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Geçen ocak ayında anlatımı güç, sebebi meçhul 3 tren kazası üst üste canımızı yaktı... Hele An​kara civarında arka arkaya meydana gelen kazalar​da 50'den fazla can kaybı, yüzlerce yolcunun yara​lanmasına ve lokomotiflerle birkaç vagonun parça​lanmasına neden oldu... Bu kazalarda tüm kamuoyu: ve ilgililerin de gözlerinin Devlet Demir Yolları'nın üs​tüne çevrilmesine neden oldu... Şimdi tüm ilgililer biri peşinden gelen büyük tren kazalarındaki kor​kunç rastlantıyı açıklamaya çalışıyorlar. Sanırız, son kazaların açıklanmasında demiryollarına özgü ve teknik hususlarla birlikte dikkate alınması gerekli daha genel nedenler de bulunmaktadır. Çünkü, 9 gün içinde 3 önemli tren kazası olmuştur. Bu kaza​ların hepsi de teknik yetersizliklerden olmuştur de​mek mümkün müdür?.. Yalnız, bu soruya cevabınız ne olursa olsun yine de bu kazalar serisinin ağır faturasını, kış günlerinde otomobil ve otobüs ile yol​culuk yapmaktansa trenle seyahat etmeyi tercih eden, donarak, yanarak bizim insanlarınız ödemiştir.

Bu nedenle bu konudaki bir yazıda madalyonun iki yüzünü de anlatmak gerekir... Örneğin, toplum​da bir laçkalık mı başlamıştır? İşler ehliyetsizlerin ya da içinde bulundukları koşullardan dolayı İstek​sizlerin elinde mi kalmıştır? Bilgisizlik, umursamaz​lık, sorumsuzluk havası mı egemendir? Yani disip​lin ve verim yok mu olmuştur?.. Tüm bu soruların cevaplarının verilmesi gerekir. Ancak bu sorularım cevabını en iyi şekilde zaman verecektir. Biz bu ko​nu ile ilgili olarak madalyonun diğer yüzünden yani daha somut rakamlara dayalı, daha belirgin tara​fından bakmayı tercih ederek Demiryolları taşımacı​lığımızın nereden nereye geldiğini anlatmaya çalışa​cağız...


SEKTÖRÜN TANIMI VE TARİHÇESİ

Demiryolu taşıtları imalat sanayi ülkemizde de​miryolu kanalı ile taşıma hizmeti ile ilgili sanayinin tümünü ifade eder. Demiryolları taşıtları, özellikle döşenmiş raylar ve bununla ilgili tesisler ile bu sistemin üzerinde çeşitli araçları çeken lokomo​tiflerden oluşmaktadır. Demiryolları İşletmesi yurdu​muzda sadece devlet tarafından yürütüldüğünden 'bununla ilgili sanayi faaliyetleri de bir devlet kuru​luşu olan T.C. Devlet Demiryolları (TCDD) Genel Müdürlüğü'ne verilmiştir...

Türkiye'de ilk defa demiryolu inşası imtiyazı .'23 Eylül 1856 tarihli ferman ile «İzmir-Aydın Osmanlı Demiryolu Şirketi»ne verilmiştir. Daha sonra yaban​cı müteşebbisler tarafından diğer hatlar (Rumeli, Anadolu ve Bağdat Demiryolları) tesis edilmiş ve işle​tilmiştir. Cumhuriyet devrinde, TCDD Genel Müdürlü​ğü, 24 Mayıs 1924 tarihinde 506 sayılı kanunla kurul​muş ve Nafıa Vekâleti'ne bağlı bir genel müdürlük olarak çalışmaya başlamıştır. Teşkilât, 23 Mayıs 1927 ta​rihinde 1042 sayılı kanunla «Devlet Demiryolları ve Limanları İdare-i Umumiyesi» adı ile genişletilmiştir. Bu kanundan sonra yabancı şirketlerin ellerinde bu​lunan demiryollarının tümü satın alınarak millîleştirilmiştir. Daha sonra 22.7.1953 tarih ve 6186 sayılı ka​nunla T.C. Devlet Demiryolları İşletmesi Genel Mü​dürlüğü kurularak bu hizmetleri üzerine almıştır. TCDD, Ulaştırma Bakanlığına bağlı bir genel müdür​lüktür...

CUMHURİYETTEN SONRA

Demiryolu şebekesinin yapımında en önemli ge​lişmeler Cumhuriyet'in ilk yıllarında olmuştur, örneğin, 1923 yılında 3.756 kilometre olan demiryolu uzunluğu 1935 yılında 6.639 km 'ye çıkmıştır. 1940 yı​lından sonra ise, demiryolu şebekesinin uzunluğunda önemli artıklar görülmemektedir. Çünkü 1940'da 7.381 km. olan demiryolu uzunluğu 1960'da 7.895 km, 1975'-de 8.138 km. olmuştur. Planlı dönemde ise, demiryol​larında onarım, yeni hat yapımı ile birlikte yürütül​müştür. Ancak hatların büyük kısmının alt yapısı es​ki, geometrik standartları yetersizce şehirlerarası bağlantıları uzundur. Bu sebeplerle demiryolları gü​zergâh ve yapı bakımından günün ihtiyaçlarını sü​ratli bir şekilde karşılayamamaktadır. Hatların uzun​luğu ve standartlarının düşük oluşu, ucuz ve çabuk taşıma İlkesinin sağlanmasına engel olmaktadır.

Mevcut demiryolu şebekesinin ancak yüzde 26,31'i modern anlayışa uygun olarak kabul edilen standartlardadır.

Uluslararası standartlara göre, ortalama olarak 15-20 yıl kabul edilen ray yaşları, Türkiye için 40 yıl olarak kabul edilmiş olup, şebekenin ancak yüzde 61.23'ü bunun altında bulunmaktadır...

DEMİRYOLLARI CAN ÇEKİŞİYOR

Yeni yılda 50"den fazla can alan demiryollarımız geçen 40 yılın verdiği bakımsızlık ve ih​mal yüzünden artık can çekişiyor... Zararı yıldan yı​la artan demiryollarında arızalı lokomotifler, bozuk vagonlar, personel eğitiminin yetersizliği, sinir siste​mini bozacak ölçüdeki rötarlar, aylarca gideceği yere ulaştırılamayan eşyalar, demiryollarına güven bırak​madı. Diğer taraftan yukarda da ifade ettiğimiz gibi süratli yolcu taşıyamaması nedeniyle de süratle yol​cu kaybetti. Örneğin, 1955 yılında demiryollarının top​lam yolcu taşıma payı yüzde 42 İken şimdi bu rakam yüzde 3,2'ye, eşya taşımalarında İse yüzde 55,1'den yüz​de 18,2'ye düştü. Bu nedenlerle zarar eden demiryol​ları şimdi olmak veya olmamak arasında çırpınmak​tadır... Yukarıda ifade ettiğimiz rakamlardan da an​laşılacağı üzere, Türkiye'de yolcu ve yük taşımacılı​ğında karayolu, demiryolu ve havayollarının yıllar itibarıyla paylarında karayollarının önemi hızla artan demiryollarındaki ise giderek düşmüştür...

Çünkü, demiryolu yolcuyu İstanbul'dan Anka ya 11 saatte, yükü istasyonda teslim alıp istasyon teslim etmek şartıyla 6 günde taşımaktadır... Aynı işleri daha kısa sürede yerine getiren karayolu taşımacılığının ön plana çıkması bu nedenlerle gayet doğaldır... Hatta çok pahalı olan havayolları bile den yolları kadar yolcu taşımaktadır...

Bir anımı bu arada ifade etmek istiyorum, yedi subaylığımı Doğu'da yaptığım için yakinen şahit oldum.. Demiryolları hâlâ o tarafta ışıkları yanmayan kaloriferleri çalışmayan vagonlarla yolcu taşıması çalışmaktadır... Bir defasında Malatya'dan, Kar kadar yaptığım bir görev seyahatinde, donmamak için uyumamaya çalıştığımı, her istasyonda duru ateş yanan bir yer aradığımı ve insanların üst üste sındığına şahit oldum... Saatler süren rötarlar ise tık alışılmış bir durum...

Kentlerdeki bürolarda oturup da,  demiryollarımız gelişmediği için yük ve yolcu taşıma adedi düşmekte, dolayısıyla karayolları geliştiği için yük ve yolcu onunla daha çok taşınmaktadır demek sadece raylara tepeden bakmak ve gerçekçilikten uzak düşünce olur... Doğu Anadolu'da ya da Güneydoğu Anadolu'da çoğu uzun seferlerin ilkel taşımacılık nedeniyle yeterince yolcuyla dolmadığını da gözlemek mümkündür... Şayet, demiryollarının uzunluğu 1.000 kilometre bile çoğaltılsa, bu işletmecilikle yolcu yük miktarında pek değişme olmayacaktır... Kitle taşımacılığı için tren yolunun geliştirilmesi zorunludur. Ama, bu düşünceden hareket ederek, şu andaki istatistik rakamlarına bakarak ille de karayoluna yapılan yatırımların lüzumsuzluğundan söz etmek ille demiryolu taşımacılığını savunmak pek gerçekçi olmayacaktır... Aslında tüm dünya ülkeleri demiryolu taşımacılığı ile karayolu taşımacılığını birlikte geliştirmekte, özellikle yük taşımacılığını demiryolu sağlamaktadır... Aşağıdaki tabloda da bunu izlem mümkündür...
Dünya'da yolcu ve yük taşımacılığında Karayolları ve Demiryollarının paylan (Yüzde olarak)

	Ülkeler
	Karayolları
	Demiryolları

	
	Yolcu
	Yük
	Yolcu
	Yük

	A.B.D.
	84
	37
	1
	62

	Avrupa
	84
	48
	13
	51


	S.S.C.B.
	26
	8
	57
	91


	Güney Amerika
	90
	77
	8
	22

	Türkiye
	95
	64
	5
	19



Kısacası, ülkemizde demiryolunun karayolu Rekabet edebilmesi için, sorunun tek çözümü de yolu kalitesini yükseltmektir... Diğer taraftan, ye sunun yüzde 80'i hiç ücret ödemeyen pasolulardan oluşan TCDD tabii ki her yıl 3 milyar lira zarar ede​cek, 40 yıl önceki ait yapı ile modern taşımacılık rekabetine tabii ki girişemeyecektir... Kısacası, demir​yolu işletmesi, işletme, idare ve organizasyonu ihmal ettiği için verimli bir taşıma yapamamakta. Demiryol​ları tarafından taşınması mümkün olduğu halde yük ve yolcu taşımacılığı karayollarına kaymaktadır.

Zaten, yazımızın bundan sonraki bölümünde ver​meye çalışacağımız TCDD'nin bugünkü durumunu iz​ledikten sonra niçin geri kaldığımızı yük ve yolcu ta​şımacılığımızın niçin karayoluna kaydığını daha iyi anlayacağız...

RAKAMLARLA TCDD


Evet... Cumhuriyet'in 10. yılını, içinde demir ağlar coşkusu bulunan şu marşı söyleyerek katlamışız;


«Çıktık açık alınla on yılda her savaştan 



Demir ağlarla ördük anayurdu dört baştan»

Ama, bu ağların gerek Osmanlı İmparatorluğu’ndan kalan, gerekse Cumhuriyet'in ilk yıllarında yapı​lan bölümlerini doğru dürüst yenileyememişiz... Yani demiryolları şebekemiz çok eskimiştir. Açıkça söy​lemek gerekirse, 1946 yılından sonra, demiryolu ya​pımı hızla düşmüş, 1950 yılından sonra ise karayolu politikası yanında demiryollarımız ihmal edilmiştir... Bu nedenle, karayolu ulaşımı karşısında demiryolla​rına «üvey evlât» gibi davranma politikası kuşkusuz TCDD yönetimine de yansımakta ve şirket büyük bir çürümüşlüğün içine itilmektedir..

Diğer taraftan, bizim demiryolu şebekemiz bü​yüklüğünde olup da bizim TCDD kadar personel ça​lıştıran başka bir işletmenin dünyada bulunmadığı 15 yıl önce açıklandı. Ama yine personel yığınağının büyümesi durmamıştır. 1974 yılında 54 bin olan per​sonelin, 1976 yılında 71 bini bulduğu ve bugün daha büyük rakamlara ulaştığı anlaşıldığına göre, şebeke geliştiremediği yenilenmediği halde personelin büyük oranda artmasının sebebi ne olabilir ki?.. Bu şirkette de personel alımında partizanlık yapıldığı akla gelen ilk soru olmaz mı?..

Yine yapılan açıklamaya göre, şirkette çalışan me​murların yüzde 87'si ortaokul ve ilkokul mezunudur. Yüzde 5'i yüksek okul mezunu olan memur kadrosu​nun yüzde 8'i de okur yazar değildir.. Teknik hizmet​lerin yoğun olduğu demiryollarında teknik elemanla​rın oram ise ancak binde 8'dir. Ayrıca teknik eleman​ların yüzde 50'sinin de askerliğini bile yapmamış tecrü​besiz kişilerden oluştuğu açıklanmıştır.


Hepsinden önemlisi personel eğitimine gereken önemin verilmeyişi olup, kurumu bataklığa sürükle​mektedir. Eskişehir Demiryolu İşçileri Sendikası Baş​kanı Muhittin Yılmaz'ın açıklamasına göre de demir​yollarında eğitim 30 yıldan beri ihmal edilmiştir...

Zaten bu yetersiz eğitimin örneği Esenkent İs​tasyonunda yaşandı ve makinistin sarhoş olduğu otopsi raporları sonucu ortaya çıktı...

Kısacası, bu kadrolarla demiryollarının çağdaş işletmecilik yapması ve yeni yatırımları gerçekleştirmesi mümkün değildir. Yönetimdeki bu boşluk 8 milyar lira sermayeli şirketin yılsonlarını büyük za​rarlarla kapatmasına neden olmaktadır. 1977 yılında zararı 1 milyar olan TCDD, 1978 yılını 3 milyar 108 milyon lira zararla kapatmıştır. Toplam geliri içinde personel harcamalarının payı ise yüzde 80'e ulaşmaktadır...

TÜKENMİŞ BİR SİSTEM

Çağdaş anlamda ilk elektrikli sinyal tesisi 1955 yılında; Sirkeci-Halkalı kesiminde kurulan «otomatik blok tesisi» oldu. Bu sistem kırmızı ışık yanarsa treni mıknatısla durduran pahalı bir tesis. Bu​nun diğer istasyonlarda kullanılması ise, «çok para gerekiyor» gerekçesiyle yapılmıyor...

İstanbul-Ankara arasında trenlerin merkez kumandacı (CTC) sistemi ise 1968'de Ağapınar istas​yonunda başladı. Bugün Arifiye-Derince kesimi dı​şındaki 538 kilometrede bu sistem çalışıyor. Ancak bu sistem kazaların önlenmesine yetmiyor. Kısaca, demiryollarında güvenlik yok denecek kadar az... Zi​ra, hazırlanan bir rapora göre, 8 bin kilometrelik de​miryolu hattınızda sinyalizasyon sisteminin sadece 578 kilometrelik bölümünde bulunmaktadır.

Oysa, bütün ülkelerde trenlerin hareketleri ve seferleri tek merkezden yönetilmektedir. Eğer mer​kez yol vermezse, makinist istese bile treni yürütememektedir. Bizde ise, makinist yol kenarındaki kır​mızı ve yeşil ışıklara bakarak treni hareket ettirir, ya da durdurur... Kuşkusuz bu durum trenin hare​ketini makinistin iradesine bırakmaktadır. Kısacası, Türkiye'de hâlâ 30 yıl önceki sinyalizasyon sistemi kullanılmaktadır. Sinyalizasyon, demiryolu trafiğinin can damarıdır. Diğer taraftan demiryollarındaki 5 bin geçitten ancak 350'sinde güvenlik önlemi alınabil​miştir. Geri kalan 4650 geçit her an büyük kazalara yol açabilecek durumdadır. Nitekim 9 gün içinde mey​dana gelen kazalardan 2'si bu geçitlerde olmuştur.

HABERLEŞMEDEN YOKSUN İŞLETİLEN DEMİRYOLLARI

Türk Demiryollarının ancak yüzde 33'lük bölümünde telekomünikasyon sistemi vardır.   Ha​berleşme, hatlarda ne olup bittiğini anında birbirine bildirme imkânı demek ki hatlarımızın yüzde 67’lik bölümünde yoktur. Haberleşmeden yoksun olarak iş​letilen  demiryollarında  her  an  kazaların  meydana gelmeyeceğini kim garanti edebilir?..


Uzmanlarca hazırlanan bir başka rapora göre, Türk demiryollarının sahip olduğu 8 bin kilometrelik hattın raylarının yüzde 54'ünün ömrü 30 yılı geçmiş​tir. Demek ki 8 bin kilometrelik hattın 4 bin 320 kilo​metrelik bölümündeki rayların ömrü teknik olarak tükenmiştir. Diğer taraftan,    Türk demiryollarında rayların üzerine oturduğu ve balast adı verilen kü​çük taşların gerekenin yüzde 50 altında olduğunu ortaya konmaktadır. Aynı rapor bu yatırım ve işlet​me hızıyla giderse rayların oturduğu küçük taşların tamamlanabilmesi için 40 yıl beklenmesi gerektiğini söylemektedir... Rayların altına artık otoban yol ya​pılıp beton döşendiği bir çağda yaşarken Türk de​miryolları hâlâ yüzde 50 eksik taşlar üzerinde duru​yorsa trenlerin tekrar büyük facialara sebep olan ka​zaları tekrarlamayacaklarını söylemek mümkün mü​dür? Bu raporlardan da anlaşılacağı üzere TCDD dün​yada gelişen demiryolu teknolojisinin çok gerisinde kalmış bulunmaktadır...

Örneğin, dünya ülkeleri saatte 200 kilometre hız yapan trenleri kullanmaktadırlar. Türkiye'de ise, 8 bin kilometrelik rayın ancak 3 bin kilometresi 100 kilo​metrelik hız yapabilecek durumdadır.

Türk demiryollarında günde 922 tren çalışmak​tadır. Bunun 307'si dizel elektrik lokomotifi, 349'u kö​mürlü, 192'si fuel-oil, 27'si mototren, 23'ü motorlu va​gon, 30'u da elektrikli trendir...

Hazırlanan raporlara göre 1067 yolcu vagonunun 107 tanesi ekonomik ömrünü tamamlamıştır. 18 bin 41 adet olan yük vagonundan ise 3 bin 723 tanesi teknik ömrünü bitirmiştir. Geri kalan vagonların da yüzde 60'ı yüksek hıza uygun değildir. Ayrıca istasyonlardaki makaslar eski olduğu için makaslardan geçiş hızı 70 kilometreye kadar düşmektedir. Bu ko​şullar altında Türk demiryollarının insanları ve yük​leri zamanında istenilen yere ulaştıran karayolları ile rekabet etmesi mümkün değildir...

Nitekim, 1950 yılında Türk demiryolları ülke için​de taşınan her 100 kilo yükten 63 kilosunu taşıyordu. Şimdi ise her 100 kilo yükün ancak 14 kilosunu taşıyabiliyor. Yine 1950 yılında her 100 kişiden 43'ü de​miryollarını tercih ediyordu. Şimdi her 100 kişiden an​cak 3'ü treni seçmektedir...

İstatistikler, demiryollarının karayollarından da​ha emniyetli olduklarını göstermektedir. Her ne ka​dar taşımacılıktaki payları arasında iki sistem ara​sında büyük farklılıklar olmasına rağmen, yolcu/km' ye düşen ölü sayısı açısından karşılaştırıldığında de​miryollarında bu oranın karayollarına oranla daha düşük olduğu görülmektedir. Ancak, bu oranlar ara​sındaki fark, yıllara göre değişmesi dikkati çekecek durumdadır, örneğin 1966 yılında demiryolları (ölü yolcu/km) açısından demiryolları karayollarına göre 3,78 defa daha emniyetli iken bu emniyet faktörü 1973 yılında 1,49'a düşmüştür. Demiryollarında 1966–1973 yılları arasında toplam yolcu/km, yüzde 38 azalırken, toplam ölü sayısında yüzde 10 bir artış olmuştur. Ay​nı yıllarda karayollarında ölüm oranında yüzde 66 bir düşüş olmuştur... İşte, her geçen yıl yenilenemediğinden eskiyen ve alt yapısı çöken; «Demiryolu taşı​macılığındaki gelişme yavaşlığının nedenleri bilimsel olarak araştırılıp gerekli önlemler saptanmazsa, uzun süreli bir demiryolu taşıması geliştirme planı yapıl​mazsa» yine trajik kazaların her an tekrar olması mümkündür...

DÜNYADAKİ BÜYÜK TREN KAZALARI

Türkiye'de 1948 yılından bu yana meydana ge​len 11 tren kazasında, toplam 304 kişi can ver​miştir.

Türkiye'de İlk büyük tren kazası, 1948 yılında yi​ne Ankara'da olmuş ve 38 kişi hayatını yitirmişti. Daha sonraki yıllarda meydana gelen kazalar ve ölü^ sayıları şöyledir:

1952 Ulukışla (32), 1954 Pozantı (20), 1957 Edirne (93), 1961 Maltepe (14), 1972 Eskişehir (41), 1974 Zeytinli-Adana (16), 1974 Elazığ (14) Dursunbey-Balıkesir (12), 1975 Aydın (8), 1979 Esenkent-Ankara (16), 1979 Sincanköy-Ankara (33)...

Öte yandan 1917 yılından bu yana, dünyada mey​dana gelen 10 büyük tren kazasında da toplam 3311 kişi ölmüştür... Bu kazaların meydana geldiği ülkeler ve ölü sayıları şöyledir... 1917 Fransa (543), 1940 Ja​ponya (200), 1944 İtalya (526), 1944 İspanya (625), 1946 Brezilya (185), 1949 Polonya (200), 1955 Meksika (300), 1957 Pakistan (250), 1970 Arjantin (236), 1972 Meksika (204), 1978 Mısır (42).

SÖZÜN KISASI

Yukarıda rakamlarla ifade etmeye çalıştığımız gibi demiryolu taşımacılığımıza ya da onun işletme​sini yürüten TCDD'ye yapılan yatırım yetersizdir. Gerek yeni hat, gerekse eldeki hatların yenilenmesi, düzeltilmesi şeklinde demiryollarına yapılacak yatı​rımların genişletilmesi, hem yolcu, hem yük taşıma​sında demiryollarının payının yükseltilmesi bir zo​runluluktur.

Bunun için, demiryolu ulaşımının gelişebilmesi için yeterli ödenekler sağlanmalıdır. Çünkü, şehirler arası demiryolu ile yolcu taşımacılığı yetersiz oldu​ğu gibi, büyük kentlerde halkın işine gidip gelmesi​ni sağlayan banliyö trenleri de çok yetersizdir... Adeta bu trenler can pazarı haline gelmiştir...

Zira, büyük kentlerde istasyonlara gecikmeli de olsa gelebilen bu trenlere kapağı atabilen, çoluk, ço​cuk, kız-erkek itiş kakış, Ofluya-puflaya bir köşeye sıkışmış olarak ya da kapılara salkım saçak asılarak banliyö trenlerine dolmaktadır... Çünkü, vatandaşın başka çaresi yoktur, koşacak, atlayacak, itecek, ka​kacak, trende kendine bir yer kapacaktır... Fakat, Tanrı geçinden versin felâket bir gün buraya da ge​lecektir. Siyasî ihtirasların fırtınası içinde devleti ve devletin koruması gereken vatandaşları unutanlar, bu anaforun içinden sıyrılamazsa, çanlar bir gün, Sirkeci-Halkalı veya Gebze-Haydarpaşa arasında çala​caktır... Yine iki makinist, bir ateşçi ve üç makasçı tutuklanacaktır. Aslında, alt yapısı çöken, iyice eski​yen, teknik olanaklardan iyice yoksun demiryolların​da, yeterince eğitilmeden görev yapmak zorunda bı​rakılan, makinistlere, ateşçilere ve makasçılara suçun hepsini yüklemek tek kelimeyle haksızlıktır kanımız​ca...
İşbu sitede yer alan bütün yazılar ve istatistiki bilgilerin, 5846 sayılı Fikir ve Sanat Eserleri Kanunu ile ilgili sair yasa ve yönetmeliklerden doğan tüm fikri ve sınai mülkiyet hakları, münhasıran Hüseyin Başusta'ya aittir. 

Sitede yer alan materyallerin alıntı yapılarak ve kaynak belirtmek suretiyle kullanımı serbesttir.
