevesinde 2004 yilinda TCDD yodnetiminin Manevraci,
Makasgl ve Gardifren unvanli personeli “Tren Teskil Memuru” adi altinda tek unvanda
birlestirilmesi ve az adamla ¢ok is anlayisina denk diisen uygulamalari sonucu galisanlarin can
glvenligi ortadan kalkmis, demiryollarinda Tren Teskil Memurlarinin  6limi  ve
sakatlanmasiyla sonuglanan kazalar ard arda yasanmaya baslanmistir.

Gorev yetki ve sorumluluklari yénetmeliklerle tanimlanmamis yeni unvanlar ihdas edilmistir.
(Ornegin. Sipervizér, Bakim Koordinatérii, iletisim Koordinatorii, Eloktro Mekanik
Kontrolori, SOR Gorevlisi)

Unvan disi personel ¢alismasina yol verilmesi haksiz kazanca neden oldugu gibi, calisanlar
arasinda is barisini bozmustur. isgal edilen kadro nedeni ile de o is yerinde eksik personelle
calisiimaktadir. Ornegin Trafik Kontrolériinin Kumanda Merkezi disinda ¢alistiriimasi,
boslugunun Hareket Memuru gorevlendirilerek doldurulmasi gibi. TCDD biinyesindeki eski
adlar Tesisler Dairesi ile Yol Dairesi olan, iki ayri Miihendislik (insaat Miihendisligi, Elektrik
Muhendisligi, Elektrik, Elektrifikasyon ve Telekominikasyon) bilgi ve birikimi gerektiren
birimlerin, Yol Dairesi teskilatinin yonetimi altinda “Demiryolu Bakim Dairesi” adi altinda
birlestirilmesi ve Modernizasyon Dairesinin kurulmasi hem Mihendislik bilimine aykiridir
hem de isleyisi sekteye ugratmaktadir. Soyle ki; yeni insa edilen sinyalizasyon sistemi yapim
siirecinde Modernizasyon Dairesi blinyesinde yiritilmekte, is bittikten sonra ise Bakim
(Tesisler-Yol Dairelerinin birlestirilmis hali) Dairesinin ve tasra isyerlerinin kucagina
birakilmaktadir. Her hat kesiminde farkli sinyal ve telekomiinikasyon sistemleri
kullanildigindan aktif olarak kuruluslunda calismayan personelin sistemi anlamasi bakim ve
arizalarinin girilmesi uzun zaman almaktadir.



Yapilan birlestirme ve yapilmak istenen gérev tanimi diizenlemeleri, mihendislerle ilgili TUM
mevzuata da aykiridir. Gerek 11.11.1989 tarihinde 20339 sayili Resmi Gazete‘de
yayimlanarak yirirlige giren, dzellikle Elektrik Miihendisleriyle ilgili “Elektrik ile ilgili Fen
Adamlarinin Yetki, Gérev Ve Sorumluluklari Hakkindaki Yonetmelik”, 24/1/1992 Tarih ve
21121 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yurirlige giren “Ziraat Miihendislerinin Gorev Ve
Yetkilerine iliskin Tiiziik”, dzellikle insaat Miihendislerinin muhatap oldugu “Yapi Denetimi
Uygulama Yonetmeligi”, “Bayindirhk isleri Kontrol Y®netmeligi”, Harita (Jeodezi ve
Fotogrametri Miuhendisligi), Jeoloji Mihendisinin gorevlerinin yer aldigi mevzuat ve diger
muhendislik alanlarinin kendi i¢ mevzuatina goére, Mihendisler akademik alanlarinin ve
mevzuatin disinda higbir iste ¢alistirilamazlar.

Demiryolu emekgilerinin Sendikamiz o6rgitliliginde grev, is birakma ve vizite gibi
eylemliliklerini kirmak icin TCDD’ye daha dnce Memur statiisiinde alimi yapilan Makinist ve
Tren Teskil Gérevlisi Ginvanl ¢alisanlarin, 2009 yilindan itibaren isci statiisiinde ise alinmasi
var olan kurum ig¢i calisma dizenini bozmustur. Ayni isi yaptiklari halde aldiklari maas,
calisma saatleri ve disiplin yonetmeliklerinin farkli olmasi is barisini zedelemistir.

Makinistlik meslegi, egitim sonucu alinan bilgi ve tecriibe sonucu verimli hale gelen bir
meslek olmasina ragmen son yillarda Yardimci Makinist unvaninin kaldirilmasi ile makinistin
mesleki yeterliliginde disisler gdzlemlenmistir.

Kurum makinist ihtiyacini son dénemde iSKUR iizerinden yaparak zaten meslekteki yeterliligi
iyice g6z ardi1 etmistir.

TCDD’de personel eksikligi fazla mesai uygulamasi ile kapatilmaktadir. ikinci bir ¢alisanin
calisma saati kadar fazla mesai yapan personele ikinci personelin maasinin 1/3 oraninda fazla
mesai parasi 6denmesi bir emek hirsizligi olmasinin yaninda fazla calismanin yarattigi fiziksel
ve ruhsal yorgunluk kazalara zemin hazirlamaktadir.

Entegre tasimacilik konusunda buylk bir yere sahip olan TCDD Limanlari bir bir satilmistir.
TCDD'’ye ait Mersin, Samsun, Bandirma iskenderun ve Derince Limanlari isletme hakki devri
yoluyla 6zel sektére devredilirken izmir Limani OiB’nin karariyla devir islemi
gerceklestirilinceye kadar Turkiye Varlik Fonu Yonetimi A.S.’ye devredilmistir. Sirf bu devirler
nedeniyle bircok calisan isyerlerinden ve yurtlarindan olurken, limanlarin satisi ile birlikte
TCDD limanlardan elde ettigi %48'lik geliri de kaybetmistir.

istasyonlar ve Garlar demiryolu isletmeciligi icin degil, otel ve lokanta olarak planlanmaya ve
bu yolla devredilmeye/satiimaya baslanmistir.

Ozellikle Dogu ve i¢c Anadolu bdlgesinde calisan bircok bolgesel tren seferden kaldirilmistir.

Bakim Onarim

Demiryollarinin mevcut fiziki ve geometrik yapisi gelisen teknolojiye uyumlu hale
getirilememis, getirilenler de dis miidahalelerden korunamamistir. Sonucta yasanan
kazalarda onlarca insanimizin yasamini yitirmesi ve yizlerce insanimizin yaralanmasi, sakat
kalmasi ve milyarlarca dolarlik ulusal servetimizin yok olmasinin ortami yaratilmistir.

Kurumun, ceken-cekilen arag ihtiyacini karsilayan ve iretim merkezleri olan TULOMSAS,
TUVASAS, TUDEMSAS bircok noktada devre disi biraktirildi. Bakim ve onarim icin gerekli olan
malzeme ya da is glici piyasadan ya da yurt disindan alimlarla/kiralamalarla karsilanmaya
calisildr.
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Yemekli-yatakli vagon hizmetleri, giseler, izmir'de banliyd hizmetleri, tesis isletmeleri,
temizlik hizmetleri, isyeri araglarinin isletmesi 6zel sektore devredilmistir.

TCDD’nin yeniden yapilandiriilmasi adiyla baslayan sirecte yabanci firmalar tarafindan
hazirlanan tiim raporlarda tasinmazlarin elden ¢ikarilmasi gerektigine vurgu yapilmistir. Bu
kapsamda TCDD yonetimi bir emlakgi gibi hareket etmis, mevcut yasalari ¢ignemekten geri
durmamis, Danistay’a ve diger Mahkemelerin iptal kararlarina ragmen TCDD yonetimi
Israrindan vazge¢meyerek satis islemleri gergeklestirilmistir. TCDD'nin tasinmaz mallari,
binalari, arazileri hara¢ mezat satilmis ve satilmaya devam etmektedir.Bu donemde 6zellikle
blyik sehirlerdeki Garlarin sehir disina tasinmasi ve Gar alanlarinin Kentsel Donlisim adi
altinda belediyelerle yapilan s6zlesmeler kapsaminda devredilmislerdir.

ULASIM YATIRIMLARI

2003 yilindan itibaren AKP iktidarlarinda demiryollarina biyik yatirirm yapildigi iddia edilse
de yatirimlar sov amacli olup konvansiyonel hatlara Gvey evlat muamelesi yapilarak kaderine
terk edilmis, bitirilmeyen projeler ile demiryollarinin tasimaciliktaki pay dismustir.

YAPIMI DEVAM EDEN HIZLI TREN PROJELERI

YAPIMI DEVAM EDEN YUKSEK HIZLI TREN PROJELERI

Glizergah Toplam Hat P, L o
Hat Adi Uzunlugu(km) Uzunlugu(km) Isin Niteligi Fiziki llerleme(%)
Bursa-Bilecik 106 212 Altyapi Yapimi 29
Konya-Karaman 102 214 Altyapi ve Ustyapi 100
Yapimi
Karaman-Ulukisla 135 270 Altyapi ve Ustyapi 26
Yapimi
Mersin-Adana 3. ve 4Hat 67 134 Altyapi Yapimi 85
, Alt Ust
Adana-Incirlik-Toprakkale 79 158 yapive Ustyap! 5
Yapimi
Bahge-Nurdag (Fevzipasa 17 34 Altyapi Yapimi 40
. Altyapi ve Ustyapi
Nurdag-B 56 112 3
urdag-Baspinar Yapimi
Akgagdzii-Baspinar Varyanti 11 22 Altyapi Yapimi 95
Sivas-Erzincan(Sivas-Zara Kesimi) 74 148 Altyapi Yapimi
TOPLAM TOTAL 647 1304
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Ornegin; Hanli-Bostankaya arasi 44 km’lik hat 16 yilda bitirilmis; 10 km’lik izmit kent ici gegisi
30 yili asan silirede tamamlanmis, 1976 yilinda yapimina baslanan ve 1986 yilinda bitirilmesi
gereken “Istanbul-Ankara Siirat Demiryolu Projesi” 7 yillik bir calisma ve 400 milyon dolar
masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilerek rafa kaldirilmis, 2003 yilinda temeli atilan Gebze
Halkali Marmaray projesi 15 yil gegmesine ragmen tamamlanamamis, Kérfez gegisi icin YiD
modeli ile insa edilen Osmangazi koprisinin projesinde var olan demiryolu hatti
yuklenicinin talebi ile projeden gikartilmis, 2012 de projelendirilen Sakarya-Karasu
demiryolu, 2012 de temeli atilan Bursa Hizli Tren insaati ekonomik kriz neden gosterilerek bir
ilerleme saglanamamistir.

Projelendirilip ingaati tamamlanarak tasima faaliyetlerinde kullanilan ve TCDD’nin yik
tasimasinin artmasina katki saglayacagi soylenilen Lojistik kdylerde, ismi gibi kdy olarak
kalmis lojistik firmalarinin cazibe alani haline gelmemistir.

1000 Ton-Tonne

Samsun(Gelemen) 3.429 2007
izmit(Kdsekoy) 1.147 2010
Usak 722 2012
istanbul(Halkali) 1.367 2013
Eskisehir(Hasanbey) 709 2014
Balikesir(Gokkoy) 368 2014
Denizli(Kaklik) 807 2014
Kahramanmarag(Turkoglu) 69 2017

Demiryollarimizda Kazalar

Demiryollarinda kazalar dedigimizde ilk akhmiza yurttaslarin yasamlarini vyitirdigi buyuk
olumla tren kazalar gelmektedir. Maalesef lilkemiz de demiryollarinin igcinde bulundugu
durum ancak bu tlr kazalar yasandiginda giindeme gelmekte, tartismaya agilmakta ve
maalesef bir slire sonra kapanmaktadir.

Oysa yasadiklarimiz ve istitastiki veriler Ulkemiz demiryollarinin tasimacilikta yasanan
sorunlar bir yana kazalar yonuyle de ciddi bir sikinti iginde oldugunu gostermektedir.

Uzun yillara doénik veriler olmamakla birlikte yapilan ¢alismalarda tlkemizin gerek Avrupa
Birligi tlkeleri ile gerekse de diinya Ulkeleriyle yapilan karsilastirmalarda ciddi bicimde kaza
sayisinda 6nde oldugunu gostermektedir.

*AB lilkeleri ve Tiirkiye’de 2007-2012 arasindaki yillar i¢cin milyon tren.km olarak &lim
miktarlari hesaplandiginda bu deger 2.08dir. Tiim AB (ilkelerininkinden bliyiiktiir. Tiirkiye’yi;
Litvanya, Polonya, Romanya, Estonya, Slovakya, Letonya izlemektedir. En diisiik degerler ise

12



sirastyla ingiltere, Hollanda, Norveg, irlanda, Fransa, Danimarka, Almanya, isveg, Portekiz’e
aittir. AB ortalamasi yaklasik 0,3 diir.

Diinya ortalamasina bakilddinda ise 2012 yiindaki degerlere goére Tiirkiye’de diinya
ortalamasinin yaklasik (i¢ kati 6liim vakasi meydana gelmektedir.

Gerek Avrupa Birligi gerekse de diinya devletleri ile karsilastirma da (ilkemizin demiryolu
kazalarinin arasinda ciddi farkliliklar oldugu gériilmektedir.

Avrupa Birligi ile Tiirkiye karsilastirildiginda en dikkat gekici fark deraymanda gériilmektedir.
Bu oran Avrupa Birliginde % 4 iken Tiirkiye’de % 26 dir. Amerikada FRA veri tabanina
dayanilarak yapilan bir arastirmada; deraymalarin biiyiik cogunlugunun kirik/catlak ray, yol
geometrisinin bozuklugu, araclardaki yatak kusurlari ve kirik tekerlekler nedeniyle oldugu
belirlenmistir. S6z konusu c¢alismada 6zellikle kirik/catlak ray nedeniyle meydana gelen
kazalarin engellenmesinin deraymanin biiyiik oranda diislisiine neden olacagi sonucuna
ulasilmisti (*Diinyada ve Tiirkiye’de Demiryolu Kazalari Nedeniyle Meydana Gelen Oliim Oranlarinin
Karsilastirilmasi -Yrd. Dog. Dr. Omiir AKBAYIR)

Tren kazalari; tren carpismasi ya da dereymanin yani sira Gegit Carpismasi, Trenden Disme,
Trenin Sahsa Carpmasi ve diger kazalar olmak lizere baska basliklar altinda da yer almaktadir.
Ancak oncelikle belirtmek gerekir ki kaza sayisindan 6te bu kazalarin olus sekilleri de ayri bir
anlam tasimaktadir. Onlarca dereyman kazasi maddi kayip olarak giderilebilirken yasanan
Oolimli bir kaza onlarca yurttasin yasamini yitirmesine, ylzlercesinin de yaralanmasina
kimilerinin de dmir boyu sakat kalmasina neden olarak telafisi miimkiin olmayan sonuglar
dogurmaktadir.

TCDD istatistikleri incelendiginde son yillarda kaza sayilarinda azalmalar oldugu gortlmekle
birlikte bu azalmanin nedeni irdelendiginde kazalarin neden azaldigi goérilecektir. Alttaki
tablodan da gorilecegi lzere Ullkemiz demiryolu ulasimina Yiksek Hizli Trenin girmesiyle
birlikte tasimaciligin % 60 gibi agirlikli bir bolimiiniin bu hatlarda oldugunu gérmekteyiz.

DEMIRYOLU TASIMACILIGINDA YHT PAYI (2017 yili)

Milyon
Km
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017
ANAHAT - Mainline 3.232 [ 3.017 | 3.257 | 2.035 | 1.790 | 1.833 | 1.812 | 1.397 1.465
YHT - High Speed Train 237 476 665 914 |1.186 | 1.555| 1.847 | 1.871 2.218
TOPLAM - Total 3.469 | 3.493 | 3.922 | 2.949 | 2.976 | 3.388 | 3.659 | 3.268 3.683

(%)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017
YHT Orani - High Speed Train Ratio 7 14 17 31 40 46 50 57 60
ANAHAT - Mainline Ratio 93 | 86 83 | 69 | 60 54 | 50 | 43 40
TOPLAM - Total 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100
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BASKENT RAY PROJESI

Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari (TCDD) Yonetim Kurulu, Sincan-Ankara-Kayas tren
hatlarinin yeniden insasini iceren Baskentray Projesi'nin ihalesinde, en dusuk teklif olan
Gilermak-Kolin is Ortakhigi'nin 186 milyon 235 bin 935 avroluk teklifini 2010 yilinda
onaylamistir.

Ankara’nin icinden gecen 37 km’lik demiryolu hattinin banliyo trenleri, hizli trenler ve diger
trenlerin hizli gegisine uygun sekilde modernizasyonun yapilmasi amaciyla, Sincan-Behighey
arasi (16 km) 5 hat, Behigcbey-Ankara arasi (9 km) 6 hat, Ankara-Kayas arasi (12 km) ise 4 hat
ve bu hat Gzerindeki tim istasyonlar yeniden insa edilmek lizere Ankara Banliy6 trenleri 1
Agustos 2011 tarihinde seferden kaldiriimistir.

Baskentray ihalesinin yargiya tasinmasi ve yasanan belirsizlik Gzerine Ankara Banliyd Trenleri
29 Temmuz 2013 tarihinde yeniden sefere konulmustur.

Kuzey Yildizi M,

& & . ™

b ¢ Zirvekent Mh,

2014 yihinda yayinlanan Sayistay raporunda Bagkentray Projesi yapim isinin ihale edilmesine
iliskin olarak, “TCDD Yénetim Kurulu’na sunulan teklif yazisinda isin uygulama projelerinin
hazirlandidi_belirtiimesine ragmen, ihale formunda proje tiiriiniin kesin proje olarak ifade
edilmesi; ihaleye yapilan itirazen sikdyet basvurulari sonucu yaklasik bir yil devam eden siire¢
sonunda verilen ihale iptal kararina iliskin ana gerekcelerden birini ise ihaleye én projeyle
cikildigi yoniinde tespitin olusturmasi nedeniyle, sz konusu projenin, proje niteliginin ve ihale
hazirlik _siirecindeki _islemlerin _tiim yonleriyle incelettirilmesi, gerekirse sorusturulmasi”
gerektigi ifade edilmistir.

Ankara Banliyo trenleri Baskentray Projesi icin ikinci bir defa 11 Temmuz 2016 tarihinde
seferden kaldirilmistir.

37 km’lik demiryolu projesinde 7 yillik streci bir kalemde silen donemin Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakani Ahmet Arslan, "Baskentray'i Kayas-Sincan hattinda metro standardinda
banliyé yapma amaciyla ¢alismalarimizi baslattik ve 20 ay gibi rekor siirede bu projeyi
Ankaralilarin hizmetine sunmus oluyoruz" diye konustu.
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Oysa ki;Ylksek Hizli Tren hatti icin Mart 2016’da TCDD ile Gllermak-Kolin Ortakligi s6zlesme
imzanmis, bu sozlesmeye gore, Ankara-Kayas arasindaki sistemin Ocak 2018’de, facianin
gerceklestigi Ankara-Sincan hattinin ise Ekim 2017’de tamamlanmasi gerekiyordu. Projenin
tamamlanmasi igin hazirlik asamasinda belirlenen slrenin 36 ay olmasina karsin s6zlesme 17
aylik imzalanmistir.

Sozlesmede belirlenen tarihte sinyalizasyon sistemi kurulamayinca TCDD, Gilermak-Kolin
Ortakhg ile tekrar masaya oturarak 1 yillik bir “stre uzatimi” vermis, Mart 2018'de ise
projenin tamamlanmadigl, sinyalizasyon sisteminin yaziliminin dahi olmadigl ortaya ¢ikmis
olmasina ragmen TCDD, “kismi gegici kabul”le projeyi onaylanmistir.

TCDD resmi web sayfasinda ise Baskentray Projesi basligi altinda “Yiiksek Hizli Tren,
Konvansiyonel Tren ve Banliy6 isletmeciligi icin gerekli trafik kapasitesi olusturmayi
amaglayan proje ile Ankara-Kayas arasinda 4, Ankara — Behigbey arasinda 6 ve Behicbey —
Sincan arasinda 5 hatli sinyalli ve elektrikli yeni demiryolu insa edildi” denilmesine ragmen
sinyalizasyon parasi o6dendigi halde sinyalizasyon yapilmadan teslim alinarak tren
isletmesine, trenlerin telsizle isletilmesine baslaniimistir.

TCDD Yonetmeliklerinde olmayan bir isletim sistemi ile strdirilen isletmecilik 13 Aralik 2018
tarihinde Marsandiz istasyonunda yasanan cinayet gibi kazaya yol agmstir.

Yiklenici firma Baskentray projesini tim tesisleri ile teslim etmesi, TCDD’nin ise sinyal
sistemi yapilmamis projeyi teslim almamasi gerekmekteydi. Ancak 28 km’ lik yol, 24 Haziran
2018 Cumhurbaskanhigi ve milletvekilligi genel segimleri dncesi yine bir siyasi sov ugruna,
henliz tam bitmeden (sinyalizasyonsuz) 12 Nisan 2018 tarihinde biylk bir térenle acildi.

Blylik bir tehlike ile karsi karsiya olan bu hattin isletmeciligi bugline kadar TCDD hatlarinda
hic kullanilmayan ve yénetmeliklerde yazili olmayan, telefon ve telsiz (TMi sistemi degil) ile
cok ilkel bir sekilde yurutilmistir. Kayas-Sincan Bagkentray’in yani sira Ankara-istanbul,
Ankara-Eskisehir ve Ankara-Konya Yiksek Hizli Trenleri de bu sekilde isletiimeye baslanmistir.
12 Nisan’dan itibaren siyasi baskiyla agilan yol, hattaki teknolojik eksiklilerin yani sira, isletim
sisteminin tam anlamiyla yoénetmeliklerde olmayan ancak emirlerle dizenlendigi, bu trafigi
yoneten ve uygulayan personelin de hem eksik hem de tam olarak egitim verilmeden, yeterli
olmayan sekilde calistirildigi bir isletmecilik yapiimistir.

Yukaridaki anlatimlardan da ¢ok agik¢a gorilliyor ki siyasi sov ugruna tam anlamiyla
tamamlanmayan hatlarin agilmasi icin, kuruma yapilan siyasi baski sonucunda Ust dizey
blrokratlarin kurum lehine givenli ulasim adina baskilara engel olmak yerine, suskun kalip
kendi alt yoneticilerine bu garabet emirleri Gretmeleri icin talimat vermeleri de kazanin asil
sebeplerindendir.
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KAZADA KUSUR VE SORUMLULUK

13 Arahlk 2018 tarihinde Ankara’da yasanan ve 9 yolcunun hayatini kaybettigi 86 yolcunda
yaralandigl bu kazadaki en biyik sorumluluk elbetteki siyasi iktidarin Ulastirma ve Altyapi
Bakanligina aittir. Bu glin, uzun yillardan beridir ilkemizdeki ulagim politikalarini belirlemede
bilincli olarak demiryolu ulasimini geri plana atan ve karayoluna dayali bir ulasim politikasinin
sonuglarini yasiyoruz

AKP iktidari goreve basladigi 2000'li yillarin basinda tlkemizdeki demiryollarina bilingli ve
Ulke ihtiyaglarinin gereklerine uygun degil de sadece daha ¢ok vizyon amagl yatirimlari tercih
etmistir. Bunun sonucu ise;

1-2004 yilinda higbir yatirnrm ve iyilestirme yapilmadan siyasi sov yapilarak sefere konulan
Hizlandinlmis Tren kazasi sonucu 41 yurttasimiz hayatini kaybetmistir.

2-Gebze- Halkali (105 km) arasi olan Marmaray projesi tam olarak bitiriimeden sadece
Ayrilikcesme-Kazlicesme (13,6 km) arasi 29 Ekim 2013 tarihinde ac¢ilmis ve halen insaati
surmektedir.

3-24 Haziran 2018 Cumhurbagkanhgl ve Genel segimleri 6ncesi sinyalizasyonu bitmeden 12
Nisan 2018 tarihinde acilan Mamak-Ankara-Kayas glizergdhinda ki Marsandiz istasyonunda
13 Aralik’ta yasanan kazada 9 yolcu hayatini kaybetti.

Gorildigla Gzere TCDD ye yapilan yatirimlarda ilk 6ncelik siyasi getiri hesabi oldugundan
sonuclari hep agir olmustur.

Tren kazalarinda ilk vagonlardaki yolcu o6limlerinin aza indirilmesi ya da vyolcularin
carpismanin siddetinden korunmasi amaciyla Trenlerin Hazirlanmasi ve Trafigine Ait
Yonetmeligi asagidaki hilkim konulmustur.

Madde 17- Trenlerde, yolcularin ve trenin emniyetinin saglanmasi icin emniyet ve isaret
vagonlari bulunur. 1- Yolcu bulunan ilk vagon ile lokomotif arasinda ve yolcu tasiyan son
vagon ile arka destek lokomotifi arasinda en az bir emniyet vagonu bulunur. Bu vagon genel
olarak furgondur. a) (Y.K.23.06.2004 T.ve 19/251.S. karari ile 07.07.2004 t.de yiiriirliige
girer.)Yolcu tasiyan trenlere, lokomotifi takip eden ilk vagon UIC’ye uygun imal edilmis olmak,
kompartimanl vagonlarda ilk iki kompartimana, pulman tipi vagonlarda ilk iki siradaki
koltuklara yolcu bindiriilmeyerek emniyet bélmesi olarak kullaniimak sartiyla, ayrica emniyet
vagonu verilmez. Furgon yerine verilen yolcu vagonlari icin de ayni hiikiimler uygulanir. b)
Motorlu trenlerde, ray otoblislerinde ve linitelerde bagaj veya emniyet bdlmesi
bulundugundan buraya yolcu bindirilmemek kaydiyla emniyet vagonu verilmesine veya
emniyet bélmesi birakilmasina gerek yoktur. Ayrica, hizmet trenlerinde emniyet vagonu ve
emniyet bélmesi bulunmayabilir.

Yiiksek Hizli Trenlerde talimatnamenin bu amir hilkmiine uyulmamasi meydana gelen kazada
hayatini kaybedenlerin sayisini arttirmistir. Kar onceligi ile calisan demiryollarimizda, emniyet
icin ayrilmasi gereken ilk iki sira koltugun ayrilmamasi paranin insan hayatindan daha énemli
olmasinin sonucudur. TCDD, Trenlerin Hazirlanmasi ve Trafigine Ait Yonetmeliginin 17.
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Maddesine aykiri tren isletmeciligi yapilmasindan asli kusurlu ve sorumludur. Demiryolu
Dizenleme ve Genel Mudirlugl, YHT isletmeciliginin talimatlara uygun yapilmasi igin gerekli
dizenlemeyi yapmamaktan kusurludur.

Yasanan Kazada TCDD Emniyet Kurullari ve Emniyet Komisyonlarinin Sorumlulugu

TCDD Emniyet Kurullari ve Emniyet Komisyonlari Yonergesine hikimleri geregi; kazaya
sebep olma potansiyeli olan olaylari, insanlarin, donanimin ya da yapilarin zarar gérmesine,
kaynaklarin kaybedilmesine ya da daha o©nceden tanimlanmis bir islevin yerine
getiriimemesine neden olabilecek olasiliklar ve bu olasiliklarin siddetinin 6lgilmesini, tim
kullanilabilir bilginin tehlikeleri belirlemek ve riski tahmin etmek igin sistematik olarak
kullanilmasi Merkez Emniyet Kurulu, Bélge Emniyet Kurullari, Merkez Emniyet Komisyonu ile
Bolge Emniyet Komisyonlarinin gorevidir.

Bu acik ve net hikme gore; TCDD Genel Midirligl s6z konusu kaza Oncesi Baskentray
projesinin hizmete alinmasi dncesi bu hatta galistirilacak trenler ve isletim sistemi ile ilgili risk
degerlendirmesi yapmislar midir? Yapilmamis ise bulylk eksiklik ve sugtur. Eger risk
degerlendirmesi yapilmis ise belirtilen riskler nelerdir? Bu risklerin gergceklesmemesi igin ne
gibi tedbirler alinmistir? Kazanin gerceklesmesinde belirtilen risklerin rolii nedir? Tedbir
almayan sorumlular kimlerdir? Yonetmeliklerde olmayan bir sistemle tren isletilmesinde
riskler kabul edilerek tren isletmeye karar verenler kimlerdir?

Yasanan Kazada Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigiiniin Sorumlulugu

1 Kasim 2012 tarih ve 28102 sayili Resmi Gazetede yayimlanan Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri hakkindaki 655 sayili KHK'nin 8. Maddesinde
Demiryolu Diizenleme Genel MudurlGginin gorevleri belirlenmistir.

8 maddenin (a) bendindeki “Demiryolu ulastirmasi faaliyetlerinin ticari, ekonomik, sosyal
ihtiyaglara ve teknik gelismelere bagli olarak ekonomik, seri, elverisli, glivenli, kaliteli, cevreye
kétii etkisi en az ve kamu yararini gézetecek tarzda serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet
ortaminda yapilmasini ve bu faaliyetlerin diger ulastirma tiirleriyle birlikte ve birbirlerini
tamamlayici olarak hizmet vermesini saglamak.

Yine 8 Maddenin (f) bendindeki “Demiryolu altyapisi ve ¢eken ve cekilen araglarin kullanimi
icin asgari emniyet sinir ve sartlarini belirlemek ve bunlari denetlemek” olarak sayilan
gorevlerinin glivenli isletmeciligi yapilip yapilmadigini denetlemek olan DDGM, yolun siyasi
baskilar sonucu 12 Nisan 2018 tarihinde sinyalsiz olarak agilmasina engel olmayarak
yonetmeliklerde olmayan bir sistemle isletmecilige misaade ederek kaza meydana
gelmesine sebebiyet vermek ve bu kuralsiz yonetmelige uygun olmayan isletmeciligin banliyo
tren isletmeciliginde kullanilmasina miisaade etmekten, alt yapinin asgari emniyet ve
sartlarini belirlememekten asli sorumludur.
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Ankara Garda Manevralarda Yasanan Sorunlar

Yakin zamanda Ankara Gar sahasi alaninda 78 bin m2 alan TOKi’ ye devredilmis ve
karsihginda Etimesgut ilgesinde isyerleri ve sosyal tesislerin yapimina baslanmistir. Ankara
Gar sahasinda bulunan arazilerin ve is yerlerinin kiiglltilerek sermaye cevrelerinin 6zel
ticaret merkezleri haline donustiridlmesi demiryollarinin fiziki alanlarinin daralttigi gibi
demiryolu isletmeciliginin de kimyasini bozarak trenlerin trafik glvenligini zafiyete
ugratmistir.

Ankara Gar, gerek batlya ve gerekse de doguya giden trenlerin baslangic noktasidir. YHT
isletmeciligine baslamadan 6nce Ankara Garda 17 demiryolu hatti ve bir de ayrica yardimci
manevra yolu kusak hatti bulunmaktaydi. Bu Gar sahasina yapilan aligveris merkezi ile hat
sayisi 13’e duslrtlmisttr. Bu durum artan tren trafigine cevap veremez hale getirirken
Ozellikle Ankara — Sivas ve Kayseri yonlerinde yapimi devam eden YHT hatlarinin bitirilip
isletmecilige acildiginda daha da sikisik bir durum yasanacaktir.

13 Aralik 2018 de Konya seferini yapan Yiksek Hizli Trenin sabah 06.35 de Marsandizde Yol
kontrolliinden dénen Kilavuz tren gorevini yapan tek lokomotif ile garpismasinda Ankara Gara
yapilan ve kisa adi ATG olan AVM agirlikh tasarlanan Ankara YHT Gari bu kazanin olusumunda
da fiziki olarak ortam saglamistir. Giinde 46 YHT trenin, 130 Baskentray banliydsiinin ve
ayrica yine ¢ok sayida konvansiyonel trenin ¢alistigl, gelen ve giden yolcu trenlerinin peron
yetersizligi beraberinde dogu ve batisinda makaslar Uzerinde manevra hareketlerinin
yogunluguna ve yetersizligine neden olmaktadir.

Ankara ATG Gar sahasi ¢zellikle gece aydinlatmalari, hatlarin numaralandiriimalari ve goris
mesafeleri fren mesafesinden daha kisa mesafede ve yetersiz, alanda manevra hizmetlerinde
calisanlarin saha icerisinde temel insani ¢calisma kosullardan yoksundur.
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SONUC ve ONERILERIMIizZ

1 Mayis 2013 tarihinde ¢ikan 6461 sayili Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlesmesi kanunu derhal kaldirilarak demiryollarinin tek ¢ati altinda ve kamusal
hizmet veren bir kurum olarak galismasinin éni agiimahdir.

Kayas-Ankara-Sincan hattindaki sinyalizasyon sistemi ve diger yapilmasi gerekenler
bitmeden higbir sekilde gerek YHT gerekse banliy6 treni ¢alistirlmamalidir.

Kaza, YHT tren isletmeciliginin tipki Eskisehir-Sincan hattindaki gibi “hedeflenen
isletim sistemi” tam olarak devreye alinmadan, alt sistem olan (TMI-TELSIiZ-TSi)
sistemlerinin hicbirine uymayan, trenlerin trafik emniyetini, personelin ve yolcularin
can ve mal emniyetini tehlikeye disiren, demiryolu ana mevzuatina dayanmayan,
glndelik emir ve talimatlarla olusturulan ucube bir anlayisla yapilan tren isletmeciligi
sonucu olmustur.

Gebze-Halkali arasindaki Marmaray hattinin Ayrilikgesme-Kazlicesme arasi
disindaki giizergahinin 31 Mart 2019 tarihinde yapilacak yerel segimler 6ncesi
(CBTC) sinyal olmadan agilacagi soylenmekte olup, ¢ok biiyiik tehlikelere yol
acabilecek bu adimdan kesinlikle vazgegilmelidir.

Kurum siyasi miidahalelerden kesinlikle uzak tutulmahldir. 2004 yilinda yasanan
Pamukova Hizlandiriimis tren kazasi ve Ankara’daki YHT tren kazalari isletmecilik
sartlari olusmadan tamamen siyasi baski ile olusan kazalardir. Corlu, Elazig ve
kamuoyun duymadigi maddi hasarli kazalar da yine siyasi baski sonucu liyakatsiz
atamalarin getirdigi kurum ici dengenin bozulmasi ile olusan kazalardir.

Sonuglari ile is kazalarina yol agan is barigini bozan esnek ¢alismayi dayatan TCDD
Yol Dairesi Bagkanhgi ile Tesisler Dairesi Baskanhginin birlestirilmesine dair idari
islem, yarginin verecegi karar beklenmeden bir an 6nce iptal edilmelidir.

Yandas sendikanin érglitlenme kozu olarak kullanmasina yarayan liyakatsiz atamalar
ve gecici/vekalet gorevlendirmeler personel Uzerinde ciddi huzursuzluklara yol
acmakta; personelin ise olan konsantrasyonunu disirmekte, ise baghligini ve
verimliligini olumsuz etkilemektedir. Bununla birlikte isci ve is glvenligini tehlikeye
atmakta kazalarin yasanmasina neden olmaktadir. TCDD’de liyakatsiz atamalara ve
vekalet gorevlendirmelere son verilmelidir.

Kurum (st diizey yoneticileri, demiryolu teknik ve bilimine uymayan, ulasim
glivenligini tehlikeye sokan ayrica kurum ici yonetmeliklere uymayan, kurum liyakat
sistemini, is barisini bozan her tiirlii siyasi istege ve baskiya karsi alacaklari tavirla,
tilkenin, kurumun ve is barisinin korunmasi agisindan direngen olmalidir.

Kuruma, vyetismis orta kademe eleman temin eden, mecburi hizmeti sart
kosan/mezuniyet sonrasi is glivencesi veren TCDD Meslek Lisesi yeniden agiimalidir.

TCDD’de hizmet i¢i egitime ve linvanlar arasi bekleme siirelerine 6nem verilerek
buna uygun érgiitlenme ve yatirim yapilmali, 6zel sektdre kaynak aktarmanin araci
olmaktan ¢ikariimalidir.

Demiryolu ara¢ bakimi, trafik glivenligini direk ilgilendiren elektrifikasyon ve
sinyalizasyon yapim ve bakim isleri, yalnizca kar amaci giden emniyet ve giivenligi
goz ardi eden Uglnci sahislardan alinarak kurum atélyeleri yeniden isler hali getirilip
kurum imkanlari ile yapiimahdir.
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12- Kurumda 2009 yilindan itibaren Makinistlik ve Tren Teskil Gérevlisi alimi memur
statiisiinden isci statiisiine gegilmistir. Bu durum her iki gérevin yiriitiilmesinde ¢ok
onemli kargasa ve huzursuzluga yol agmistir. Her iki gérev de ayni statiide olmalidir.

13-2013 yilindan itibaren Yardimci Makinist unvaninin kaldirilmasi bu meslegin verimli
olarak surdirtlmesindeki cok dnemli usta-cirak unsurunu yok etmistir. Ayrica sadece
“istihdam” saglamak amaciyla ISKUR Uzerinden makinist alimi da son dénemde
yapilan en buyldk yanhs olup makinistlik meslegindeki yeterliligi fazlasiyla
diisiireceginden bu tiir istihdamdan acilen vaz gecilmelidir.

Mevcut ¢alisanlarda “Tiim Talimatnameler kanla yazilmistir” anlayisi hakimdir. Ancak son
donem uygulamalarinda talimatnameler ayak bagi olarak goriilmistir. Genellikle ikinci tezi
savunanlar; yik altina girmeyen, sorumluluk almayan, isi yapmaktan ziyade (stline ve
yandasina yaranmayi siar edilenler tarafindan savunulmaktadir. Gegici Talimatname-Canli
Talimatname-Senaryolar vb ginlik —degisken-tutarsiz ve emniyetten yoksun emirlerle
isletmecilik yapma anlayisi hakim kilinmistir. Son dénemde yasanan tim kazalarda bu
anlayisin ¢ok yiksek etkisi goriilmektedir.

Ankara-istanbul YHT hattindaki proje de ®ngoérildiigii gibi tamamlanmamis ve bugiin
itibariyle konvansiyonel hatta kullanilmaktadir. Konvansiyonel hattimiz her ne kadar ilave
bakima tabi tutulsa da kurp yarigaplari hizli tren isletmeciligi icin uygun degildir. Mevcut hizli
tren setlerinin konvansiyonel hatta kullaniimasi sonucu buden(tekerlek) bozulmalarina sebep
olacagi asikardir. Bu durum titizlikle takip edilerek sonuglari dnlenmelidir.

Ulkemiz demiryolu hatlarinin biiyiik cogunlugu, cografik yapi geregi engebeli bélgelerden
gecmektedir. Bu durum nedeniyle rampali bélgelerimiz bir hayli fazladir. iklim sartlarindaki
degiskenlikler demiryolu alt yapisini yakindan etkilemektedir. Alt yapinin periyodik bakimi,
ceken-gekilen araglarin bakimlarinin zamaninda yapilmasini ve takibini zorunlu kilmaktadir.
iklim sartlarina karsi alt yapinin korunmasinda zafiyetler yasanmaktadir. Afet sinifina
girmeyen yagislarda dahi zamaninda alinmayan basit tedbirler (menfez temizligi vb)biyilk
boyutlu ve can kayipli kazalarla karsilasilmasina sebep yaratmaktadir. TCDD’nin Meteoroloji
ile yakin isbirligi kurmasi bu konuda fayda saglayacaktir.

Simdi ulastirma politikalarinin yeniden tartisilmasi ve ulusal ihtiyaglarimiza yanit verebilecek
sonuclar ¢ikartilmasi icin bir firsat dogmustur.

Demiryollarinda yapilacak diizenlemelerin, llke gercekleri ve ¢ikarlari ile kamu hizmeti yoni
gdz Onlne alinarak ve bilim adamlarinin, Sendikalari ve Odalarin katilimi ile yapilmasi
gerekmektedir.

BIRLESIK TASIMACILIK CALISANLARI SENDIKASI
GENEL MERKEZi
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