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ONSOZ

Ulkemiz Asya ve Avrupa’y1 birbirine baglayan jeopolitik &neme sahip bir iilkedir. Bu
nedenle ileriyi goren tiim devlet adamlarimiz tarafindan demiryollar1 dnemsenmis,
yatirim yapilarak bugiinlere getirilmistir. Demiryollarina katkisi olan tiim insanimiza
tesekkiirii bir bor¢ bilirim. Kenti¢i rayli sistem isletmeciliginde oncii ve lider kurulus
olan Istanbul Ulasim AS’de demiryolcu olarak calisiyor olmanin mutlulugunu
yasamaktayim. Bana yasama azmi ve sevinci ile faydali isler yapma imkanim1 veren
Rabbime hamd ederim.

Tezi hazirlamam hususunda tesvikini ve bilgilerini esirgemeyen bilim insam1 Dr.
Muammer Kantarci’ya Oncelikli olarak tesekkiir ederim. Ulasim konusundaki
calismalar1 ve metot anlayisiyla bana yol gosteren Yard.Dog¢.Dr. Nilgiin Camkesen
hanimefendiye, yiizlerce ulasimci yetistiren ve geleceklerine 151k tutan ulagim iistadi
Prof.Dr.Mustafa Ilicali’'ya hem bana hem de iilkemize verdikleri emeklerden ve
hizmetlerden dolay1 tesekkiirii bor¢ bilirim.

Agustos 2013 Rasim Bacaci
Makina Miihendisi



OZET

RAYLI SISTEMLERDE KAZA iINCELEMESIi VE ONLENMESINE iLiSKIiN
ONERILER

Bacaci, Rasim

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi
Tez Damismani: Dr. Muammer KANTARCI
Eyliil 2013, 194 sayfa

Rayli sistem tagimasi, diinya iizerinde yaygin bir ulasim modudur. Tiirkiye’de rayh
sistemler son donemde yiiksek hizli tren ve Marmaray ile kentici toplu tasimada metro
ve hafif rayli sistem yatirimlariyla ivme kazanmistir. Rayli sistem aginin yayginlagsmasi
ve yolcu-km sayisinin artmasiyla rayli sistemlerde meydana gelen kazalarin artacagi
ongoriilmektedir. Bu tezde, rayli sistem kazalar1 teknik olarak incelenmekte 6nlenmesi
icin Oneriler sunulmakta ve hukuki alanda kaza bilirkisi raporlarinda dikkat edilecek
hususlar ele alinmaktadir.

Birinci boliimdeki giristen sonra ikinci boliimde demiryollarinin diinyada ve
Tiirkiye’deki gelisimi ile TCDD’nin (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar)
fonksiyonu islenmistir. Demiryolu terminolojisi igerisinde iistyapit ve altyapit grubu
tanimlanmis ve demiryollarinin uluslarasi yoniine deginilmistir.

Uciincii boliimde demiryollar1 bir smiflandirilmaya tabi tutulmus, yolcu ve yiik
tasimaciligr basliklar1 altinda uluslararasi yiik tasimaciligt konusu ayrintilariyla
islenmistir.

Dordiincii boliimde rayli sistemlerde meydana gelen kaza cesitleri genel olarak
smniflandinlmistir ve diinya ¢apinda yasanan, en ¢ok can kaybiyla sonuglanan rayl
sistem kazalar1 incelenmis, ardindan Tiirkiye’deki durum ortaya konulmustur. AB
tilkeleri ile Tiirkiye demiryolu kaza istatistikleri karsilastirilmigtir.

Besinci boliimde bilirkisiligin ne oldugu ve islevi ele alinmistir. Kaza kategorilerine
gore bilirkisi raporlari, giincel dava dosyalarindan Orneklendirilmektedir. Olay yeri
incelemesi anlatilmaktadir. Rayli sistem kaza incelemesi tanimi, amaci ve 6nemi ortaya
konulmaktadir.

Altinc1 boliimde rayli sistem kazalarin onlenmesi acisindan demiryolu bakim, tamir
unsurlar1 anlatilmaktadir. Demiryolunun en énemli giivenlik unsuru olan sinyalizasyon
sistemleri hakkinda ayrintilar verilmektedir.

Yedinci bolimde kaza inceleme raporu hazirlayanlarin dikkat edecegi demiryollar: acil
durum yonetimi standardi islenmistir. Bilirkisilerin rapor yazarken dikkat edecegi yasa
maddeleri ¢ikarilmis ve eksiklikler ortaya konulmustur.

Sekizinci ve son boliim tez sonugclaridir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, rayli sistemler, demiryolu kaza inceleme, bilirkisilik,
altyapu, iist yapi, tren carpismasi, derayman, hemzemin gecit.
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ABSTRACT

ACCIDENT INVESTIGATION AND SUGGESTIONS ABOUT ACCIDENT

PREVENTION IN RAILWAY SYSTEMS
Bacaci, Rasim

Urban Systems and Transportation Management
Thesis Supervisor: Dr. Muammer KANTARCI
September 2013, 194 pages

Railways constitute an important transport mode all around the world. Thanks to recent
investments in high-speed rail, Marmaray as well as metro and LRT in the field of
urban transport, railway systems have also gained a new momentum in Turkey. With
the expansion of the railway network and increase in passenger-km, more and more
accidents are envisaged to take place in railway systems. The present study presents a
technical investigation of railway accidents, suggests about prevention and discusses the
legal issues to consider in expertise reports.

After the first chapter, the second chapter deals with the development of railways
around the globe and in Turkey, with particular emphasis on the function of the TCDD
(Turkish State Railways). Further, following a definition of superstructure and
infrastructure with reference to the railway terminology, the international aspect of
railways is also discussed.

Chapter three presents a classification of railways, and elaborates on the international
freight transport falling under this classification.

The fourth chapter categorizes in general the accidents types in railway systems and
examines the deadliest railway accidents around the world and subsequently presents
the Turkish examples. Accident statistics are compared between EU and Turkey.

Chapter five defines discusses the definition and function of expertise, which is further
illustrated through recent examples of legal expertise on the basis of accident categories.
Describes the crime scene investigation. Rail accident investigation definition, purpose
and significance have been revealed.

Chapter six discusses the issues of maintenance and repair with a view to preventing
railway accidents. Further, it provides details about signaling systems, which constitute
the foremost element of safety in railways.

The seventh chapter deals with the railway emergency management standard to be
considered by experts in preparing accident investigation reports. To this end, it
incorporates important legal clauses and existing shortcomings.

The eighth and last chapter is tessis result.

Keywords: Railway, railway systems, rail accident investigation, expertise,
infrastructure, superstructure, collusion of trains, derailment. level cross
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1. GIRIS

Demiryolu tarihi tilkemizde 19.yiizyilda baslamis ve son on yilda biiyiik bir ivme
kazanmustir. Yiiksek hizli tren hatlari, Marmaray gibi dev boyutta projeler diinya
capinda etki uyandiran girisimlerdir. Kent i¢i tarafiginde ise tramvaylar basta olmak

lizere metro ve banliyo gibi rayl sistemler giivenli bir ulastirma hizmeti sunmaktadir.

Demiryolu giivenligi rayli sistemlerin ilk ortaya ¢ikisindan bugiine kadar teknolojiyle
birlikte gelisme gostermistir. Rayli Sistemlerde olusan kazalarin incelenmesi sonucunda
diizenlemelere gidilmis, standartlar belirlenmis ve deklare edilmistir. Avrupa Birligi
iilkeleri arasinda diizenlemeler iiye iilkeler tarafindan uygulanmaktadir. Ozellikle
giivenlik regiilasyonlar1 ve direktifleri AB’nin denetiminde izlenerek takibi
yapilmaktadir. AB’ye aday iilke Tiirkiye’de de Raylh Sistemlerde Kaza Incelemesi’nin
yapilmas1 gerekliligi miiktesabatin bir parcasidir. AB miiktesabatinda Ulagtirma konusu
5 ana maddeden biridir. Sinirlarin ortadan kalktigi AB igerisinde yiiksek standartta ve
karsilikl1 tren isletmesi yapilabilmesi icin ayni ortak dile ve Onceliklere sahip olmak

gerekmektedir.

Mevzuat yasal diizenlemeler olan kanun, tiizilk ve yonetmelikleri kapsar. Demiryolu
bagimsiz kurumlarinin simdiye dek eksikligi nedeniyle gerekli demiryolu mevzuati
olusmamustir. Rayli Sistem Kazalarinda bilirkisi incelemesi mevzuat ekseni iizerinden
yapilan bir raporlamadir. Mahkemeye sunulan raporlarin ayni kaza i¢in farkli sonuca
varmamasi i¢cin mevzuatin eksiksiz olmasi ve giincellenmesi gerekmektedir. Tiirkiye’de
mevcut durumda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii islevinde bir Demiryolu bagimsiz
kurumu Demiryolu Denetleme Kurumu demiryolu sektorii i¢in mevzuati olusturacak ve
takibini yapacak, regiilasyonlar1 deklare edecek, uluslarasi isleve sahip bir kamu
otoritesi 2013’te kurulmustur. Bir ulastirma sisteminde en 6nemli husus yolcu olsun yiik
olsun emniyetli sekilde varacagi yere tagimaktir. Giivenlik ihmale gelmeyen bir
olgudur. Giiniimiizde ekonomik gelisme ve niifus artisiyla birlikte ulasim tiirlerinde
yolcu sayilart hizla artmaktadir. Yolculara giivenli seyahat saglamak icin Raylh

Sistemlerde kazay1 onleyecek tiim tedbirler oncelikli olarak alinmalidir.



2. DEMIRYOLLARININ GELISiMi VE TERMINOLOJISi

2.1 DEMIRYOLLARININ GELISiMi

Ulasimin en temel icatlarinin tekerlek, demiryolu ve ucgak oldugu kabul edilir.
Demiryollari, ilk defa 19. yiizyiin basinda Ingiliz maden ocaklarinda sekillenmeye
baslamistir. Demiryolunun baglica 6zelligi tekerlegin metal-metal temasi ile bir hat
tarafindan kilavuzlu hareketidir, bu hareket demiryolu aracina bir dereceli serbestlik

saglar.

Demiryolu gelisimi, endiistri gelisiminden, 6zellikle buharin kullanilmasi ve komiir ve
demir madenlerin yaygin olarak islenmesinden cok fazla etkilenmistir. Ik demiryolu
hatlar1 1830 yillarinda Avrupa kentlerinde islemeye baslamistir ve demiryolu kurumlari
20. yiizyilin basinda maksimum kapasitede c¢alismistir. Demiryolunun bu kadar
gelismesinden en Onemli etken yiiksek hiz imkami ile hizli ulasimdir. 1835°de
Ingiltere’de 100 km/sa, 1890 yilinda Fransa’da 144 km/sa, 1903 yilinda Almanya‘da
213 km/sa hiza ulasilmistir. 20. yiizyilin basinda elektrikli ¢ekimin girmesi ile
demiryollar1 daha fazla gelismis ve 2.Diinya Savasi oncesinde sinyalizasyon ve merkezi
kontrol sisteminin gelisimi ile 1950 yillarinda simdiki demiryollar1 sekillenmeye

baglamistir (Profillidis 1995).

2.2 TURKIYE’DE DEMIRYOLU TARIiHi

Osmanl topraklarinda demiryolunun tarihi, 1851 yilinda 211 km’lik Kahire-Iskenderiye
Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle,  bugiinkii milli siirlar i¢indeki
demiryollarinin tarihi ise 23 Eyliil 1856 yilinda 130 km’lik izmir-Aydin Demiryolu

hattinin imtiyazinin verilmesiyle baglamustir.'

Osmanli Demiryollari, bir siire Nafia Nezareti (Bayindirlik Bakanligi)’nin Turuk ve
Meabir (Yol ve Insaat) Dairesi tarafindan yonetilmistir. 24 Eyliil 1872 tarihinde de
demiryolu yapim ve isletmesini gerceklestirmek iizere Demiryollar1 Idaresi

kurulmustur.

'TCDD, Tarihge, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Erisim Tarihi:  04.07.2013]




Osmanli Doneminde yapilan 4.136 km’lik boliimii bugiinkii milli sinirlarimiz icerisinde
kalmistir. Bu hatlarin 2.404 kilometresi ise yabanci sirketler, 1.377 kilometresi de devlet
eliyle isletilmekteydi.

Cumhuriyetin kurulmasit ve demiryollarinin devletlestirilmesine karar verilmesinden
sonra Demiryolu isletmeciligi i¢in 24 Mayis 1924 tarih ve 506 sayili Kanun ile Nafia
Vekaletine (Baymdirlik Bakanligl) bagli “Anadolu- Bagdat Demiryollart Miidiiriyeti
Umumiyesi” kurulmustur. Demiryolu alaninda ilk bagimsiz yonetim birimi olarak
demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir arada yiiriitiilmesini saglamak amaciyla da
31 Mayis 1927 tarih ve 1042 sayili Kanun ile Nafia Vekaleti (Bayindirlik Bakanligl)'ne
bagli “Devlet Demiryollari ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” kurulmus, Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliigii adiyla 1939 yilinda Miinakalat
Vekaleti (Ulastirma Bakanligi)’ne baglanmistir. Cumhuriyet oncesinde yapilan ve
yabanci sirketler tarafindan isletilen hatlar, 1928-1948 yillar1 arasinda satin alinarak

millilestirilmistir.

22 Temmuz 1953 tarihine kadar katma biitceli bir devlet idaresi seklinde yonetilen
TCDD, bu tarihte ¢ikarilan 6186 sayili Kanunla Ulagtirma Bakanligina bagl olarak
“Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 isletmesi (TCDD)” adi altinda Iktisadi
Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir.

Son olarak, 08.06.1984 tarih ve 233 sayih KHK ile de “Kamu Iktisadi Kurulusu”
hiiviyetini alan ve TULOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS olmak iizere ii¢ adet baglh
ortakligr bulunan TCDD, halen Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin
ilgili kurulusu olarak faaliyetini siirdiirmektedir.” TULOMSAS, TUDEMSAS ve
TUVASAS Demiryolunun Serbestlesmesi kanunuyla birlikte Kamu Iktisadi Kurulusu

hiiviyetinden c¢ikarilmistir.

2 TCDD, Tarih¢e, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Erisim Tarihi:
04.07.2013]



2.2.1 Cumhuriyet Oncesi Dénem

Tiirk Demiryolu Tarihi, 1856 yilinda baglamaktadir. Ik demiryolu hatt1 olan 130 km'lik
[zmir - Aydin hattina ilk kazma bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla bu yilda
vurulmustu. Bu hattin secim nedeni izmir-Aydin yoresi diger yorelere gore niifus
bakimindan kalabalik, ticari potansiyeli yiiksek, Ingiliz pazar1 olmaya elverisli etnik
unsurlarin yasadigi, Ingiliz sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeye kolay
ulasilabilecek bir yore olmasidir. Ayrica Ortadogu'nun kontrol altina alinarak Hindistan
yollarinin denetimi alinmasi bakiminda da stratejik bir 6neme sahipti. Osmanl
Devletinde demiryolu imtiyazi verilen Ingiliz, Fransiz ve Almanlarin ayri ayri etki
alanlar1 olusmustur. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bat1 ve Giiney Anadolu ile Suriye'de,
ingiltere; Romanya, Bati Anadolu, Irak ve Basra Korfezinde, Almanya; Trakya, Ig
Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlar1 olusturdu. Batili sermayedarlar, sanayi
devrimi ile ¢cok 6nemli ve stratejik bir ulasim yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin
hammaddesi olan tarim iriinlerini ve dnemli madenleri en hizli bicimde limanlara,
oradan da kendi iilkelerine ulastirmak icin insa ettiler. Ustelik km basina kar giivencesi,
demiryolunun 20 km ¢evresindeki maden ocaklarinin isletilmesi vb. imtiyazlar alarak
demiryolu insaatlarin1 yayginlastirdilar. Dolayisiyla Osmanli Topraklarinda yapilan
demiryolu hatlari, gectigi giizergahlar bu iilkelerin iktisadi ve siyasi amaglarina gore

bicimlendirilmistir.

1876'dan 1909'a kadar 33 yil Osmanli Padisahi olan Sultan II. Abdiilhamid hatiralarinda
sunlar1 ifade etmektedir; "Biitiin kuvvetimle Anadolu Demiryollarinin insasina hiz
verdim. Bu yolun gayesi Mezopotamya ve Bagdat1, Anadolu'ya baglamak, Iran
Korfezine kadar ulasmaktir. Alman yardimi sayesinde bu basarilmistir. Eskiden
tarlalarda ciiriiyen hububat simdi iyi siiriim bulmaktadir, madenlerimiz diinya
piyasasina arzedilmektedir. Anadolu i¢in iyi bir istikbal hazirlanmistir.
Imparatorlugumuz dahilindeki demiryollarimin ingaati mevzuunda biiyiik devletler
arasindaki rekabet cok garip ve siiphe davet edicidir. Her ne kadar biiyiik devletler itiraf
etmek istemiyorlarsa da bu demiryollarinin ehemmiyeti yalnizca iktisadi degil, ayni

zamanda siyasidir."
1856 - 1922 yillar arasinda Osmanli Topraklarinda su hatlar yapilmistir:

eRumeli Demiryollar1 2383 km normal hat



¢ Anadolu-Bagdat Demiryollar1 2424 km normal hat
eizmir -Kasaba ve uzantis1 695 km normal hat
eizmir -Aydm ve subeleri 610 km normal hat
eSam-Hama ve uzantis1 498 km dar ve normal hat
eYafa-Kudiis 86 km normal hat

eBursa-Mudanya 42 km dar hat

¢ Ankara-Yahgsihan 80 km dar hat

Toplam 8.619 km olan hatlarin yabanci sirketlere ait 2.282 km.normal genislikte ve
70 km. dar hat olmak iizere, devlet yonetiminde de 1.377 km. normal genislikte hat
olmak iizere Cumhuriyet Oncesi insa edilen demiryolu agmin 4.136 km. bdliimii,

Cumhuriyetin ilani ile milli sinirlar i¢inde kalmistir. (Demiryolu Surasi,2013)
2.2.2 Cumhuriyet Sonras1 Donem

2.2.2.1 Demiryolu Agirhikli Donem (1923 - 1950 D6nemi)

Cumhuriyet oncesi donemde, yabanci sirketlere verilen imtiyazla, onlarin denetiminde
ve iilke dis1 ekonomilere, siyasi c¢ikarlara hizmet eder tiirde gerceklestirilen
demiryollari, Cumhuriyet sonrasit donemde milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilandirilmis,
kendine yeterli "milli ekonomi"nin yaratilmasi amaclanarak, demiryollarinin iilke
kaynaklarim harekete gecirmesi hedeflenmistir. Bu donemin belirgin 6zelligi, 1932 ve
1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda, demir-gelik,
komiir ve makine gibi temel sanayilere oncelik verilmis olmasidir. Bu tiir kitlesel
yiklerin en ucuz bi¢cimde tasmabilmesi agisindan demiryolu yatirnmlarma agirlik
verilmistir. Bu nedenle, demiryolu hatlar1 milli kaynaklara yonlendirilmis, sanayinin
yurt sathina yayilma siirecinde yer se¢iminin belirlenmesinde yonlendirici olmustur. Bu
donemde, tiim olumsuz kosullara karsin, demiryolu yapim ve isletmesi ulusal giicle

basarilmistir.

Kithk ve imkansizliklara ragmen, demiryolu yapim Ikinci Diinya Savasi'na kadar

biiyiik bir hizla siirdiiriilmiistiir. Savas nedeniyle 1940'dan sonra yavaslamis, 1923-1950



yillar1 arasinda yapilan 3.578 km.lik demiryolunun 3.208 km.si, 1940 yilina kadar

tamamlanmistir.

Milli ekonomi yaratma politikalar1 ulasim politikasina su sekilde yansimis,

Demiryollarinin su hedefleri gerceklestirmesi amaclanmustur: >

-Potansiyel iiretim merkezlerine, dogal kaynaklara ulasmasi amaclanmistir. Ornegin;
Ergani'ye ulasan demiryolu bakir, Eregli komiir havzasina ulasan demir, Adana ve

Cetinkaya hatlar1 pamuk ve demir hatlar1 olarak adlandirilmaktadir.

-Uretim ve tiiketim merkezleri ile ozellikle limanlar ile ard bolgeler arasi iliskileri
kurmas1 amaglanmustir. Kalin-Samsun, Irmak ve Zonguldak hatlar1 ile demiryolu ulasan
limanlar 6'dan 8'e yiikseltilmistir. Samsun ve Zonguldak hatlar1 ile I¢ ve Dogu

Anadolu'nun deniz baglantis1 pekistirilmistir.

-Ekonomik gelismenin iilke diizeyinde yayilmasini saglamak amaci ile ozellikle az
gelismis bolgelere ulagsmast amaglanmistir. Cumhuriyetin kurulmasiyla birlikte politik
merkez Bati'dan Orta Anadolu'ya kayarken, ulasilabilirlik de Bati'dan Orta Anadolu'ya,
Dogu ve Giiney Dogu Anadolu'ya yayginlastirilmistir. Bu politikaya gore; 1927'de
Kayseri, 1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933'de Nigde, 1934 Elaz1g, 1935 Diyarbakar,

1939'da Erzurum demiryolu agina baglanmistir.

3 TCDD, Tarihge, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Erisim Tarihi: 04.07.2013]
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Sekil 2.1 : 1950’lere Ait TCDD Treni

-Milli giivenlik ve biitiinliiglin saglanmas1 amacina doniik olarak iilkeyi sarmasi

hedeflenmistir.

Bu hedefleri gerceklestirmek iizere, demiryolu ulasim politikas: iki agamali olarak ele

alinmistir.

[k asamada biiyiik parasal giiliiklere karsin, yabanci sirketlerin elindeki demiryolu

hatlar1 satin alinarak devletlestirilmis, bir kismi da anlasmalarla devralinmistir.

Ikinci asamada ise, mevcut demiryolu hatlarinin biiyiik béliimii iilkenin Bati bolgesinde
yogunlastigindan, Orta ve Dogu bolgelerinin merkez ve sahil ile baglantisin1 saglamak
amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda, demiryolu hatlarinin tiretim merkezlerine direkt
olarak ulagarak anahatlarin elde edilmesi temin edilmistir. Bu donemde yapilan ana
hatlar: Ankara-Kayseri-Sivas, Sivas-Erzurum (Kafkas hatt1), Samsun-Kalin (Sivas),
Irmak-Filyos (Zonguldak komiir hatti), Adana-Fevzipasa-Diyarbakir (Bakir hatti),
Sivas-Cetinkaya (Demir hatt1)'dir. Cumhuriyet Oncesinde demiryollarinin yiizde 70
Ankara- Konya dogrultusunun batisinda kalirken, Cumbhuriyet devrinde yollarin
yiizde78.6'si doguda dosenmis ve giiniimiiz itibari ile bat1 ve doguda yiizde 46 ve yiizde

54 gibi oransal dagilim elde edilmistir.

Ayrica, anahatlar1 birbirine baglayan ve demiryolunun iilke diizeyine yayilmasinda
onemli pay1 olan iltisak (baglant1) hatlarmin yapimina agirlik verilmistir. iltisak hatlarin

yapimi1 milli giivenlik ac¢isindan da son derece onem tasimaktadir.



Sekil 2.2 : TCDD’nin Kullandig1 Kara Tren

1935-45 yillarn arasinda iltisak hatlarinin saglanmasina calisilmistir. Cumbhuriyetin
baslangicindaki ag tipi demiryollari, 1935'de Manisa-Balikesir-Kiitahya-Afyon ve
Eskisehir-Ankara-Kayseri-Kardesgedigi-Afyon olmak iizere iki adet dongiiye sahip
olmustur. {zmir-Denizli-Karakuyu-Afyon-Manisa ve Kayseri-Kardesgedigi-Adana-
Narli-Malatya-Cetinkaya dongiileri elde edilmistir. Dongiiler iltisak hatlan ile
saglanmistir. Bu iltisak hatlarin yapiminda ayrica fiziki ve ekonomik uzakligin
azaltilmas1 da amaclanmistir. Ornegin; Cetinkaya-Malatya iltisak hatt1 ile Ankara-
Diyarbakir arasindaki uzakligin 1324 km'den 1116 km'ye indirilerek 208 km'lik bir
azalma saglanmistir. Bu baglantilar ile; 19. Yiizyilda yari koloni ekonominin
yarattig1"agac¢" bicimindeki demiryollar1 artik milli ekonominin gereksindigi "dongii

yapan ag" sekline donilismiistiir. 4

Karayolu sistemi ise bu donemde demiryollarini besleyecek sekilde tasarlanmistir.

4 TCDD, Tarihge, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Erisim Tarihi: ~ 04.07.2013]
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Sekil 2.3 : Tiirkiye Demiryollarimin Tarihsel Gelisimi
2.2.2.2 Karayolu Agirlikhh Donem (1950 sonrasi)

Osmanli Imparatorlugu'ndan kalan karayolu mirasi, 13.885 km bozuk satihl1 dar sose ve

4.450 km toprak yol olmak iizere 18.335 km'lik yol ile 94 adet kopriiden olusuyordu.

Karayollarinin adeta altin ¢agi olan 1950 sonras1 dénem ise: Ik Atilim Dénemi (1950-
1963), Planli Atilim Doénemi (1963-1980), 1983-1993 Ulastirma Ana Plan1 Donemi
(1983-1986) ve Otoyollar Donemi (1986- ...) olarak degerlendirilmektedir.

Karayolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulagim politikalarinda demiryolunu besleyecek,
biitiinleyecek bir sistem olarak goriilmiistiir. Ancak karayollarinin demiryollarini
biitiinleyecek, destekleyecek bicimde gelistirilmesi gereken bir donemde, Marshall
yardimiyla demiryollar1 adeta yok sayilarak karayolu yapimina baglanmistir. ABD'nin
Marshall yardimu ile Tiirk ekonomisi iizerinde etkin oldugu bu dénemde, 6zellikle tarim
ve tiiketim mallarina dayal1 bir sanayilesme siireci iktisadi yapiya egemen olmustur. Bu

cercevede olusturulan ulastirma politikalar: sonucunda, ulagtirma alt sistemleri igerisi.

1960 sonrast planli kalkinma donemlerinde, demiryollar1 icin Ongoriillen hedeflere

ulasilamamistir. Bu planlarda, ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon saglanmasi



hedeflense de, plan dncesi donemin 6zellikleri devam ettirilerek ulastirma alt sistemleri
arasinda koordinasyon saglanamamis ve karayollarina yapilan yatirimlar biitiin plan
donemlerinde agirhigini  korumustur. Biitiin planlarda, sanayinin artan tasima
taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi i¢in demiryollarinda yatirimlara,
yeniden diizenlemelere ve modernizasyon caligmalarina agirlik verilmesi 6ngoriilmiis
olmasina ragmen hayata gecirilememistir. Bu politikalarin sonucu olarak, 1950-1980

yillar1 arasinda yilda sadece ortalama 30 km. yeni hat yapilabilmistir.

198011 wyillarin ortalarinda ise, iilkemizde hizli bir karayolu yapim seferberligi
baglatilmis, otoyollar GAP ve Turizmden sonra tilkemizin 3. biiyiik projesi olarak kabul
edilmistir. Bu ¢ercevede 19901 yillarin ortalarina kadar otobanlar icin yilda yaklasik 2
milyar $'lik yatirim yapilmistir. Buna karsilik, 6zellikle 6nemli demiryolu altyapi
yatirimlar1 konusunda her hangi bir projenin hayata gecirilmedigi goriilmektedir.
Mevcut demiryollarmin biiyiik boliimii yiiz yilin basinda insa edilen geometride

kalmistir.

Ayrica, iilkemizde yapilmis tek ulusal ulastirma plani olan, ulastirma sistemimizin
iyilestirilmesi yoniinde bir adim olarak goriilen, karayolu ulagim paymin % 72'den %
36'ya diisiiriilmesini hedefleyen "1983-1993 Ulastirma Ana Plam" da uygulanmamus,

1986 yilindan sonra ise uygulamadan kaldirilmigtir.

Bu plan hakkinda genel bir degerlendirme yaptigimizda bile carpicit sonuclar elde
edilebilir. Ornegin; demiryollarinin sadece yiik tasimaciligindaki paymin artirilmasi
sonucunda, enerji tasarrufu, trafik kazasi, yarali ve oli sayisi ile hava kirliliginde
azalma s6z konusu olmaktadir. Demiryolunun yiik tasimaciligindaki paymnin % 30'lara
cikarilmas: durumunda; on yillik donemde yaklasik 1.500 kisinin 6liimden, 16.000'nin

yaralamaktan kurtulacagi hesaplanmustir. >

Sonug olarak, 1950'li yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalari
sonucunda, 1950-1997 yillar1 arasinda karayolu uzunlugu % 80 artarken, demiryolu

uzunlugu sadece % 11 artmistir. Ulastirma sektorleri icindeki yatirim paylart ise; 196011

> TCDD, Tarih¢e, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Erisim Tarihi: =~ 04.07.2013]

10



yillarda karayolu % 50, demiryolu % 30 pay alirken, 1985'den bu yana demiryolunun
pay1t % 10'un altinda kalmistir.

Bu ulagim politikalarinin dogal sonucu olarak iilkemiz ulasim sistemi adeta tek bir
sisteme dayandirilmistir. Ulkemiz yolcu tasima paylarina bakildiginda, karayolu yolcu
tasima paytr % 96, demiryolu yolcu tagima pay1 ise yalmizca % 2'dir. Demiryollarinin,
mevcut altyap: ve isletme kosullarinin iyilestirilmemesi ve yeni koridorlar agilamamasi

nedeniyle yolcu tasimaciligindaki pay1 son 50 yilda % 38 oraninda gerilemistir.

Diger taraftan, 2002 yilinda yaklasik 14 Milyon Ton yiik tagimaciligi gerceklestirilmis
bulunmaktadir. Ulkemiz ulasim sistemi igerisinde karayolu-demiryolu yiik tasima
paylarina bakildiginda, karayolu yiik tasima oran1 % 94, demiryolu yiik tasima payi ise
% 4'diir. Demiryollarinin yiik tasimaciligindaki payr son 50 yilda % 60 oraninda

gerilemistir. ©

2.2.2.3 Giiniimiiz Demiryollar: (2002 sonrasi)

2002 yilindan itibaren mevcut iktidar, siirdiiriilebilir ulastirma i¢in, demiryolu sektoriine
yatirm yapma karar1 aldi.1940 yillardan sonra ilk defa yeniden bir demiryolu
seferberligi ilan edildi. TCDD uzun yillar sadece kiiciik bakim calismalar1 yapan bir
kurum iken, bu donemde biiyiik demiryollar1 projelerini iistlenen bir kurum haline
gelmistir. 2002 yilinda TCDD’nin yatirim biitcesi 202 milyon TL iken 2011 yilinda
3.308 milyon TL olmustur. Oncelikle, mevcut altyapilardaki yol bakim ve yol yenileme
caligmalarina agirlik verilerek, mevcut hatlarin altyapisi ve iistyapisi iyilestirilmis,
bunun sonucu olarak da seyir hizlar1 artmistir. Bir 6rnek vermek gerekirse, Cumhuriyet
tarthinden yapilmis ve raylarin traverslere baglantis1 neredeyse kalmadigi Mardin-

Nusaybin hatt1 yenilenmistir.

Yiiksek Hizli Tren (YHT) yatirimlarina hiz verilmesi, 2009 yilinda Ankara - Eskisehir
ve 2011 yilinda Ankara - Konya yiiksek hizli tren hatlarinin isletmeye alinmasi

tilkemizin sayginligini olduk¢a olumlu etkilemis, diinyada sekizinci Avrupa’da altinci

6TCDD, TCDD hakkinda genel bilgi, 2013 .http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=266, [Erisim Tarihi:

04.07.2013]
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hizli tren isleten iilkeler arasina yerlestirmistir. Ankara- Eskisehir arasinda yiiksek hizli
tren projesinden once demiryolunun yolcu tasima payt % 8 iken, yliksek hizli tren
acildiktan sonra % 72 ‘ye yiikselmistir. Ankara-Konya arasinda dogrudan bir
demiryolu hatti mevcut degildi. Afyon iizerinden demiryoluyla Afyon iizerinden
demiryoluyla baglanti 687 km, karayoluyla ise 258 km, yiiksek hizli tren hatt1 ile 212
km’dir. Nispeten giiniimiizde tiinel ve viyadiik insaatlar eskisi gibi zor teknolojiler
degildir. Bu nedenle biiyilk projeler kisa zamanda bitirilebilmektedir. Ozellikle,
Ankara-Konya hattinin, tamamen Tiirk miihendisler ve caligsanlar1 tarafindan yapilmis

bir hat olmasi 6nemlidir.

29 Ekim 2013 tarihinde a¢ilmasi1 planlanan Marmaray Hatt1 ile Asya ile Avrupa kitalari
demiryoluyla birbirine baglanacak, tarihi ipek yolu tekrar canlanacaktir. Cin’den
Ingiltere’ye kesintisiz demiryolu ulasimi saglanacaktir. Proje hizmete girdiginde,

istanbul kentici ulasiminda biiyiik bir rahatlama meydan gelecektir. ’

Yiiksek hizli cekirdek demiryolu agmin gelistirilmesi kapsaminda Eskisehir -istanbul,
Ankara-Sivas, Polatli-Afyonkarahisar-Izmir olmak iizere 1.848 km’lik hat kesiminde
ingaat caligmalar1 devam etmektedir. Eskisehir-Istanbul yiiksek hizli demiryolu hattinin
29 Ekim 2013 tarihinde, diger hat kesimlerinde yiiriitiilen ¢alismalarin ise en ge¢ 2016
yilina kadar tamamlanmasi hedeflenmektedir. 2023 yilina kadar, isletmeye agilan
Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve yapim calismalari devam eden hatlar da dahil
olmak iizere yaklasgik 10.000 km yiiksek hizli ve hizli demiryolu aginin yapilmasi
hedeflenmektedir. Hali hazirda tamamlanan ve isletmeye alinan 888 km yiiksek hizli

demiryolu ag1 mevcuttur. (Ulastirma Suras1,2013)

2.3 TURKIYE’DE KENTICi RAYLI SISTEM TARiHi VE iSLETMELERI

Izmir’de 1855 yilinda isletmeye acilan Izmir- Manisa hattinda Cigli’ye kadar, 1866’dan
itibaren isletmeye acilan Alsancak (Punta) — Aydin hatti, Sirinyer Paradiso, Gaziemir ve
Torbali’ya kadar, Paradiso- Buca hatt1 ve Gaziemir — Seydikoy hatt1 {izerinde yapilan

banliyd demiryolu tasimaciligl kentici rayli sistemlerin ilk ornekleri olmustur. 1880’de

7Demiryolu Biilteni http://www.dtd.org.tr/_files/demiryolu-bulten-ocak-subat-2013.pdf [Erisim Tarihi:
04.08.2013]
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Kordon’dan gecen Alsancak — Konak arasinda ath tramvay isletmeye acilmistir. 1885
yilinda Izmir- Goztepe Tramvay Sirketi, Konak Kokaryali (Giizelyal1) arasinda ikinci
tramvay hattin1 hizmete sokmustur. 1914 yilinda elektrikli hale gelen tramvay 1954

yilina kadar hizmet etmistir.

Istanbul’da 19. Yiizyiln ilk ceyregine kadar ulasim yaya, at ve at arabasi ile
gerceklesmistir. Osmanli Devleti 30 Agustos 1869 tarihinde gerceklestirilen mukavele
ile Istanbul i¢cinde insan ve esya nakli icin demiryolu insaat1 ve isletmesi hakkini 40 yil
siireyle Dersaadet Tramvay Sirketi’'ne vermistir. 1870 yilinda baslayan ¢alismalar ile
Azapkapi- Galata- Besiktas — Ortakoy hatti Temmuz 1872’de, Emindnii- Divenyolu-
Beyazit- Aksaray hatti Aralik 1872°de, Aksaray- Samatya - Yedikule hatti 1873’te
Aksaray- Topkapr hattt 1874’te hizmete girmistir. Sonraki yillarda yeni tramvay
hatlarinin yapimi i¢in ¢alismalar yapilmis ve Galata —Sisli hatt1 1883’te Galata- Tatavla

hatt1 1885’te isletmeye acilmistir.

Londra’dan sonra diinyada ikinci Metro olan Karakdy tiineli 1875 yilinda isletmeye
acilmistir. 1k basta buharli cekilen araclar 1910 yilinda elektrikle cekime gecmistir. Bu
metrodan 114 sene sonra iilkemizdeki ikinci metro 1989’da Istanbul2da devreye

alinmistir.

Istanbul’da Subat 1914°te elektrikli tramvay devri baslamistir. 1928 yilinda da Uskiidar-
Kisikli hatti ile Anadolu yakasinda tramvay kullanilmaya baslanmistir. 1935 yilinda
giinliik yolcu 314 bine ulasmistir. Tramvay hatlarinin toplam uzunlugu Istanbulda 1950
yilinda 130 km’ye ulasmistir. 1956 yilinda troleybiislerin sefere konmaya baslamasi ile
ilk olarak Tiinel-Macka hatt1 ile Topkap: ve Yedikule tarafindaki tremvay seferleri
Beyazit’a kadar iptal edilmistir. 1961 yilina gelindiginde ise hizla artan lastik tekerlekli
karayolu araglarina yol acabilmek i¢in Avrupa yakasindaki tramvay hatlarinin tamamau,
1966 yilinda da Kadikdy yakasindaki tiim hatlar kaldirilmistir. 1990’11 yillara kadar
kenti¢i rayl sistemlerle ilgili bir calisma yapilmamistir. (Kayserilioglu,2001)

2.3.1 istanbul Ulasim A.S

Istanbul'daki mevcut Tramvay, Metro, Hafif Metro, Fiinikiiler ve Teleferik hatlarinin
isletmeciligini yapan, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istiraki sirket 16.08.1988 yilinda
kurulmustur. Istanbul'da kent ici rayli sistemlerin isletmeciligini yapmak iizere kurulan

Istanbul Ulagim A.S. toplam 122 km uzunlugundaki 10 kent ici rayl sistem hattinin
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isletmeciligini yapmaktadir. Isletmeciligini yaptig1 Zeytinburnu-Kabatas tramvay hatti
Uluslararas1 Toplu Tasimacilar Birligi tarafindan yiiksek yolcu talebini karsilama

alaninda diinyada en iyi uygulama secilen Istanbul Ulasim her giin 1.100.000'in

iizerinde yolcuya hizmet vermektedir. ®

Tablo 2.1: Istanbul Ulasim A.S Rayh Sistem Hatlan

RAYLI SISTEM SISTEM |UZUNLUK|{STASYON| YOLCU
HAT ADI ADI (km) SAYISI |KAPASITESI
N 100.000
1 [KADIKOY - KARTAL METRO 21.7 16
yolcu/giin
5 370.000
2 [KABATAS - BAGCILAR [TRAMVAY 19.8 31
yolcu/giin
3 AKSARAY-ATATURK  |HAFIF 10k 8 235.000
HAVALIMANI METRO ' yolcu/giin
) 285.000
4 [SISHANE - HACIOSMAN METRO 18.6 13
yolcu/giin
BASAKSEHIR - 70.000
S .. . METRO 15.9 11
OLIMPIYATKOY yolcu/yon/saat
) 100.000
6 TOPKAPI - HABIBLER [TRAMVAY 15.4 22
yolcu/giin
. HAFIF 35.000
7 |(OTOGAR - BAGCILAR 5.6 5
METRO yolcu/yon/saat
. NOSTALIJIK 2.000
8 [KADIKOY - MODA 2.6 10
TRAMVAY yolcu/giin

¥ [stanbul Ulagim A.S web sitesi
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. Ny NOSTALJIK 1.000
9 TAKSIM - TUNEL 1.6 2
TRAMVAY yolcu/yon/saat
, . 38.000
10TAKSIM - KABATAS FUNIKULER| 0.65 2
yolcu/giin

2.3.2 Ankara Metrosu ve Ankaray

Tiirkiye’nin ilk tam otomatik metro sistemi olan Ankara Metrosu proje caligsmalari
1960’11 yillara kadar uzanmaktadir. Yapilan bu caligmalar bir ara duraklamis olup, 1982
yilindan itibaren tekrar etiit ve proje ¢alismalarina baslanmistir. 1988 yilinda DPT
yatirnm programinda Yap-Islet —Devret modeliyle yer almis ve bu sekilde ihale
edilmistir. Daha sonra modelin uygulanabilir olmadigina karar verilmis ve Eyliil

1991°de anahtar teslimine doniistiiriilmiistiir.

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi arasinda Ankara Metro Isletmesi’nin 1. etabinin tasarim
ve ingaatinin yapim sozlesmesi 17 Mart 1993’te imzalanmis, yapim islerine 01 Nisan
1993’te baglanmustir. 11k arac teslimi Mayis 1995°te yapilmis olup, 28 Aralik 1997°de
gelir getiren (ticari) servise baslanilmistir. ANKARAY ise hafif rayli sistem olarak
1992 ve 1995 yillar1 arasinda ANKARAY Konsorsiyumu tarafindan, anahtar teslim
sistemi ile yapilmustir. Ik asama Ankara'nin batisinda bulunan Sogiitozii'ndeki ASTI'yi,
Kizilay iizerinden, dogudaki Dikimevi'ne baglar. Tasima kapasitesi tek yonde ve saatte

3 dakikalik dizi araligi ile 16 000 yolcudur.

Ankara Metrosu, 14.6 km uzunlugunda, ¢ift hatli, agir rayli sistem olup 12 yolcu
istasyonu ve bir depo sahasindan olusmaktadir. Glizergah, giineydogu—kuzeybati
istikametinde uzanmakta olup Batikent ile sehir merkezini Kizilay Istasyonunda

birbirine baglamaktadir. Kizilay Batikent aras1 22 dakika siirmektedir.
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2.3.3 izmir Metro A.S ve Izban Banliyo A.S

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’ne bagl Izmir Metrosu’nun yapimima 1995 yilinda ABB -
Yap1 Merkezi konsorsiyumu tarafindan baglanmis 22 Mayis 2000 tarihinde ise Ugyol —
Bornova istasyonlar1 arasinda 10 istasyon ve 10,7 km isletim hatt1 ile ticari faaliyete
girmistir. 20 Mart 2012 tarihinde Ege Universitesi ve Evka 3 istasyonlarmin hizmete
girmesi ile 2,3 km, 29 Aralik 2012 tarihinde Izmirspor-Hatay istasyonlarmin isletime
girmesi ile 1,6 km daha artarak toplam 14 istasyon ve 14,7 km’ lik isletim hattina

kavusmustur.

IZBAN (izmir Banliyé A.S.) Genel (TCDD) ve Yerel Yonetimin (izmir Biiyiiksehir
Belediyesi) kurdugu ortak bir sirket olup Agustos 2010°de faaliyete baslamistir.
Isletmesi TCDD Tren hatt1 iizerinde yapilmaktadir. Biri Havalimani olmak iizere toplam
31 istasyona ve 80 km hatta sahiptir. Izmir Metro ile Halkapmar Istasyonunda

entegredir.

2.3.4 Diger Kentici Rayh Sistemleri

Kayseri Ulasim A.S (Kayseray); 14 Haziran 2008 tarihinde kurulmus olup 01 Agustos
2010 yilinda hizmete giren Kayseray tramvay hattin1 isletmektedir. 17,3 km ana hatta
sahip Kayseray 28 istasyon ve 38 aracla hizmet vermektedir. Uzatma hatlariyla 55 km

kentici rayh sisteme ulasilmasi beklenmektedir.
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Kenti¢ci Rayli sistem isletilen diger Biiyiiksehirler Eskisehir, Konya, Bursa, Samsun,
Gaziantep, Antalya ve Adana’dir.

2.4 TCDD BAGLI ORTAKLIKLAR

2.4.1 TULOMSAS ( Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii A.S. )

500.000 m? 'lik toplam alani, 176.000 m2' lik kapali alanmi, yaklasik 2500 uzman
personeli ile giiclii bir sanayi kurulusu olan TULOMSAS, Milli Demiryolu sektoriiniin
ihtiyaclarim karsiladigr gibi yurtdisina da lokomotif ve sanayi {iriinleri ihra¢ etmektedir.
Ayrica yiik vagonlari, her ¢esit dizel elektrik motorlari, hafif rayl sistem araglar1 (LRT),
tank motorlari, cer motorlar1 ve diger agir sanayi irlinlerini de imal etmektedir.
TULOMSAS, ilk Tiirk buharli lokomotifi "KARAKURT" u imal etmistir. 1994 yilinda
projesi tiimiiyle kendisine ait olan DH 7000, DH 9500 ve DH 10000 tipi Manevra

Lokomotifleri imal etmeye baslamistir.

2.4.2 TUDEMSAS ( Tiirkiye Demiryolu Makinalari Sanayii A.S.)

Tiirkiye Demiryolu Makinalari Sanayii Anonim Sirketi buharli lokomotif ve yiik
vagonlarinin tamirini yapmak gayesiyle 1939 yilinda "Sivas Cer Atolyesi" adi altinda
kurulmugtur. Demiryolu ulagtirmasinin gelismesine paralel olarak 1953 yilinda yiik
vagonu iretimine baslamistir. 1972 yilinda SIDEMAS olan ismi 1986 yilinda
TUDEMSAS olarak degistirilmistir. ISO 9001 Kalite Belgeli Fabrika halen
TUDEMSAS ad1 altinda yiik ve yolcu vagonu tamiri, her tiirlii yiik vagonu ve yedek

parca iiretimi ile devam etmektedir.

2.4.3 TUVASAS (Tiirkiye Vagon Sanayi A.S.)

TCDD’nin yiik ve yolcu vagonlarini tamir amaciyla 1948 yilinda insaatina baslanan ve
1951'de isletmeye acilan Adapazar1 Cer Atdlyesi; o tarihlerde 1200 adet yiik ve 600 adet
yolcu vagonunun bakim ve tamiratin1 ger¢eklestirmektedir. Tamamen yabanci menseli
vagonlarla yapilan Demiryolu isletmeciligi, Onarim Atolyesi hiiviyeti ile 10 yil
stirmiistiir. Bu siire igerisinde yabanci vagonlarin tamir sorunlari, yerli vagon tiretimini
giindeme getirmistir. Bu diisiinceyle Adapazari Demiryolu Fabrikasina doniistiiriilen

kurulus, 1961 yilindan itibaren yolcu vagonlarinin yerli olarak imalatina baslamstir.

17



Pulman, yemekli, yatakli, banliyod ve diger vagonlar seri olarak kurulusca yapilmaktadir.
Kisa siire icerisinde Milli vagon parki tamamen yerli vagonlardan miitesekkil hale

gelmistir.

1975 yilinda ADAPAZARI Vagon Sanayii Miiessesesi "ADVAS" olan kurulusta
uluslararas: standartlarda (UIC-RIC) tipi yolcu vagonlarimin iiretimine gecilmistir.
Bundan sonra iiretilen RIC - X tipi uzun vagonlar yurti¢ci ve yurtdisi hatlarda

calistirilmaya baslamstir.

1986 yilinda A.S. haline getirilen kurulus bugiinkii statiisiine kavumustur ve TUVASAS
"TURKIYE VAGON SANAYII ANONIM SIRKETI" adin1 almistir.

TCDD Genel Midiirliigii'niin "Bagli Ortaklig1" olarak faaliyet gdsteren ve sermayesinin
tamami devlete ait olan TUVASAS, Yonetim Kurulu ve Genel Miidiir tarafindan
yonetilmektedir. Muhtelif teknik ve idari birimlerden olusan sirket; 750.000 metrekare

alan iizerinde 45 km'lik ray ve 76.248 metrekare'lik kapali tesise sahiptir.

19701 yillarda Banglades Demiryollarina 77 adet dar hat yolcu vagonu ihra¢ edilmis,
1990 yilinda da bu vagonlar i¢in 30 adet boji ihracati gergeklestirilmis olup halen bu

tilkede hizmet verilmektedir.

200011 yillarda modern vagonlart TVS 2000 serisini hizmete vermistir. Vagonlar saatte
200 km.ye kadar hiz yapabilen hareket aksami (boji), 5 km/h hizda otomatik olarak
kilitlenen emniyetli kapilara ve iklimlendirme sistemine, ergonomik yapidaki

koltuklara, merkezi anons ve cok kanalli miizik yayin sistemine sahiptir.’

2.5 DEMIRYOLLARI TERMINOLOJiSi

2.5.1 Ustyapi Elemanlar:

Demiryolu iistyapisi, demiryolu tasitlarindan gelen dingil yiiklerini diizgiin ve orantili
bir bicimde, sisteme zarar getirmeyecek sekilde altyapiya aktaran, demiryolu araglari

icin diizgiin bir yuvarlanma yiizeyi olusturan ve sistemin zahiren goriinen kismidir. Ust

? TCDD, Bagh ortakliklar, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=269, [Erisim Tarihi:

04.07.2013]
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yapi, balastll ve balastsiz iistyapr olarak ikiye ayrilmaktadir (Evren 1999). Ustyapi,
altyapinin iizerine inga sirasiyla balastli hatlarda balast, baglanti malzemeleri, travers ve
raydan meydana gelmektedir. Balastsiz hatlar ise balast tabakasi yerine; daha az sekil
degisitren beton, batonarme ya da asfattan yapilan tasima tabakasi, baglanti elemani, ve

raydan meydana gelmektedir.

2.5.2 Ustyapmin Gorevleri

Rayli ulastirma sistemlerinde iistyapi, yol ve tasiyici sistem olmak iizere iki biiyiik

gorev yapmaktadir.

Yol olarak, bir yandan tasit tekerleklerine diizgiin ve piiriizsiiz bir yuvarlanma yiizeyi
sunmasi diger yandan tasitlarin yanal yondeki hareketlerini kisitlayarak ve geometrisini

bozmayarak kilavuzluk gorevi yapmasidir.

Tasiyic1 sistem olarak ise, tekerlekler tarafindan iletilen diisey dinamik yiikleri
giivenlikle karsilayip, kismen azaltarak ve yayarak taban zemine iletmesi, tasitlarin

konforlu olarak seyirlerini saglayan elastik bir yatak sunmasidir.
Bu bilgiler 1s181nda iistyapinin gorevleri sunlardir:

¢ Demir yolu tasitlarinin hareketini saglayacak, siirtinmenin en aza indirildigi bir

yuvarlanma ylizeyi saglamak
¢ Demir yolu tasitlarindan gelen yiikleri platforma aktarmak

¢ Demir yolu yatay ve diisey eksenlerini ve yol acikligin1 korumak

2.5.3 Ustyap: Elemanlarinda Aramlan Ozellikler

Ustyapt elemanlarindan beklenen performans kendilerine gelen statik ve dinamik
yiikleri giivenli bir sekilde zemine iletebilmektir. Ustyapmin kendisini etkileyen
kuvvetlere dayanabilmesi i¢in iistyapt elemanlarinin sahip olmasi gereken ozellikler

sunlardir:
e Ray kesitlerinin bu kuvvetleri karsilayacak sekilde secilmesi gerekir.

e Raylarin birbirleriyle ve traversli hatlarda traverslerle baglantilari, betona tespitli

hatlarda beton ile yeterince rijit olmalidir.
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e Traversli hatlarda traversler, etkisi altinda kalacag: yiiklere dayanacak kesitlere

sahip olmal1 ve yeterli bir siklikla yerlestirilmelidir.
¢ Betona tespitli hatlarda baglanti elemanlar1 yeterince sik konulmalidir.

e Balast kohezyonu iyi olmali, travers-ray cercevesi yatay kuvvetlere dayanmali

ve yola gerekli esnekligi saglamalidir.
¢ Yolun bakimi, yolun siirekli olarak belirli diizgiinliikte korunmasini saglamalidir
(Evren 1999).
2.5.4 Ustyapmn Esnekligi

Bir rayl sistem tistyapisi, her birinin kendine 6zgii esnekligi olan elemanlar zincirinden

olusmaktadir.
Bu zincir; Platform-Balast-Travers-Selet-Ray seklinde ifade edilebilir.
— Ustyap1 elemanlarina iliskin esneklik kat sayilar1 asagida verilen diizeylerdedir.
e Ray Govdesi : 5000-10000 t/mm
e Ahsap Travers : 50-80 t/mm
e Beton Travers : 1200-1500 t/mm
e Balast (gevsetilmis) : 10-30 t/mm
— Gercekte balast ve platform esnekligi listyap1 genel esnekligini belirleyici

niteliktedir. Yolun genel esnekligi platform ve balast cinsine gore 1,50-10 t/mm

arasinda degisir. [30]
e Balast ve Donmus Toprak : 8-10 t/mm
e Kaya Platform : 2-8 t/mm
¢ Killi Platform : 1.5-2 t/mm
e Bataklik Platform : 0,5-1,5 t/mm
Sanat yapilarinda elastiklik degeri 12-15 t/mm olup bunlardan gec¢ilmesi sirasinda

onemli diisey esneklik farklar1 dogmaktadir.
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Platform en kiiciik esneklik kat sayisina sahip oldugu icin genellikle platform
diizeyindeki basing iistyapidaki cokmeyi belirlemektedir. Platform diizeyindeki basing,
balast ve varsa temel alt tabakalarinin kalinliklar1 arttik¢a artar. Hesap sonuglari, zemin

cinsinin kotiilesmesi ol¢iisiinde balast kalinligini arttirmanin yararini dogrulamaktadir.

Ayrica esneklik kat sayilart hiz arttikga biiyiimektedir. Ciinkii hiz artisiyla kuvvetlerin

uygulama siireleri kisalmaktadir (Evren 1999).

2.5.4.1 Balast

Balast, temel tabakasi lizerine serilmis belirli bir graniilasyona sahip olan kirmatas veya

dogaltas tabakasidir. Caplar1 genellikle 20-70 mm arasinda degismektedir.

Granit, bazalt gibi volkanik kayaclar ile silisli kiregtasi, sert kum tas1 ve sert kalker
taglarmin belirli dane ¢aplarinda kirilmasiyla elde edilirler. Iri ¢akil taslari da kirilarak

balast malzemesi olarak kullanilabilir.

Taglarin basing dayanimlari en az 180 - 200 N/mm2(1800 - 2000 kg/cm?2) olmalidir. Ka
linliklar1 20 mm’nin altinda ve uzunluklar1 90 mm’nin iizerinde olan dane miktarlar:

toplam agirliga gore oranlart %15’in {lizerine ¢cikmamalidir.

Baglanti Travers
Elemani

Balast

Sekil 2.5 : Balasth Altyap
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Sekil 2.7 : Balasth izmir Metrosu

2.5.4.2 Travers

Balastin hemen iistiinde, raylarin baglanti malzemeleriyle baglandig: iistyap1 elemanidir.
Ana gorevleri, raylar arasindaki agikligi sabit tutmak, raylarin kaymasini 6nlemek ve
tizerine gelen dingil yiiklerini giivenli bir sekilde balast tabakasina aktarmaktir. Beton,

ahsap ve celik tipleri mevcuttur.
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MEL —H

Klasik Travers  Klasik ve Tkiz ikiz Blok Boyuna Rijit Ustyapr
Blok Travers Travers Travers
Kombinasyonu

Sekil 2.8 : Travers Yerlesim

Sekil 2.9 : Ahsap, Betonarme ve Celik Travers
2.5.4.3 Ray

Ray, demiryolu araglarinin tekerleklerine diizgiin bir yuvarlanma yiizeyi saglarlar.

Oluklu, ¢ift mantarl ve paten ray olmak iizere ii¢ tip ray bulunmaktadir.

Sekil 2.10 : Oluklu-Cift Mantarh-Paten

Raylarin gorevleri;

e Demir yolu araclarina, siirtinmenin en aza indirildigi bir yuvarlanma yiizeyi

saglamak

¢ Demir yolu araclarinin tekerleklerini kilavuzlamak
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e Demir yolu araclarindan intikal eden kuvvetleri traverse aktarmak

2.5.5 Baglant1 Elemanlari

Raylari, raylara ve traverslere baglayarak stabilitesi yiiksek bir ¢cerceve olusturan, raylar
ve ray ile travers arasinda kuvvet aktarimini saglayan, raylarin sekil ve
yerdegistirmelerini Onleyen, listyapiya gelen etkileri elastik sekil degistirmelerle azaltan,

cebire, krapo, ergo, bulon, tirfon ve selet gibi malzemelere baglanti malzemeleri denir.

Sekil 2.12 : izole Cebire
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CEBIRE BLONU

TRAVERS BELONU
- .
-t KRAPO
™ ERGO

DEMIR TRAVERS

g

Sekil 2.13 : Baglanti Malzemeleri

Baglanti malzemelerinin gorevlert;

Stabilitesi yiiksek bir ¢ergeve olusumunu saglamak
Raylardan etkiyen yatay ve diisey kuvvetleri azaltarak raya ve traverse aktarmak
Ekartmanin korunmasini saglamak

Raylarin sekil degistirmesini 6nlemek

Baglanti malzemelerinde aranilacak 6zellikler

Basinca, burulmaya ve devrilmeye karst mukavemetli olmali, saglam yanal

vediisey tutus saglamal

Rayla travers arasinda siirekli bir elastiki baglanti saglamali, boylece yiikiin
siirekli ve milyonlarca kez etki eden bir ulasgim yiikiiniin zarar gérmeden

tasinmasini miimkiin kilmali

Birbiriyle karistirilmas: olanaksiz ve miimkiin oldugu kadar az tekil par¢adan
olusmali ve montaji ile sokiilmesi gerek elle gerekse makine ile kolayca

yapilabilmeli
Traverslere 6n montaji miimkiin olmali
Lackalagmayan ve asginmayan (dissiz) yapiya sahip olmali

Traversi zayiflatan diibel, vida ve vidali civata i¢in az delik gerektirmeli
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e  Uzun Omiirlu olmali

2.5.6 Demiryolu Altyap:r Elemanlar:
Altyap1 formasyon tabakasi, drenaj ve bu kisimdaki tiim yapilar igerir.

Formasyon tabakasinin tagima dayanimi ve stabiletesi yeterli olmalidir, uygun bir
oturma davranigi olmalidir, balast tabakasindan gelen erimis kar ve yagmur suyunu
drene etmelidir. Eger mevcut altyapir bu talepleri karsilayamazsa zemin kazilmal1 veya
mekanik, yoOntemlerle zemin sikistirilmali ya da kimyasal malzeme ile stabilize

edilmelidir.

Formasyon tabakasinin ¢ok iyi sikismig olmas1 ve yeterli bir tasima dayanimi olmalidir.
Bunun yaninda dizayn profilden ¢ok farkli olmamalidir. Genel olarak asagidaki kriterler

saglanir:

-Minimum Tasima Dayanimi CBR>5% (Ev2 >35 MN/m2 (Mpa))
-Sikisma %97 Proktor

-Dizayn altyapi profilden olan sapma 10mm ge¢memeli

Yiizeysel sular1 daha iyi drene edebilmek i¢in balast ile zemin arasina balast alti
tabakasi eklenir. Bu tabaka 10cm kalinliginda ve 5/40mm tanecik biiyiikliigiindedir ve
iri tanecikli balast tabakasini ince kumdan ayirmayi saglar. Ayrica daha iyi bir yiik
dagiliminmi saglar ve zemini dona kars1 korur. Balast alt1 tabakas1 i¢in genelde istenen

sartlar:

-tasima dayanimi1 CBR>25% (Ev2 >100 MN/m2 (Mpa))
-sikisma %100 Proktor

-dizayn altyap1 profilden olan sapma 10mm ge¢cmemelidir.

Balast alti tabakasi ile birlikte sentetik malzemeden yapilmis jeotekstiller de
kullanilabilir. Bu ag tabaka ince malzemenin ge¢isini engeller.bu tabakayr korumak ici

altina ve iistiine ince tanecikli bir koruma tabaka serilebilmektedir (Burrow 2004).

2.5.7 Hidrolik koruma tabakasi

Siirekli donatili beton désemeni altina ¢imento ile stabilize edilmis bir ¢akil tabakasi

eklenmesi Onerilmektedir. Tabakanin elastisite modiilii 100.000 kg/cm * ve basing
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dayanimi 50-60 kg/cm2 dir. Bu tabakanin basing dayanimi yiiksek kalitedeki beton
tabakaya gore ¢ok diisiik olmasina karsin oldukga yiiksek cekme dayanimi saglar.(DIN
1048, Plaka yiikleme deneyi ile) Cekme dayanimi basin¢g dayaniminin 1/4-1/5 kadaridir
ve beton tabakaya gore 1/6-1/7 arasindadir. Tabaka kalinlig1 ne beton dosemede ne de
tasiyici tabakada istenmeyen egilme ¢ekme gerilmelerine miisaade etmeyecek miktarda

olmalidir (Burrow 2004).

2.5.8 Don koruma tabakasi

Dona kars1 hassas zeminlerde don kabarmasi tehlikesine karsi 1s1 yaliitmli bir tabaka
kullanilir. Beton ile hidrolik koruma tabakasi arasina karayolu miihendisligi
deneyimlerine dayanarak en uygun 1s1 yalitmi saglayan hem de tasiyici olan strapor
beton kullamlir. Bu betonun egilme cekme gerilmesi 10 kg/cm?® ve elastisite modiilii
10.000-15.000 kg/cm?” arasindadir. Tabaka kalinligi termodinamik gereksinimlere gore
belirlenir. Almanya’daki iklim sartlarima gére 17-20cm kalinliginda bir don koruma

tabakasi yeterlidir.

Rheda sisteminde betonun altinda 20cm kalinhiginda strapor beton vardir. Tasima
dayanimi diisiik ¢cok zayif zeminlerde(Sekil degistirme modiilii Ev2=30 Mpa) ¢imento
ile stabilize edilmis 15cm kalinliginda bir hidrolik koruma tabakasi eklenir. (Burrow

2004).

2.6 DEMIRYOLU SEKTORUNUN GELECEGI

Ulkemizde ulastirma sektoriiniin ekonominin iiretim yapisina, gelisim siirecine ve disa
doniik rekabet giiciiniin olusmasina katkida bulunmasi icin sektoriin piyasa kosullarina

gore isleyen, etkin ve ticari odakli hizmet sunmasi gerekmektedir.

Tiirkiye’de ulastirma sektorii biiyiik bir gelisim gostermektedir. Tiirkiye’nin modern
sanayi cagini yakalayabilmesi i¢in ulagim sektoriiniin ileri teknolojiye dayali bir

altyapiya kavusturulmasi gerekmektedir. Bu gereklilik,
- I¢ pazarm genislemesi,
- Geng niifus potansiyeli,

- Kiiresellesme etkileri,
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- Tirkiye’nin Dogu-Bati ekseninde ulasim koridoru olmasi,
- Tiirkiye — AB iliskilerindeki ve dis ticarete yonelik gelismeler,

- Ulke ve bolgesel kalkinmada ulastirmanin 6neminin artmasi ile daha da yogunluk

kazanmaktadir.

Tiirkiye’nin uzun donemde ekonomik, toplumsal gelismesini siirdiirebilmesi igin
teknolojik yetenegini gelistirmesi, sanayinin teknoloji temelini yenileyecek fiziki ve
beseri sermaye yatirimlariyla iiretim ve ihracatin1 katma degeri yiiksek bilgi-teknoloji
yogun sanayi {riinlerine yonelmesi gereklidir. Teknolojik gelisme ve verimlilik
artislarina dayali, rekabet giicii yiiksek sanayi temelli bir biiylime icin Oncelikle
kalkinma stratejisine, sanayi, teknoloji, politikalarina ve ulusal yenilik sistemlerine
ihtiya¢ vardir. Koklii bir doniisiim gerektiren bu siireglerin yonetilmesi/diizenlenmesi ve
uygun bir ortamin yaratilmasi ise iyi isleyen kurumlarin ve gelismis bir kurumsal

kapasitenin olusturulmasina baglidir (Eser 2006).

Tirkiye’nin iiretim yapis1 agirlikli olarak, teknolojik derinligi az olan tekstil ve hazir
giyim, seramik, demir-celik, gida-icki-tiitiin, orman iiriinleri ve mobilya sektorlerinde

yogunlasmaktadir (Algan 2007).

Demiryolu isletmeciligi, geleneksel olarak kamu tarafindan tekel konumunda yerine
getirilen ve isletme zararlar1 nedeniyle yine kamu tarafindan siirekli siibvanse edilen bir
sektor konumunda olmustur. Rekabet ortaminin olugsmamasi nedeniyle sektdriin istenen
verimli igletme yapisina ulasamamasi ve sektorii ayakta tutmak icin aktarilan kamu
kaynaklarinin siirdiiriilebilir olmaktan ¢ikmasi, devletleri sektorii rekabete agmaya ve
Ozel girisimlerin sektore girmesini saglayacak diizenlemeleri hayata gecirmeye

itmektedir (Ozcan 2006).

2.7 AVRUPA BiRLIiGi VE TURKIYE ORTAK TASIMACILIK POLITiKASI

Avrupa Birligi (AB) ulastirma politikasinin temelini, tasimacilik tiirlerinin teknik ve
ekonomik acgidan etkin olduklart alanlarda kullanilmasi olusturmaktadir. Tasimacilik
sistemlerinin her biri i¢in tasima mesafesi ve yiikiin agirlig1 esas alinarak maliyet analizi
yontemi ile sektorlerin Onceligi ve Onemi ortaya c¢ikarilmaktadir. Karayolu

tasimaciligina verilen onceligin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasiyla, ozellikle
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uzun mesafeli ve kitlesel yiikk tasimaciliginin kombine tagimacilik sistemi ile

gerceklestirilmesine calisilmaktadir.

Ulastirma konusu, AB’ye tam iiyelik giindemini olusturan en 6nemli bes konusundan
bir tanesidir (diger dordii ise makro istikrar, isgiicii, tarim ve ¢evre konularidir). Fiziksel
entegrasyon ile altyapi, tasit, ¢cevre ve diger standartlarin uyumlastirilmasi, lojistik
aglariin  gelistirilmesi, smir gecisleri ve ticareti kolaylastiric1  politikalarin
iyilestirilmesi (glimriiklerin modernlestirilmesi vb. gibi) konulari, ulagtirma alaninda
karsilagilan problemlerin kaynak noktalaridir. AB mevzuatina gore devletin sosyal
hizmetleri, ticari hizmetlerden ayirmasi gerektirmektedir. Bu, ozellikle (liman ve
demiryollarinin idaresinden sorumlu kurum olan) TCDD agisindan 6zel ehemmiyet
tagiyan bir sarttir. Bu sart, demiryollarinin yeniden yapilandirilmasi bakimindan 6nemli
olmakla birlikte ayrica Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti bakimindan ©nemli mali

sonuglar da ihtiva etmektedir.'”

Ulasim sektorii Avrupa Birligi GSYIH’ nm % 7’sini, istihdammn %7 ‘sini, iiye iilke
yatirimlarinin % 40’11 ve enerji tiikketiminin % 30’unu olusturmaktadir. Topluluk igi
trafikte son 20 yilda ortalama olarak, mallar i¢in yilda %2,3 yolcular i¢in ise % 3,1
diizeyinde bir talep artist meydana gelmistir. Tek pazarin tamamlanmasi, Ozellikle
sinirlarin ~ kaldirlmas1  ve deniz  tasimaciliginin  serbestlesmesi  gibi  topluluk
ekonomisinin liberallesmesi yoniinde atilan 6nemli adimlar bir ortak ulastirma politikast
olusturma ihtiyacim1 kag¢inilmaz kilmistir. Bu adimlar talep edilen biiyiimenin devami
acisindan, ayrica tikaniklik ve pazar doyma pay1 gibi problemlerin asilmasi bakimindan
onem teskil etmektedir. Ancak ulasimin liberallesmesinin Oniinde ¢esitli kisitlamalar da

bulunmaktadir (Ozgoker 2008).

Avrupa Birligi raporunda tagima politikalari, havayolu, denizyolu, demiryolu ve
karayolu alt sektor alanlarinda yapilanlar, birlik miiktesebatina uyumlastirilma planlari

ve farkliliklar seklinde ele alinmistir. AB tasima politikalari; teknik ve giivenlik

10THE WORLD BANK, Ulastirma Sektoriine Genel Bakus, 2008

http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/ECAEXT/TURKENTURKISHEXTN/O,,
contentMDK:20819728~pagePK:141137~piPK:141127~theSitePK:455688,00.html,  [Erisim  Tarihi:
04.07.2013.]
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standartlar1, sosyal standartlar ve pazarin serbestlesmesi boyutlar1 diisiiniilmekte ve tiim

bu faktorler “tek bir tagima pazar1” konseptinde birlestirilmektedir."!

Avrupa Birligi'nin gelecek donem ulastirma politikalarinin ¢ercevesini belirleyen “2010
Yilinda Avrupa Ulastirma Politikasi-Karar Verme Zamani, Beyaz Kitap”, baslikli

calismanin temel esaslari:

- Tagima tiirleri arasinda dengeli dagilimin gergeklestirilmesi,

- Tagimacilikta darbogazlarin ortadan kaldirilmast,

- Kullanicilarin tagima politikalarinin merkezine getirilmesi,

- Kiiresel tasima yonetimi, olarak siralanmaktadir.

“Kiiresel tastma yonetimi” bagligi icerisinde

“- Tiim tasima tiirlerinin dogu-bati, kuzey-giiney eksenlerinde entegrasyonu,

- Mevcut altyapilarin rekabet avantaji getirecek hale doniistiiriilmesi i¢in planlama

caligmalari,
- Demiryolu sebekelerinin iyilestirilmesi,
- Avrupa denizyolu tagimaciliginin giivenlik diizeyinin artirilmasi,

- Avrupa Birligi’nin tagimacilik alaninda uluslararas1 kurum ve kuruluslarda tek kimlik
altinda temsil edilmesi ve menfaatlerine uygun politikalarin saglanmasi” ele

almmaktadir. '

Ulastirma ve tasimacilik sektorii, Avrasya cografyasinda ikinci ipek ticaret yolu
ulastirma altyapisinin tamamlanmasiyla hizla gelisecek sektorlerdir. Londra’dan Cin’e
Pasifik’ten Cin Denizi’'ne kadar uzanan “Eurosia Transport Corridor, projesi
Tiirkiye’nin de iizerinden gecmekte ve enerji akimina karsit mal ve hizmetler akiminin

bolgeye ulastirilacagi  ulastirma  altyapisint  olusturmaktadir. Bu  altyapinin

"SEDEFED, AB Katilim Siirecinde Lojistik Sektérii, 2008.
http://www.sedefed.org/default.aspx ?pid=19068&nid=5842 [Erisim Tarihi:04.07.2013]

12LOHSTIKHABER, Beyaz Kitap, AB Siirecinde Lojistik Sektorii, 2006.
http://www.lojistikhaber.com/news.asp?news_id=141, [Erisim Tarihi:04.07.2013]
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tamamlanmast ile tasimacilik, ulastirma, depolama ve bunlara baglh sektorler

gelisecektir (Giirlesel 2002)

Trans Avrupa Tasima Aglari, Avrupa’nin esya ve yolcu tasima politikalarinda ihtiyag
duyulan bir projeler biitiiniidiir. Bu kapsamda Tiirkiye, Avrupa’nin Ortadogu, Asya ve
Akdeniz bolgeleriyle tam bir entegrasyonunda, dogu ve giiney yollarinda onemli bir
kavsak olarak nitelendirilmektedir. Tasima Altyapisi Ihtiyaclari Degerlendirilmesi
(TINA) calismas1 c¢ercevesinde yapilan analizler Tiirkiye’'nin gelecekte tasima

aglarindaki roliinii tanimlamaktadir.'?

Uluslararast Demiryollar1  Birligi (UIC), Avrupa Demiryollart Birligi (CER),
Uluslararas1t Kamu Ulastirma Birligi (IUPT) ve Avrupa Birligi Demiryolu Sanayileri
(UNIFE) demiryollarinin hak ettigi paya tekrar ulagsabilmesi amaciyla 2020 yilina kadar
tek Avrupa demiryolu sisteminin olusturulmasi yoniinde ¢alismalara baglamistir. Bu

amacla

-Demiryollarinin paymin yolcu tasimacilifinda yiizde 6’dan 10’a, yiik tasimacilifinda

yiizde 8’den 15’e yiikseltilmesi,

- Demiryollarindaki insan giicii verimliliginin ii¢ katina ¢ikarilmast,
- Enerji verimliliginin yiizde 50 artirilmasi,

- Cevre kirletici emisyonlarin yiizde 50 azaltilmasi,

- Altyapr kapasitesinin hedeflere uygun bicimde artirilmasi hedeflenmistir. (Ozdem

2002).

Avrupa tek pazarinda ulusal pazarlarin entegrasyonu ve farkli ulasim tiirlerinin
liberalizasyonuna ragmen, birbirine baglh ve kiiresel bir politikanin yoklugu
sozkonusudur. Bununla birlikte AB iiyesi devletler demiryollarinin zarar1 pahasina da
olsa karayolu tasimaciliginin finansmanina 6ncelik vermektedirler. Bu durum asagidaki

problemlere yol agmaktadir (Ozgoker 2008)

BSEDEFED, AB Katilim Siirecinde Lojistik Sektérii, 2008.
http://www.sedefed.org/default.aspx ?pid=19068&nid=5842 [Erisim Tarihi:04.07.2013]
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- Karayolu tasimaciligini diger ulagim tiirlerin gore iistiinliik saglamasi,
- Trafik sikisiklig1 yaratmasi,

- Cevre ve saglik icin zararl etkiler yaratmasi,

- Ulusal ve bolgesel ulasim aglar1 arasinda baglant1 eksikligi.

Son dénemde tarihi ipek Yolu’nun Birlesmis Milletler Kalkinma Programi (UNDP)
cercevesinde “Ipek Yolu Bolgesel Programi” uygulamasina dahil edilerek siirdiiriilebilir
ulagtirma sistemleri olusturularak ¢ok modlu tasimaciligin  gerceklestirilmesi
desteklenmektedir. 2005 yilinda Pekin’den cikan ve Briiksel’e 20 giinde varan Ipek
Yolu kervani, Asya’yr Avrupa’ya baglayan bu tarthi yolun Onemini tekrar aciga
cikarmistir. Gectigimiz yiizyillarda bolgedeki istikrarsizliklar ve geri kalmislik
nedeniyle derin bir uykuya dalan Ipek Yolu, artik 21. yiizyilin dinamik, global ve
teknoloji odakl1 ticaretinde yeniden yiikselen bir yildiz olarak eski cazibesine
kavusacaktir. Tiirkiye de gecmis ylizyillarda oldugu gibi bu yolun Avrupa ile Asya
baglanti noktasinda bir cazibe merkezi olma konumunu saglamlastirmak

durumundadir.'*

Giiniimiizde iiriinii kaliteli ve miisteri isteklerine uygun, tam zamaninda iiretmek yeterli
olmamaktadir. Uriin, miisteriye tam zamaninda, saglam ve dogru olarak ulastirildiginda
ekonomik bir deger kazanmaktadir. Bu agidan bakildiginda ise tasimacilifin onemi

ortaya cikmaktadir.

" UND, Tarihi Ipek Yolu'nun Yeniden Canlandiriimast ve Uluslararast Lojistik, 2008.
http://www.und.org.tr/lojistik/ TURKIYE IPEKYOLU_US.doc, [Erisim
Tarihi:04.07.2013]
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3. RAYLI SISTEMLERIN SINIFLANDIRILMASI

3.1 KENTICI RAYLI SISTEM

Kent i¢i ulasimda kullanilan rayh sistemler arasinda tek ray teknolojileri (monoray) da
bulunmasina karsilik, c¢ok daha yaygin kullanilan ¢ift rayll sistemler agrilikla one
cikmaktadir. Giliniimiizde ulasim taleplerinin karsilanmasinda degerlendirmeye alinan

temel kent i¢i rayl sistem secenekleri arasinda;

3.1.1 Tramvay

Tramvaylar, mevcut kent yollar1 iizerinde dosenen hatlarda elektrikle ¢alisan, yol ve
trafik durumuna gore bir siiriicii tarafindan kumanda edilen, daha cok bir adim atilarak
binilebilen algak zeminli araclarin kullanildigi toplu tagima sistemleridir. Cadde
tramvay1 da denilmektedir. Yolcu tasima kapasiteleri en ¢ok 10.000 kisi/saat, ortalama

ticari hizlarn 14-16 km/saat, durak araliklar1 400-600m olup, kent iginde cevre

kirlenmesi ve enerji tasarrufu acisindan avantajlidir (Sevim 2007).

Sekil 3.1 : Tramvay
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3.1.2 Hafif Rayh Sistem (LRT)

Modern hafif rayli sistemler, esas olarak klasik tramvayin modernlestirilmis ve
doniistiirilmiis halidir. Hafif rayl tagimacilik, tek araba ya da kisa dizi halinde
isletilebilen yer seviyesinde ya da yiikseltilmis yollarda, diger kullanicilardan ayrilmis
kendine ait 6zel bir yolu olan, kentici elektrikli ulasim sistemidir. Genellikle yapilagsmis
ve niifus artiglarinin siirh kaldigr cevre bolgelerde etkin olarak kullanilmaktadir. Bir
siiriicli tarafindan sinyalizasyon sistemine uygun olarak kumanda edilen, her 600-1000
m mesafede Ozel istasyonlarda yolcu indirip bindiren, ortalama 60-80 km/saat hizla

kendine ait hatlarda isletilen rayli toplu tasima sistemleridir. Hafif rayli sistemlerin

saatlik yolcu kapasiteleri 10.000-20.000 kisi arasinda degismektedir. (Sevim 2007).

Sekil 3.2 : Hafif Rayh Sistem
3.1.3 Metro

Kent i¢i rayli ulasimda en biiyiik trafik potansiyelini gergeklestiren tasitlar metrolardir.
Yer altinda veya bazen yeriistiinde hareket eden ve yol kesismesi olmayan bu sistem,
kendi i¢inde kapal1 bir yapidir. Diinyada yaygin olarak biiyiik sehirlerde kullanilan toplu
tasima sistemleridir. Diger tiirlerin ulasamadig yiiksek hizlara ulagabilen tam korumali
metro sistemleri genellikle 2-10 vagondan olusan ve digerlerine gore en yiiksek
kapasiteye sahip olan (60.000 kisi/saat) tasima sistemidir. Yiiksek diizeyde otomasyon
gerektiren bu sistem yiiksek yatirirm maliyetine karsilik en diisiik isletme giderleriyle

caligmaktadir. (Sevim 2007).
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Sekil 3.3 : Metro

3.1.4 Banliyo6 Treni

Biiyiik sehirlerde cogunlukla sehir disindaki yerlesim yerlerine yolcu tasimada etkin
olarak kullanilan banliyod trenleri; yiiksek kapasite, konfor, hiz ve giivenlik saglarlar.
Durak araliklarinin fazla olmasi nedeniyle kent merkezi i¢in ¢ekici degildir. Metro
isletmenin verimliligini yitirdigi uzakliklarda ve yeterlisiklik saglandiginda hiz ve
diizenlilik gibi avantajlariyla bagarili isletmecilik drnekleri gerceklestirilmistir. Isletme

giderleri ve enerji tiiketimi oldukca diisiiktiir.

Sekil 3.4 : Banliyo treni
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3.2 SEHIRLERARASI DEMIRYOLLARI

3.2.1 Yolcu Trenleri

Yolcu tasinmast amaciyla isletilen trenlerdir. Hiz, konfor ve diger ozellikleri

bakimindan Tiirkiye’de asagida gosterildigi sekilde siniflandirilir;

Stiper Ekspresler: Hizli ve konforlu olup, biiyiik kentler arasinda isleyen ara gar

ve istasyonlarda durdurulmayan trenlerdir. Baskent Ekspresi, Cumhuriyet
Ekspresi, Fatih Ekspresi, 9 Eyliil Ekspresi, Erzurum Ekspresi gibi. Uzun
yolculuklarda, maksimum yolcu konforunu saglayacak sekilde ergonomik olarak
tasarlanmis koltuklar, lastik titresim yutucular ile tabana baglanmistir. Salon
boliimiinde, (2+1) oturma diizeninde 60 adet koltuk vardir. Pencerelerde,
emniyet camindan imal edilmis cift camli 1sicam tiniteleri kullanmilmistir. Her
pencerede yolcular1 giines 151gma karst koruyacak stor perdeler mevcuttur.
Indirekt aydinlatma sistemi, salon boliimiinde iyi aydinlatilmis ferah bir ortam
olusturmakta, ayn1 zamanda bagimsiz okuma lambalari bulunmaktadir. Modern
i¢ dizayni, ergonomik ve estetik Ozellikleri ile renk uyumuna sahip Pulman
vagonlar, sicakligin her tarafta kararli olmasimi saglayan kombine bir
iklimlendirme sistemine sahiptir. Isitma, havalandirma ve sogutma islemleri tam

otomatik olarak yapilmakta ve yiiksek bir konfor saglamaktadir. (Sevim 2007).

-
B
Fg

Sekil 3.5 : Yolcu Treni
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e Mavi Trenler: Isledikleri Bolgenin 6nemli merkezleri disinda durusu olmayan

hizli trenlerdir. (Izmir Mavi, i¢ Anadolu Mavi, 4 Eyliil Mavi, Cukurova Mavi)

e Ekspresler: Uzun mesafeli hizli trenler olup, yolcusu yogun olan yerlerde duran

trenlerdir.

e Bolgesel Ekspresler: isledikleri bolgenin yolcusu yogun olan merkezlerinde

duran hizli trenlerdir.

e Ray Otobiisii ve Mototrenler: Isledikleri bolgedeki biitiin istasyon ve duraklarda

duran, kisa mesafeler arasinda isleyen hizli trenlerdir.

e Normal Yolcu Trenleri: Kisa ve uzun mesafeli yerlesim merkezleri arasinda

calisan ve aradaki biitiin istasyonlar ile yolcusu yogun olan duraklarda duran,

gerektiginde karma olarak calisan trenlerdir.

e Karma trenler: Dizisinde yiik vagonu da bulunan, isledikleri bdolgenin

istasyon ve duraklari arasinda yolcu ve yiik tasimasi yapan trenlerdir.

o Ozel yolcu trenleri: Genel Miidiirliikk ile diger kisi, kurum ve kuruluslarin
istegi iizerine tarifeli ve tarifesiz olarak sefere konulan orerde gosterilmeyen

yolcu trenleridir.

3.2.2 Yiik Trenleri

Yolculuk amaciyla kullanilmayan, lojistik hizmeti veren trenlerdir. Yiik trenleri ile
hammadde mamul madde, otomobil yedek parcalari, gida, beyaz esyaya gibi yiiklerin
tasimaciligi icin kullanilmaktadir. Daha hizli ve etkin bir tasimacilik yapilmasi amaciyla
2004 yili basindan itibaren yurtici yiik tasimacilifinda Blok Tren Isletmeciligine
gecilmistir. Blok Tren Isletmeciligine gegilmesiyle, taginan yiik miktarinda artis
saglanmis, kaynaklar daha etkin kullamlmus, tasima siireleri kisaltilmistir. Ulkemizde
blok tren isletmeciligine gec¢ilmesiyle es zamanli olarak, uluslararasi yik

tasimaciliginda da blok tren isletmeciligine gegilmistir. "

15 TCDD, Yiik Tasimaciligi, http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=282, [Erisim Tarihi: 04.07.2013]
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Sekil 3.6 : Yiik Trenleri

Yiik tasitmasi amaciyla isletilen trenler hiz ve gordiikleri is bakimindan asagidaki gibi

siniflandirilir.'®

Ekspres yiik trenleri: Belirli merkezler arasinda dogru yiikk tasiyan, isletme

zorunlulugu disinda istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yaptirilmayan trenlerdir.

Blok yiik trenleri: Belirli merkezler arasinda demir cevheri, komiir, konteyner ve

benzeri programli yiik tagimalarmin yapildigi, isletme zorunlulugu disinda ara gar ve
istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yaptirilmayan, belli vagon dizileri ile sefer

ettirilen trenlerdir.

Bolgesel hizh yiik trenleri: Teskilat merkezleri arasinda yiik tasimasi yapan, isletme

zorunlulugu disinda durdurulmayan ve manevra yaptirtlmayan hizli trenlerdir.

Yavas yiik trenleri: Isledikleri bolgenin biitiin istasyonlar: arasinda vagon ve parga

tagimasi yapan ve istasyon manevralarini saglayan trenlerdir.

16 MEB, Rayh Sistemler Teknolojisi, Rayli Sistemler Isletmeciligi, Ankara,2011
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Ozel yiik trenleri:  Genel Miidiirliik ile diger kisi, kurum ve kuruluslarmn istegi

iizerine tarifeli ve tarifesiz olarak sefere konulan orerde gosterilmeyen trenlerdir. '’

3.2.2.1 Uluslararas Yiik Tasimacihig

Demiryolu tagimaciliginin diger tasima modlariyla rekabet edebilmesi ve alternatif bir
tasima sistemi olarak uluslararasi yiik tagima pazarindan hak ettigi yasima payimi
alabilmesi i¢in ¢esitli tasimacilik projeleri gelistirilerek uygulamaya konulmaktadir.
TCDD ile uluslararasi esya tasimalarinda, esyanin kaybolmasi, esya hasarlanmasi vb.
tasima diizensizlikleri sonucu meydana gelen zararlarin tazmin edilmesi uluslararasi

sozlesmeler kapsaminda miimkiindiir.

Demiryoluyla asagida belirtilen sinir gegisleri ile dogrudan uluslararasi yiik tagimaciligi

yapilmast miimkiindiir.

e Kapikule sinir baglantili, Bulgaristan'a ve Bulgaristan iizerinden diger Avrupa

tilkelerine,
e Uzunk®oprii izerinden, Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki iilkelere,
e Kapikdy sinir baglantili, iran'a ve Iran ilersindeki Orta Asya iilkelerine,

e Islahiye siir baglantisi ile Suriye'ye ve Suriye iizerinden Irak'a, (ikinci bir

bildirime kadar kapalr)

¢ Nusaybin sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye iizerinden Irak'a. (ikinci bir

bildirime kadar kapalr)

Avrupa Ulkeleri Ile Demiryolu Tasimaciligi, Ulkemiz ile Sirp Cumbhuriyeti, Polonya,
Bulgaristan, Romanya, Cek Cumhuriyeti, Macaristan, Slovakya, Makedonya, Ingiltere,
Ispanya, Yugoslavya, Yunanistan, Isvec, Norve¢, Hirvatistan, Slovenya, Almanya,
Avusturya, Liikksembourg, 1ta1ya, Hollanda, 1svigre, Danimarka, Fransa, Belcika, Bosna
Hersek Cumbhuriyeti arasinda demiryolu ile yiik tasimaciligi yapilmasi miimkiindiir.

Ulkemiz ile Avrupa Ulkeleri arasinda demiryolu ulasimi, Tiirkiye ile Bulgaristan

17 MEB, Rayh Sistemler Teknolojisi, Rayli Sistemler Isletmeciligi, Ankara,2011
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arasinda Kapikule Sinir gari, Tiirkiye ile Yunanistan arasinda Pityon (Uzun koprii) sinir

gar lizerinden saglanmaktadir.
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4. RAYLI SISTEM KAZA TURLERI VE iSTATISTIKLERI

Rayli sistem demiryolu icin kaza ve olayin birbirinden ayr1 degerlendirilmesi
gerekmektedir. Kazalar ile olaylarin karakteristik ozellikleri farklidir. Her kaza bir
olaydir ancak her olay bir rayh sistem kazasi degildir. Demiryolu kazasi denildiginde
olimlii veya yaralanmali maddi hasarli ¢carpisma, derayman, yangin, kapiya — platforma
sitkisma vb olaylardir. Demiryolunda gerceklesen ancak olay olarak tanimlayacagimiz
durumlarda ise Oliim ve yaralanma s6z konusu degildir. Ara¢ arizasi, merdiven ve
kaygan zeminde diismeler, tesis kazalar1 (su baskini) kazalar ile vandalizm, taraftar
gruplari, asansor mahsur kalma, taciz, siipheli paket, gosteri ve yiirllyiis, aragicinde
fenalagsma ve oliim, kagak yolcu, yolcular aras1 kavga vakasi, vb. durumlar genel olay
basliklaridir. Kazalar incelemeye tabi tutulurken olaylar ise kontrol altina alinan ve

yonetilen vakalardir. Tabi afetler ise kaza ornegidir.

Demiryolu Emniyet Direktifine gore kayitlara gececek kazalar; hemzemin gegitlerde
yayalar1 iceren kazalar da dahil olmak iizere, hemzemin gecit kazalari, trenlerin
carpismasi, trenin raydan cikmasi, intiharlar hari¢ olmak {izere, hareket halindeki
demiryolu araglarinin neden oldugu kazaya ugrayan kisiler, demiryolu aracglarinda ¢ikan

yangin ve digerleri olarak siniflanmaktadir.

4.1 HEMZEMIN GECIT CARPISMASI

Hemzemin gecit carpismalari, demiryollarinin karayollariyla kesistigi noktalar olan
hemzemin gecitlerde karayolu tasitlari ile yasanan kazalardir. Ulkemizdeki hemzemin

gecitlerle ilgili bazi istatistikler soyledir:
- Ulkemizde 3395 adet Hemzemin Gegidi bulunmaktadur.
- 2011 yilinda 42 adet gecit carpismasi olmus, 36 kisi 6lmiis, 61 kisi yaralanmustir.

- 2011 yilinda gecit ¢arpismalart nedeniyle yolun trafige kapali kaldigi siire toplam
5418 dakikadir. (Yaklasik 90 saat)

- 2011 yilinda gecit carpismalart sonucunda TCDD araglarinda 310.800-TL, yol ve
tesislerinde 44.940-TL. iiclincii sahislarin araglarinda 336.000-TL. Toplam 691.740-
TL.(tahmini) maddi zarar olmustur. Diinya iilkeleri arasinda isvec bu konuda ilging bir

istatistige sahiptir. 8500 hemzemin gecide sahip iilkede son 15 yilda hemzemin
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gecitlerde yalnizca 1 kazanin olmasi kayda degerdir. Isve¢c bunu genel anlamda, ana
yollardaki gecitlerin iistiine karayolu kopriisii yaparak ve uygun yerlere gerekli kap1 ve

1siklandirma ve sinyalizasyon sistemlerini koyarak saglamistir (Gocener 2012).

e

Sekil 4.1 : Hemzemin Gecit Carpismasi (Kaynak: ERA)

Gegit carpismalarini minimize etmek igin alinabilecek bazi 6nlemler su sekilde

siralanabilir;

e Miimkiin olabildigince ucuz maliyetli sistemler secilmelidir. Bu yontemle ¢ok
daha fazla hemzemin gecide gerekli uyart sistemleri kurulabilecek ve giivenlik

ayn1 oranda artacaktir.
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Gelisen teknoloji ile birlikte yeni uydu sistemleri trenin yeri ve hizi hakkinda
ihtiya¢ duyulan anlik bilgiyi saglayabilmektedir. Dolayisiyla bu servislerin etkin

kullanimi kazalart biiyiik ol¢iide azaltacaktir.

Ozellikle yaya gecitlerinde isaretleri ve buna ek olarak zil bulunmasi kaza

oranlarini azaltacaktir.
Tek ya da ¢ift kollu bariyerler ve yanip sonen uyart 1s1klar gereklidir.

Bariyerler ve i1siklandirmalar siiriicii ya da yayalarca gerekli uzakliktan

goriilebilecek sekilde yerlestirilmelidir (Gocener 2012).

4.2 TRENLERIN CARPISMASI

Trenin trenle carpismasi sonucu olusan kazalardir. Aymi ray hatt1 istikametine giden

trenlerden birinin 6ndekine carpmasi veya makas hatasi sonucunda karsi istikamette

gelen tren rayina giren trenle kafa kafaya carpisma gerceklesmektedir.

Tren ¢arpismasi kazalarint minimize etmek i¢in;

Makinistlerin yorgun ve uykulu olmamas: i¢in caligma saatleri gerektigi gibi

diizenlenmelidir.
Uygun elektronik ve sinyalizasyon sistemleri kullanilmalhidir.

Modern takip sistemleri kullanilarak trenler modernize edilmelidir (GOcener

2012).
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Sekil 4.2 : Trenlerin Carpismasi
4.3 TRENIN RAYDAN CIKMASI (DERAYMAN)

Deray tren tekerleginin raydan c¢ikmasi sonucunda olusur. Tren tekerlegi konik
yapidadir. Tekerlegin raydan ¢ikmasini engelleyen tekerlek iizerinde boden denilen bir

cikinti vardir.

Trenin raydan ¢cikmasina sebep olabilecek baslica sebepler soyle siralanabilir;
¢ Kirilmis ya da yanlis hizalanmis raylar
e Ogzellikle kurblarda yapilan yiiksek hiz

Raylarin kirilmasinin baslica sebepleri; iiretim hatasi, sicak havalarda treninde
tizerinden gecmesiyle erimeleri, soguk havalarda catlayabilmeleri olarak siralanabilir.
Depremler ve sabatojlar da raylarin kirilip, biikiilmesine ve dolayisiyla derayman

kazalarina yol agabilmektedir.

Bu sebeplerden dolayi, tren raylarinin kontrol ve bakimi diizenli olarak yapilmali,
makinistler hangi kurblarda hangi hizlarda gitmeleri gerektigi konusunda egitilmeli ve

bilgilendirilmelidirler (Gogener 2012).
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e PR 1

Sekil 4.3 : Trenin raydan ¢ikma (derayman) kazasi
4.4 TRENDEN DUSME

Tren kapilarinin agik sekilde seyahat edilmesi veya tren inis binislerde platform ile tren
kapis1 arasindaki mesafeden ray hattina diisiilmesi sonucunda meydana gelen kaza
tiiriidiir. Trene inis ve binislerin siki1 bir sekilde kontrol edilmesi gerekmektedir. Yine
makinistlerin gerekli uyar1 aynalarin1 kullanmalar1 ve trenlerin elektronik sistemler ile
modernize edilmeleri, kapilarin otomatik kapi haline getirilerek yolcu insiyatifine

birakilmamasi kazalar1 minimize edecektir (Gocener 2012).

45



MBI P

Sekil 4.4 : Trenden diisme tehlikesi

4.5 TRENIN SAHSA CARPMASI

Ray hattina girmis ve gabari igerisinde olan sahislara trenin carpmasi seklinde
gerceklesen kaza tiirlidiir. Intihar vakalari da bu tiir icerisinde yer alir. Istasyon
platformundan ve ya cari hat iizerindeki bir noktadan ray hattina tren gelirken Oniine
atlanarak gerceklestirilen bir eylemdir. Hemzemin yaya gecitlerinden gecen yayalara
carpma sonucunda olusan kazalarin Onlenmesi nispeten miimkiinfdiir. Hemzemin
gecitlerde uygun isaretlenmeler yapilmali ve Ozellikle geceleri aydinlatma
saglanmalidir. Yine yayalarin dikkatini ¢cekmek iizere 6zellikle sehir merkezine yakin
noktalarda zille uyar1 yontemi eklenmelidir. Daha kalabalik noktalarda tren yolunu tel
orgiilerle cevreleyip yaya gecislerini {ist veya altgecitlerden saglamak da olast ¢oziimler

arasindadir (Gogener 2012).
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Sekil 4.5 : Sahsa carpmus bir tren

4.6 TURKIYE VE AVRUPA BIRLiGINDE DEMIRYOLLARI KAZA
ISTATISTIKLERI

Giivenli bir ulasim aract olmasina karsin gerekli bakimlarin yapilmamasi, isletmeciden
kaynaklanan hatalar, raydan kaynaklanan hatalar ve demiryolu araclarindan
kaynaklanan arizalardan dolay1 gerek Tiirkiye’de ve gerekse Diinya ¢apinda her yil cok
sayida demiryolu kazast meydana gelmektedir. Bir yolcu treni 20 otobiis veya 300
otomobili trafikten cekmektedir. Ornegin, karayollar1 ele alinirsa, trafik kazalarindaki
biiyiik maddi ve insan kayb1 (yilda 4.000 6liim), akaryakit, lastik, yedek parca tiiketim
fazlaligi, cevre kirliligi ve giiriiltii artis1 gibi maliyetler ortaya ¢ikmaktadir. Uluslararasi

istatistiklere gore Oliim riski, karayollarinda demiryollarinin sekiz kat {izerindedir.

Yaralanmalarda ise risk oranlari arasindaki fark 250 kata kadar cikmaktadir. Ulkemizde,

karayolu kazalarinin 2012 yilinda iilkeye maliyeti 17,4 milyar TL olmustur. Bu maliyet,
2012 yilinda demiryollarina ayrilan yatirnm 6deneginin 3 katindan fazladir. Son 10
yildir demiryollarina ayrilan odenek ise 26 milyar TL'dir. Avrupa Demiryollari
Birligi'nin yaptig1 arastirmaya gore,  trafik kazalarinin Onlenmesi i¢in 1000
yolcu/kilometreye 22,4 Euro, demiryolu icin ise 0,05 Euro harcanmaktadir. Kaza
maliyetlerinde ise yolcu tasimada karayolu, demiryoluna gore 448 kat, yiik tasimasinda

ise 410 kat daha pahaliya mal olmaktadir. (11.Ulastirma Suras1,2013)
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Asagidaki tablolarda Tiirkiye’de ve diinyanin cesitli iilkelerinde meydana gelen

kazalarin istatistikleri bulunmaktadir.

Tablo 4.1: Demiryollarinda meydana gelen kazalar ve sonuclari, 2007-2012

Kaza sekli ve sonucu 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Toplam kaza 394 386 299 194 177 147
Kaza sayisi 157 175 131 82 79 58
Trenin sahsa carpmasi 98 93 83 66 56 45

Hemzemin gecit carpigmasi 139 118 85 46 42 44

Toplam 6l sayisi 108 111 89 69 71 55
Yolcu 1 9 7 3 1 3
Personel 1 1 1 2 2 2
Trenin sahsa

carpmasi 63 64 43 39 32 27

Hemzemin gegit carpigsmasi 43 37 38 25 36 23

Toplam yarali sayisi 204 247 303 142 112 101
Yolcu 28 91 47 41 14 18
Personel 6 7 9 8 11 17
Trenin sahsa

carpmasi 27 35 44 29 26 19

Hemzemin gecit carpigmasi 143 114 203 64 61 47

Kaynak: TUIK

TUIK kaza istatistigine gore 2007 yilinda 394 olan kaza sayis1 2012 yili icinde 147 ye
diigmiistiir. Kaza sayist icerisinde tim c¢arpismalar, deraymanlar, trenden diisme ve
diger kazalar yer almaktadir. Bu Onemli oranda diisiiste en Onemli sebep yapilan
modernize caligmalar1 ve alinan tedbirlerdir. Boylelikle 2007 yilinda tren kazasi sonucu
108 insanimiz hayatint kaybederken bu rakam 2012 yilinda 55 kisiye diismiistiir.
Tabloya gore kazalarin meydana geldigi en 6nemli mevki hemzemin gecitlerdir. TCDD
sebekesinde 993 adet bariyerli, flasorlii canl1 91 adet, ¢apraz gecit isaretli serbest gegitle
birlikte toplam 3.341 adet hemzemin gecit vardir. Demiryolu kazalarinda oliimlii
demiryolu kaza sayisini sifira indirmeyi basarmak i¢in AB demiryolu giivenlik seviyesi
mutlaka saglanmalidir. Bu amagla; hemzemin gegitlerin tamamu icin alinacak tedbirler
sonucunda giivenlik ve emniyet diizeyi Avrupa Birligi iiye iilkeler seviyesine

cikarabilir.
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Tablo 4.2: Demiryollarinda meydana gelen kazalar ve sonuclari, 2008-2012

TCDD ISLETME KAZALARI-Operating Accidents 2008 2009 2010 2011 2012

I-KAZA SAYISI-Number of Accidents

-Tren Carpismasi-Collusion of trains 16 5 8 8 4
-Derayman-Derailment 104 63 52 51 32
-Trenden diisme-Falling from a train 47 54 18 17 13
-Diger kazalar-Other accidents 8 9 4

Demiryolu kaza toplamui-Total railway accidents 175 131 82 79 58
-Trenin sahsa ¢arpmasi-Train hit a person 93 83 66 56 45
-Gegit Carpismasi-Collisuons at level crossing e 85 46 & L

Diger carpigsmalar toplami-Total other accidents 211 168 112 98 89

Toplam kaza sayisi-Total number of accidents 386 299 194 177 147

II-OLU SAYISI-Number of fatalities
Yolculardan-Passengers

-Tren Carpismasi-Collusion of trains

-Derayman-Derailment é - - - -
-Trenden diisme-Falling from a train 1 7 3 1 3
Toplam-Total 9 7 3 | 3
Personelden-Railway employees
-Tren Carpismasi-Collusion of trains - 1 1 2 2
-Derayman-Derailment 1 - 1 - -
-Trenden diisme-Falling from a train - - - - -
Toplam-Total 1 1 2 2 2
Diger sahislardan-Other persons
-Trenin sahsa carpmasi-Train hit a person 64 43 39 32 27
-Gecit Carpigmasi-Collisuons at level crossing 37 38 25 36 23
Toplam-Total 101 81 64 68 50
Toplam 6l sayisi-Total number of fatalities 111 89 69 71 55
III-YARALI SAYISI-Number of casualties
Yolculardan-Passengers
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 28 - 25 35 12
-Derayman-Derailment 23 - - - -
-Trenden diisme-Falling from a train 40 47 16
Toplam—Totzll 91 47 41 14 18
Personelden-Railway employees
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 3 7 4 11 17
-Derayman-Derailment 2 2 4 - -
-Trenden diisme-Falling from a train 2 - - - -
Toplam-Total 7 9 8 11 17
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Diger sahislardan-Other persons

-Trenin sahsa carpmasi-Train hit a person 35 44 29 26 19
-Gegit Carpismasi-Collisuons at level crossing A 203 64 61 &
Toplam-Total 149 247 93 87 66

Toplam yaral1 sayisi-Total number of casualties 247 303 142 112 101

Kaynak: TCDD Yillik Raporu

Tablo 4.1 ile Tablo 4.2 karsilastirildiginda TUIK’in demiryolu kazalarinda istatistik
verilerinde TCDD verileri haricinde bir veri kullanmadig1 goriilmektedir. Kaza sayilari,
olii ve yarali sayilar1 her bir satir icin aym degerdedir. TUIK bu degerleri TCDD’den
temin edildigini belirtmistir. Halbuki giiniimiizde 14 ilimizde kenti¢i rayl1 sistem hatlari
ve araclart devreye alinmistir. Kenti¢i rayll sistemde meydana gelen oOlimli ve
yaralamali kazalar karayolu kazasi olarak degerlendirilmekte ve bu sekilde kayit
tutulmaktadir. Siniflamada da Karayolu Kaza Sayilar1 igerisinde yer almaktadir.
Karayolu araci ile demiryolu araci arasinda ulastirma sistemi olarak derin farkliliklar
vardir. Raya klavuzlu bir ara¢ olan cadde tramvayi1 en ¢ok kaza riski tagiyan demiryolu
araclaridir. Yogun caddelerden gecen bu aracin meydana getirebilecegi risklerin
arastirilabilmesi, giivenlik ve emniyet seviyesinin artirilabilmesi icin olusan tiim
kazalarin incelenmesi ve kent yapisi igerisinde degerlendirilerek bu risklerin kontrol
edilmesi, azaltilmasi gerekmektedir. Su an i¢in kenti¢i ulasimda rayli sistem kazalari

icin literatiirde yer alan bir veri bulunmamaktadir.

Avrupa Birligi iiye iilkelerinde 2010 yil1 igcerisinde toplam 1.256 kisinin 6liimii ve 1.236
kisinin ciddi yaralanmasiyla sonuclanan 3730 demiryolu kazasi olmustur. Oliimlerin
%60 oraninda hemzemin gecitlerde meydana gelen kazalarda olmustur. Avrupa Birligi
tilkelerinde toplamda 120.000 tizerinde hemzemin gecit bulunmaktadir. Ayrica 2010 yili
demiryolu ag1 iizerinde 4019 milyon tren-km degeri kaydedilmistir. Yolcu- kilometre
degeri ise 397 milyar km’ye yiikselmistir. 2008-2010 tarihleri arasinda 188’1 yolcu
olmak tizere 4.120 kisi tren kazasinda hayatin1 kaybetmistir. Hayatin1 kaybedenlerin

%61°1 yayalardir. 2006-2010 yillar1 arasinda toplam 12.434 kisi demiryolunda intihar
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etmistir.18 2004/49/EC direktifine gore tren kazalari ikiye ayrilmaktadir. Dikkate deger
kazalar ve ciddi kazalar. Genel olarak her kaza dikkate deger olarak kabul edilmektedir.
Avrupa Birliginde yilda 3000 civarinda tren kazasi olayr yasanmaktadir. Tren
carpismalar1 ve deraymanlar ise ciddi kaza kabul edilmektedir. Bu kazalar en az bir
kisinin 6liimii veya en az 5 kisinin ciddi yaralanmasi ile sonug¢lanan kazalardir. Ayrica
iki milyon Euro iizerinde hasara yol acan kazalar da biiyiik ¢capl ciddi kaza olarak kabul

edilmektedir.

Sekil 4.6 : Isvicre’de tren carpismasi, 29.07.2013, 40 yarah

Avrupa Birligi iiyesi lilkelerde toplam tren carpigsmasi 2009 yilinda 134 iken 2010
yilinda 99’a diiserek %26 oraninda azalmistir. Ayn1 sekilde iki yil arasinda derayman
kazas1 sayist 174’ten %45 oraninda azalip 95’e, hemzemin gecit kazas1 da 831°den %26

oraninda diiserek 619’a inmistir.

Ispanya’da Temmuz 2013’te Pamukova kazas1 benzeri tren kazas1 meydana gelmistir.
(Sekil 4.7) ispanya Bayindirlik Bakan1 Ana Pastor, 79 Kisinin yasamim yitirdigi hizli

tren kazasinin ardindan ray aglarindaki biitiin giivenlik kurallarinin gdzden gecirildigini

18 Kent ve Demiryolu. 2012. [internet] http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=909. [Erisim Tarihi:
12.07.2013]
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sOyleyerek, tren hattindaki her virajda hiz limitinin tekrar belirlenmesi i¢in uzman bir
heyetin arastirma yaptigini ifade etmistir. Pastor ayrica, yeni bir kazanin engellenmesi
icin protokol ve sistemlerin de yeniden incelendigini belirtmis, tren personelinin mobil
iletisim kurallarin1 yeniden gozden gec¢irmek zorunda olduklarini, makinistin el
kullanmadan erigebilecegi entegre tek bir iletisim sistemi kurulmasi gerektigini ifade
etmisti. Ispanya’da 79 kisinin yasamini yitirmesine neden olan kazanin, insan hatasi1 ve
asirt hiz nedeniyle meydana geldigi ©ne siiriilmektedir. Kazadan yarali kurtulan
makinist Francisco Garzan, dikkatsizlikle 6liime sebebiyet vermekten yargilanmaktadir.
Makinistin kazadan hemen 6nce cep telefonu ile konustugu belirlenmistir. Ispanya
diinyanin en biiyiik ikinci hizli tren agin1 kurmak i¢in gectigimiz 20 yilda 45 milyar

euro yatirim yaptig1 bilinmektedir. "

19 Euro News http://tr.euronews.com/2013/08/09/ispanya-tren-hatlarindaki-guvenlik-kurallarini-inceliyor

(Erisim Tarihi: 12.08.2013)
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Sekil 4.7 : ispanya Hizh Tren Kazasi, 24.07.2013, 79 6lii,138 yarah

Tablo 4.3’te Avrupa Birligi’nin iilkelerinde 2007-2010 yillar1 arasinda yasanan tren
kazalarinda olenlerin sayis1 ¢ikarilmistir. Tablode goriilecegi gibi 2010 yili igerisinde
tren kazalarinda Olen 1256 kisinin 283’ii Polonya’da 145’1 Almanya’da 139’u ise

Romanya’da olan kazalarda vefat etmistir.
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Tablo 4.3 : AB Kaza Istatigi,

2007-2011 (Kaynak: ERA Annual Report 2012)

AT: Avusturya, BE: Belcika; BG: Bulgaristan; CT: Mans Tiineli; CZ: Cek Cumhuriyeti; DE:Almanya; DK:Danimarka; EE: Estonya EL:
Yunanistan ES: Ispanya FI: Finlandiya FR: Fransa HU: Macaristan IE: Irlanda IT: Italya LT: Letonya LU: Liiksemburg LV: Litvanya NL.:
Hollanda NO: Norveg PL: Polonya PT:Portekiz RO: Romanya SE:Isve¢ SL:Slovenya SK:Slovakya UK: Ingiltere

LT

Ly

Lv

ML

NO

PL

@
@

BE EE: ||:EL
2007 1 9 2 0 0 3 a 0 0 13 0 9 14 0 5 0 0 0 0 9 1 0 0 0 1 3 70 70
volcular | 2008 2 2 12 a 13 1 a 0 1 5 0 10 10 0 4 a 0 1 a 8 3 15 0 0 2 0 a9 a9
2009 1 2 1 0 1 3 0 0 0 2 0 0 a 0 5 0 0 1 0 0 8 4 0 0 2 2 0 a7 a7
2010 0 12 a a 2 a a 0 1 15 0 2 3 0 7 a 0 0 a a I 1 4 2 0 a 0 62 62
2007 3 3 1 ] 1 9 a 1 1] a 1 2 3 0 3 a 1 1] 1] 3 5 a 0 0 a 2 38 38
Persoral | 2005 2 1 il a 4 g 0 0 2 i 0 2 1 0 5 i 2 0 0 1 1 4 0 0 0 1 a8 a8
2009 0 1 i a 0 4 il 2 1 ] 1 il 1 0 5 il 1 1 1 a 1 1 3 0 1 a 1 29 29
2010 0 1 2 a 5 g 0 1 0 ' 1 i 2 0 5 a 0 0 0 0 B 1 4 2 0 2 0 44 44
Hemzemi || 2007 33 19 5 a 23 67 5 B 5 19 10 38 26 3l 16 ] 4 19 a 81 20 55 9 9 15 13 504 504
ngegit | 2008 17 10 4 a 24 50 3 1 g 15 8 38 42 1 G G B 18 a 39 15 38 4 4 1 14 380 380
kullamieil | 2009 12 8 4 0 21 41 3 3 13 18 1 £l 28 0 5 g 1 2 13 2 72 17 40 B [ 25 13 407 405
o 2010 13 9 8 0 34 44 4 2 12 9 8 29 30 2 11 5 0 5 8 3 5 11 35 i 6 9 4 362 359
2007 | 14 i 19 0 1 88 i 0 13 a3 ¥ 20 35 1 44 a0 2 i 2 260 | 32 | 131 | 14 8 40 a3 857 855
ayalie 2008 | 18 8 27 a 3 73 8 i 8 23 13 40 62 2 49 32 15 il il 260 | 23 | 151 8 9 41 41 929 928
2009 | 19 5 22 0 4 10m3 ] M 5 g 13 2 H 63 1 £l 24 0 8 a 3 284 | 14 | 103 | 13 3 44 36 855 852
2010 | 17 5 g a B 80 ] 9 15 10 4 37 47 1 48 26 | e 0 1) 216 9 98 H [ 44 14 753 750
2007 1 0 a a 0 13 a 7 a a 0 13 2 0 a a 2 a a 4 0 a 0 0 1 7 50 50
Diger | 2008 0 0 0 0 0 27 1 0 0 2 0 < a 0 0 a B 0 0 0 0 0 0 0 2 2 44 44
kigiler [ 2009 2 0 a a 0 19 a 0 a a 0 1 a 0 30 1] 1 5 a 1 0 0 ] 0 0 1 3 63 62
2010 0 11 1 0 1 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 3 0 0 0 0 1 3 5 44 41
2007 | 52 38 27 a 25 | 180 8 14 18 65 18 g2 a0 2 68 36 28 20 2 357 | 58 [ 186 [ 23 17 57 58 1519 | 1517
Toplam | 2008 | 39 21 44 a 44 | 164 | 12 8 17 46 21 94 | 115 3 G4 40 29 20 il 308 | 42 [ 208 [ 12 13 56 58 1480 | 1479
Say 2009 | 34 16 28 0 26 | 170 | 15 10 22 N 14 Fils] 92 1 g1 a3 3 [ 17 ] 14 G 365 [ 32 [ 150 19 1 72 53 [ 1331 [ 1385
2010 | 30 44 16 a 48 | 145 | 10 12 29 v 13 69 g2 3 71 H 022 10 5 283 | 22 | 139 | 42 14 58 25 | 1265 | 1256
2007 |1550(103.6( 360 | 65 (1529010484 787 | 76 | 199 |1856| 52.6 |529.5|114.0) 16,8 |370.0| 15.0 18,6| 140 [ 47.4 [223.0| 41.0 | 963 |134.3]| 19,2 | 51.0 |521.3| 4184 | 4137
Tren-Km | 2008 |158.4) 929351 | 55 |175.01043.9 820 | 71 | 21,2 |192.8| 53.3 [541.0| 109.0 366.9| 158 19.5| 139 [ 468 (2244 | 41.8 | 961 |138.2] 201 | 49.3 |549.1) 4224 | 4177
(milyen} [ 2009 [152.3| 91.9 [ 315 | 57 [163.2p10029 822 | &8 | 196 [188.1] 50.0 [504.0[ 106.3 3505 141 |81 |18,7| 132 [ 433 [2086| 406 | 835 |143.1] 18,2 | 45.0 |568.6)| 4084 | 4040
2010 |156.1| 98.0 | 306 | 57 (1602010324 831 | 89 [ 17.0 |[186.7| 51.0 |48418| 974 | 17,7 |3240| 141 | 82 | 16,6 [146.2| 465 [219.1| 400 [ 935 [141.3[ 188 [ 475 [520.0| 4065 | 4019
2007 |9149/90932(2423| 1 [6907(rO100[6353| 274 | 1930 |20 584) 3 778[78 74010 080) 2 007 )49 090 408 083 164000 286019374 3090|6724 10 206 812 | 2 148 |50 474394 817|291 95
Yolcu-km| 2008 |10 60010 403) 2 334 5659182 500|656 474| 274 | 1657 |22 074|4 052|897 000| 8 288 | 1975 [49 408 397 951 [16 500] 2 56020 144 4 154 | 6 956 [10 838 834 [2 27933 002412 613|408 753
(milyon} | 2008 |10 500[10 433 2 144 6472131612/ 6389) 232 | 1414|121 729/ 387683 260/ 7 945(1 68146 426( 357 | 333 | 747 |16 800/ 2996 18 577) 4 152 | 6 177 11 216) 840 |2 247 |52 765401 379(398 383
2010 1070010493 2100| 497 [6553[83 702/ 6 587 | 456 (1144200978 395981750 7 66 | 167843474 373 | 350 | 741 [16 621 3153 17 800/ 4 1115500 11 036[ 813 [2 291 (55 831|400 355|397 20
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Tablo 4.4: Demiryollarinda meydana gelen kazalar ve sonuclari, 2008-2012

2010 ISLETME KAZALARI-Operating Accidents | AVUSTURYA | ALMANYA | FINLANDIYA | ROMANYA | TURKIYE
I-KAZA SAYISI-Number of Accidents
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 3 13 0 10 8
-Derayman-Derailment 2 19 1 0 52
-Trenin sahsa carpmasi-Train hit a person 29 166 10 190 66
-Gegit garpismasi-Collisuons at level crossing 33 73 9 58 46
-Diger kazalar-Other accidents 12 26 3 13 _
Toplam kaza sayisi-Total number of accidents 79 320 23 7 194
II-OLU SAYISI-Number of fatalities
Yolculardan-Passengers
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 0 0 0 0 0
-Derayman-Derailment 0 0 0 0 0
-Diger kazalar-Other accidents 0 0 0 4 3
Toplam 0 0 0 4 3
Personelden-Railway employees
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 0 0 0 0 1
-Derayman-Derailment 0 0 0 0 1
-Diger kazalar-Other accidents 0 8 1 4 0
Toplam 0 8 1 4 2
Diger sahislardan-Other persons
- Gegit Carpismasi-Collisuons at level crossing 13 44 8 35 39
- Diger kazalar-Other accidents 17 94 4 96 25
Toplam 30 138 12 131 64
Toplam o6lii sayist 30 146 13 139 69
II-YARALI SAYISI-Number of casualties
Yolculardan-Passengers
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 2 3 0 0 25
-Derayman-Derailment 0 0 0 0 0
-Diger kazalar-Other accidents 2 5 0 14 16
Toplam 4 8 0 14 41
Personelden-Railway employees
-Tren Carpismasi-Collusion of trains 1 0 0 8 4
-Derayman-Derailment 2 1 0 0 4
-Diger kazalar-Other accidents 11 17 0 4 0
Toplam 14 18 0 12 8
Diger sahislardan-Other persons
- Gegit Carpismasi-Collisuons at level crossing 23 32 3 65 29
- Diger kazalar-Other accidents 8 58 5 91 64
Toplam 31 90 8 156 93
Toplam yarali sayis1 49 116 8 182 142
Tren-km (milyon) 156 1032 51 94 39
Milyon tren- km’ye diisen 6lii orant 0,19 0,14 0,03 1,48 1,77

Kaynak: TCDD ile ERA 2012 Annual Report
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Tren-km degeri olarak Almanya 1032 milyon tren-km ile Tiirkiye’nin yaklasik 26
katidir. Almanya Toplam tren kazas1 sonucu 6lim 146 olarak gerceklesirken 116 kisi de
yaralanmistir. Avusturya 156 milyon tren-km degerinde olan Avusturya 2010 yili tren
kazalarinda 30 olii, 49 yarali ile 39 milyon tren—km yapan Tiirkiye’nin 69 6lii 142
yarali sayisindan diisiik kalmistir. Tren-km degeri Tiirkiye’ye yakin bir degerde olan
Finlandiya’da ise 2010 yilinda 13 6lii 51 yaraliyla sonuglanan toplam 23 kaza olmusken
Tiirkiye’de ayni y1l 194 tren kazasi olmustur. Milyon tren-km’ye diisen 6lii oraninda
1,77 oli sayisiyla Tiirkiye orenkte verilen diger iilkelerden olduk¢a fazladir. Tren-km
olarak Tiirkiye’nin neredeyse iki Kat1 olan Finlandiya’da bu deger 0,03’tiir. Emniyet
politikalar1 tam oturmamis ve AB-27 icerisinde en fazla 6limlii kaza olan iilkelerden

olan Romanya’da bile 1,48 degeriyle Tiirkiye’nin 6niinde yer almaktadir.

4.7 DUNYA TARIHINDE ONEMLIi DEMIiRYOLU KAZALARI VE
SONUCLARI

Diinya tarihindeki 6nemli tren kazalari incelendiginde bu kazalarin bazilarinin dogal
felaketlere bagli olarak gerceklestigi goriilmektedir. 2004 yilinda Sri Lanka’da
gerceklesen deprem ve tsunami sonucunda 1700 kisi tren kazasi sonucu hayatini
kaybetmistir. Tren kazalarinda gerekli emniyet tedbirinin alinmadigi ve asir1 yolcu
yiilklemesi yapilan yillarda ve iilkelerde tren kazalarinindaki oOlii sayis1 oldukga
yiikselmektedir. 2013 yili Temmuz ayinda Ispanya’da hizli tren kazasi yasanmis ve ilk
bulgularda makinistin kurba 190km ile girdigi aciklanmustir. Inceleme safhasi devam

eden bu kazada gerekli emniyet sistemlerinin bazilarinin eksikligi de akla gelmektedir.

Tablo 4.5: Diinya capinda meydana gelen biiyiik oliimlii tren kazalari

TARIH  |YER CAN
KAYBI
2004 Tsunami ve tren kazasi, Sri Lanka 1700
1917 Saint-Michel Maurienne Derayi,Fransa 800-1000
1917 Ciurea tren kazasi, Romanya 600-1000
1987 Bihar Tren Kazasi,Hindistan 500-800
1915 Guadalajara tren kazasiMeksika 600+
1989 Ufa tren kazasi, Rusya 575
1944 Balcano tren kazas, italya 521-600+
1944 Torre del Bierzo tren kazasi, ispanya 200-500+
1985 Avash tren kazasi, Afar, Etiyopya 428
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2002 Al Ayatt tren kazasi, Misir 383
1995 Firozabad tren kazasi, Hindsitan 358
2004 Nishapur tren kazasi,iran 320
1990 Sukkur tren kazasi, Sindh,Pakistan 307
1915 Montemorelas, Meksika 300
1914 Tolunda,Angola 300
1995 Bakli metro yangini, Azerbaycan 289
1999 Gaisal tren kazasi, Hindistan 285
2002 Igandu tren kazasi, Tanzanya 281
1957 Montgomery yakit treni kazasi, Pakistan 250
1926 El Virilla tren kazasi, Kosta Rika 248
1933 Lagny-Pomponne karayolu kazasi, Fransa 230
1978 Quintinshill tren kazasi, iskogya 226
1998 Khanna tren kazasi, Hindistan 212
1972 Saltillo, Coahuila, Meksika 208
1949 Nowy Dwor Mazowiecki tren kazasi, Polonya 200
2002 Muamba tren kazasi, Mozambik 192
1939 Genthin tren kazasi, Almanya 186
1946 Aracaju tren kazasi, Sergipe, Brazilya 185
1947 Komagawa tren kazasl, Saitama, Japonya 184
1940 Ajikawaguchi tren kazasi, Osaka, Japonya 181
1962 Mikawashima tren kazasi, Tokyo, Japonya 162
1963 Tsurumi tren kazasi, Japonya 161
2000 Kaprun kazasi, Avusturya 155
2004 Ryongchon kazasi, Kuzey Kore 154
1974 Zagreb expres tren kazasi, Hirvatistan 153
1953 Tangiwai tren kazasi, Yeni Zelanda 151
1965 1965 Durban tren kazasi, KwaZulu Natal, Giiney Afrika 150
2010 Gyaneshwari ekspres tren derayi, Hindistan 148
1970 Benavidez tren kazasi, Buenos Aires, Arjantin 142-236
1944 Pontecagnano ren kazari, italya 100-140
1987 Bintaro tren kazasl, Jakarta, Endonezya 139
1989 Maizdi Khan tren kazasi, Banglades 135
2005 Ghotki tren kazasi, Sindh, Pakistan 132
1982 Bouhalouane tren kazasi, Cezayir 131
2002 Rafiganj tren kazasi, Hindistan 130
1997 Mirshah tren kazasi, Punjab, Pakistan 128
1997 Rongjiwan tren kazasi, Hunan, Cin 126
1997 Bilaspur, Chhattisgarh, Hindistan 120
1952 Anchieta tren kazasi, Rio de Janeiro, Brazilya 119
1960 Steblova tren kazasi, Cek Cumhuriyeti 118
2005 Veligonda tren kazasi, Hindistan 114
1952 Harrow ve Wealdstone tren kazasi, ingiltere 112
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1943 Tsuchiura Ugla tren kazasi, Japonya 110
1950 Tangua tren kazasi, Brezilya 108
1937 Patna tren derayi, Bihar, Hindistan 107
1951 Sakuragicho tren yangini, Yokohoma, Japonya 106
1945 Tama nehri tren kazasi, Hachioji, Japonya 105
1953 Sakvice tren kazasi, Cek Cumhuriyeti 103
1918 Malbone Sokak kazasi, Brooklyn, Amerika 93-102
1945 Abling tren kazasi, Almanya 102
1939 Markdorf tren kazasi, Almanya 101
1953 Col de Nuages derayi, Vietnam 100
1864 St Hilaire tren kazasi, Quebec, Kanada 99
1904 Eden tren kazasli, Kolorado, Amerika 97
1910 Bliylk Wellington tren kazasi, Gokyiizi vadisi, Washington, Amerika 96
1962 Harmelen tren kazasi, Hollanda 93
1957 Lewisham tren kazas, ingiltere 90
2013 Hizli Tren Kazasi, ispanya 78

Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_accidents_and_disasters_by_death_toll#Train_accidents
Erisim Tarihi:12.03.2013

Diinya tarihinde meydana gelen kazalardan oOlii sayisi ile en {iist sirada yer alan 15

kazanin ayrintilar1 EK-I’de verilmistir.

4.8 TURKIYE’DE DEMIRYOLU KAZALARI

Tiirkiye'de 1945'ten bugiine kadar yasanan tren kazalarinda 400'den fazla insan 6liirken,
800'den fazla insan da yaralanmistir.

Yarimburgaz’da gerceklesen kazadir.

yaralanmistir.
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Bu kazalarin en biyiigii 1957 yilinda
Bu kazada 95 kisi Olmiis ve 150 Kkisi
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Sekil 4.8 : Yarimburgaz Tren Kazasi (Kaynak: Ara Giiler)

20.10.1957 tarihi Pazar aksami saat 16.00 da gerceklesen Yarimburgaz kazasinda
Edirne'den hareket eden 3 sefer nolu motorlu trenle, saat 21.50 de Sirkeci'den hareket

eden ve 8 sefer numarali Simplon Ekspresinin (Avrupa Ekspresi) Yarimburgaz ve

Ispartakule Istasyonlar1 arasinda saat 22.45 sularinda carpismuslardir.

Tablo 4.6: Tiirkiye’de meydana gelen biiyiik 6liimlii tren kazalari

Yil Yer Olii Sayisi Yarah Sayisi
1942 Bor ki tren carpismasi 16 oli, 21 yarali
1945 Bagistan Iki tren carpigmasi 40 oli, 40 yarali
1948 Dogansehir Yolcu treni derayr | 8 6lij, 4 yaral
1948 Samsun ki tren carpismasi 12 oli, 8 yarali
1948 Irmak Trenin dingili kirilmasi 38 olii, 103 yarali
1948 Kayas Iki tren carpismasi 1 olii, 11 yaral
1952 Karaisali Yolcu treni deray1 31 old, 15 yarali
1952 Torbali Iki tren ¢carpismasi 7 olil, 10 yarali
1953 Esenkent Iki tren ¢arpismasi 2 oli, 2 yarali
1957 Yarmmburgaz iki yolcu treni 95 5, 1150 7
carpigmast
1958 | Cobanlar iki tren carpismasi 11 olii, 4 yarah
1961 Kartal Iki tren carpismasi 15 oli, 70 yarali
1965 Kadili Iki yolcu treni carpismas: |8 6lii, 4 yarali
1965 Toprakkale Yolcu treni derayi 3 oli, 30 yarali
1972 Pehlivankoy Iki tren carpigsmast |4 6lii, 13 yarali
1972 Gokeekisik Iki tren carpismas1 | 34 6li, 40 yaral
1974 Zeytinli Iki tren ¢arpismasi 16 6li, 35 yarali
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1974 Palu Tren kazasi 15 oli, 8 yarali

1974 Kalin Iki tren carpigmasi 6 oli, 8 yaral

1975 Firat Tren kagmasi 5 oli, 1 yaral

1975 Sarikent iki tren ¢arpismasi 7 oli, 32 yarali

1975 Biger Tren raydan ¢ikmasi 2 oli, 8 yarali

1977  |Bilecik Iki tren carpismasi 5 olii ,7 yarah

1977 Ulugiiney Iki tren carpismasi 2 oli, 2 yarali

1977 Ankara Iki yolcu treni 2 6lil, 10 yaral
carpigmast

1978 Polatli Iki tren carpismasi 1 6li, 12 yarali

1978 Lalabel Iki tren carpigmasi 1 6li, 6 yarali

1979 Esenkent Iki tren ¢arpismasi 16 olii, 119 yarali

1979 Behicbey Iki tren carpismasi 33 oli, 81 yaral

1980 Afyon Gegit ¢carpigsmast 12 oli, 24 yarali

1980 Diyarbakir Kagan vagonlar trene 4 6lid
carpigmast

1980 | Izmit Iki tren carpismasi 17 olii, 25 yarali

1981 Karakuyu Gegit ¢arpismasi 5 oli, 15 yaral

1982 Tashdere Iki tren carpismasi 3 oli, 1 yaral

1982 Uluova Iki tren carpigmasi 1 6li, 5 yarali

1983 Bilecik Tren kagmasi 1 6li, 11 yaral

1986 Porsuk Yolcu treni yiik trenine 2 6lil, I yarah
carpmasi

1986 Hereke Yiik treniyle yolcu treni 2 6l 2% s
carpigmaslt

1989 Pozant1 Yolcu treni yiik trenine 4 61, 5 yarah
carpmast

1990 Polatli Iki yolcu treni carpismasi |2 6lii, 49 yarali

1992 |Mus Raylarn sokiilmesi 5 o 41 yaral
nedeniyle tren nehre diismesi

1995 Ulukisla Ray otobiisii yiik 3 51, 30 el
vagonlarina ¢arpigmasi

1998 Eskisehir Bagkent Ekspresi 2 6lil, 18 yaral
deray1

2002 Temelli Yolcu treni derayi 1 oli, 8 yarali

2004 Pamukova Hizlandirilmis tren 38 6, 95 yarals
deray1

2004 Tavsancil Iki yolcu treni 8 5, 3% sl
carpismast

Kaynak:http://www.zaman.com.tr/gundem_turkiyedeki-en-buyuk-tren-kazalari_643698.html
(Erisim:16.03.2013)

Son yillarda Tiirkiye’de yasanmis en oliimciil kaza Pamukova Hizlandirilmis tren
kazasidir. 22 Temmuz 2004 ‘te meydana gelen kaza sonucu 38 kisi hayatin1 kaybetmis

ve 95 kisi de yaralanmugtir.
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Kaza, Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) biinyesinde siirmekte olan
ozellestirilme siireci ve yeni hayata gecirilen hizli tren projesinin ilk adiminda meydana
gelmistir. Tren; Mekece Istasyonunu gegtikten sonra 345 metre yaricapindaki dénemece
132 kilometre/saat hizla girmistir. Donemecte uyulmast gereken hiz limiti 80 km’dir.
Asirt hiz yiiziinden trenin ikinci yolcu vagonunun sol tekerlegi raydan c¢ikmis, bu
vagona bagli vagonlarin da raydan c¢ikmasi sonucu trenin dengesi bozularak hizla

stiriiklenmis ve yana yatmistir. Tarihe “Hizlandirilmis Tren Kazas1” olarak gegmistir.

Sekil 4.9 : Pamukova hizlandirilmis tren kazasi

Kazayla ilgili sorusturma baslatilmis ve basta makinistler Fikret Karabulut ile Recep
Sonmez ve Tren Sefi Koksal Coskun olmak iizere gorevliler yargilanmislardir. Dava
dosyasinda bilirkisiler 4/8 oraninda makinistlere 4/8 oraninda da TCDD kurumuna
kusur atfetmislerdir. Davanin goriildiigii Sakarya 2. Agir Ceza Mahkemesi, 1 Subat
2008'de sanik makinist Fikret Karabulut'a 2 y1l 6 ay hapis ile bin 100 lira para, Recep
Sonmez'e ise 1 yil 3 ay hapis ile bin 333 lira para cezasi vermis, tren sefi Koksal
Coskun da beraat etmistir. Karar1 inceleyen Yargitay 2. Ceza Dairesi, 23 Temmuz

2009'da mahkemenin kararim tebligat eksikleri nedeniyle bozmus, daha sonra yerel
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mahkeme eksikleri gidererek saniklar hakkinda ayni karar1 vermistir. Yargitay 2. Ceza
Dairesi, yerel mahkemenin kararini, 2010 yilimin Eylill ayinda 12 farkli gerekgeyle
ikinci kez bozmustur Yargitay'in bozma ilaminin ardindan davayi iigiincii kez ele alan
yerel mahkeme, eksiklerin giderilmesi i¢in durusmalar1 ertelemis ve bu arada zaman

asimu siiresi 22 Ocak 2012'de dolmustur. *°

TCDD’nin kullandigr demiryolu hatlarinda gerekli bakim faaliyeti yapilmayan
kisimlarda hiz tahditi uygulanmaktadir. Tren hizlar1 bu kesimlerde diisiiriilmekte ve
emniyet bu sekilde saglanmaya calisilmaktadir. Bu hatlarda bakim c¢aligsmalarindan
sonra gercek hizlarla gecis yapilabilecegi On kabiilii bu kazayla birlikte sorgulanir
olmustur. Kazada makinist hatasinin oldugu ve bu kurbu hizli gectigi asikardir. Ancak
sistem 1iyilesmelerinin, hat rehabilitasyonunun ve ozellikle sinyalizasyonun yapilmis
olmas1 gerekirdi. Sistem makinist insiyatifine birakildiginda Ispanya kazasinda da
oldugu gibi hiz yapilmayacak kurp kisimlarda limit hiz asildiginda treni yavaslatacak ve

durduracak fonksiyonlarin kurulmus olur ve bu kaza yasanmazdi.

20 Kent ve Demiryolu. 2012. [internet] http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=909. [Erisim Tarihi:
12.07.2013]
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5. BILIRKISILIK, OLAY YERI VE KAZA INCELEMESI

5.1 BILIRKISILIK

Bilgi, insanlarin yagsamlar1 boyunca elde ettikleri en biiyiik zenginliktir. Elde edilen
bilgilerin ¢coklugu, farkliligive nitelikleri geregi tek bir insanin her konuya hakim olmasi
miimkiin degildir. HUMK 275 inci maddesinde bilirkisi, 6zel bilgisiyle, yargicin
bilmedigi, 6zel veya teknik veya deneysel kurallari bildirecek, uzmanhgi ve bu
uzmanliga dayanan goriisleri ile belli olaylarin ¢6ztimiinii kolaylagtiracak kimse olarak
tanimlanmaktadir. Bilirkisiler, taraflardan olmayan iiciincii kisilerdir. Bunlarin belirttigi
diisiincelere kanaat ve goriis denir. Bilirkisinin sagladig: teknik bilgileri degerlendirmek
ve sentez yapmak gorevi yargica aittir. Ancak bu bilgiler dogru, kolay anlasilabilir,

soruna 1s1k tutabilir nitelikte oldugu zaman hakim tarafindan degerlendirilebilir.

Bu nedenle yargica, bilimsel yonden dogru, kolaylikla anlasilabilen, rahatlikla
kullanilabilen, biitiin yonleriyle soruna 1sik tutulabilen bilgileri verme gorevi (ki bu
gorev yargicinkinden daha kolay degildir) bilirkisiye diismektedir. Bilirkisilik gii¢ bir
gorevdir. lyi bir bilirkisi olabilmek icin sadece bilimsel ve teknik yonlerden hazirlik
yeterli degildir. Bilirkisi, bilimsel sonuclar1 yargi¢ i¢in anlasilabilir hale getirmeyi de
becermelidir. Tren kazalarinda bilirkisilik yapmak i¢in Oncelikle miihendislik bilgisi
olmas1 gereklidir. Demiryolu tecriibesi ise vazgecilmez kosuldur. Demiryolu
terminolojisi keni icerisinde jargonu olan bir dildir. Bu dili bilen bir bilirkisi raporunda
mahkemenin anlayabilecegi hale getirerek kazay1 6zetler. Mahkemece asil 6nemli olan
kusurun kime veya kimlere ait oldugudur. Kisinin hareketiyle kaza arasinda illiyet bagi
kuruluyor ve sebep sonug iliskisi icerisinde kisinin eylemi yer aliyorsa kusurludur.
Tazminat davalarinda kuruma da kusur atanmaktadir. Ceza davalarinda sug¢ sahsi oldugu

icin kisilerin kusuru ele alinmaktadir.

5.1.1 Bilirkisi incelemesini Gerektiren Haller

Onceki HUMK un 275.maddesinde; mahkeme, ¢oziimii 6zel veya teknik bir bilgiyi
gerektiren hallerde bilirkisinin oy ve goriisiiniin alinmasina karar verir denilmektedir.
Hakimlik mesleginin gerektirdigi genel ve hukuki bilgi ile ¢6ziimlenmesi miimkiin olan
konularda bilirkisi dinlenemez, hiikmii yer almaktadir. Bu madde ile bir nevi

bilirkisiligin tanimi yapilmaktadir. Yiiriirlikkte olan olan HMK’ta ise madde 266 da
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“bilirkisiye basvurulmasini gerektiren haller” seklinde diizenleme yapilmis ve
HUMK tan farkli olarak “coziimii hukuk disinda”ibaresi getirilmistir. Yine ayni sekilde

maddeye “taraflardan birinin talebi iizerine veya kendiliginden” ibaresi de getirilmistir.

Uygulamada, Yargitay “coziimii 6zel veya teknik bilgiyi gerektiren hallerde”
ibaresinden yola ¢ikarak hemen her konuda hakimin bilirkisiye basvurmak zorunda
olduguna karar vermektedir. Madde de “¢oziimii hukuk disinda”ibaresi ile hakimin,
hakimlik mesleginin geregi olarak hukuki konular ve sorunlarda bilirkisiye

basvuramayacag agikg¢a hiikiim altina alinmustir.

Tren kazalar1 hem 06zel bilgi hem de teknik bilgi gerektiren olaylardir. Bu kazalarin
mahkemece goriilen davalarinda kusur tespiti i¢in bilirkisi goriisii alinmasi zaruridir.
Bilirkisi dava dosyasi iizerinden olay1 teshis eder. Mahkemece gerek goriiliirse olay
yerine kesif yapilir. Verilen siire icerisinde bilirkisi raporunu tamamlar ve kanaatini
mahkemeye sunar. Bu kanaat hakim tarafindan incelenir. Gerekirse ek rapor istenir.
Kanaatin olusmasinda ve raporun hazirlanmasinda yeterli sekilde sebep-sonug iligkisi
kurulmadigin1 diistinen hakim bilirkisi heyet raporu icin resen atama yapabilir.
Tazminat davalarinda taraflardan rapora itiraz eden oldugu takdirde hakim tekrar rapor

alinmas: i¢in bilirkisi gorevlendirebilmektedir.

5.1.2 Bilirkisiligin Tlkeleri

e Uzmanlik: Bilirkisi konusunda uzman olmalidir. Tren kazalarinda trenle ilgili
konularda makine miihendisi, iistyapt konularinda ingaat miihendisi, katener ve
sinyalizasyon konularnda elektrik-elektronik miihendisi disiplininden gelmis
demiryolu rayli sistem ulastirmasi uzmanlari tercih edilmektedir. Ozellikle
tiniversitelerin Ulastirma enstitiilerinde akademisyen olarak gorev yapan ogretim

tiyelerinden heyet raporu istanmektedir.

e Gerekce: Gerekgesiz bilirkisilik raporu etik ilkelerle bagdagmaz. Bilirkisilik
raporu siradan insanlarin kavrayabilecegi, ulasilan sonu¢ ile baglantiy:
kolaylikla kurabilmesine imkan tanimalidir. Saglam temelli illiyet bagi kurmak
icin maddi olgularin tiimii gozden gecirilmelidir. Tren kazasinda video
goriintiisii, olay yeri fotograflari, makinist ifadeleri vb. delillerin tiimii kanit

olarak degerlendirilir. Kaza mahallinde kesif yapilmadiysa olay yeri krokisi
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ayrintilartyla incelenmeli ve kusura sebebiyet verecek davraniglarla kazanin
olusumunun baglantis1 ortaya ¢ikarilmalidir. Kanit elde edilemeyen durumlarda
siipheye dayanarak karar mekanizmasin1 hata yapmaya yoneltebilecek,

sorumluluk dogurabilecek goriis bildirmekten kag¢inilmalidir.

Esitlik ve Adalet: Bilirkisiler taraflara esit mesafede olmalidir. Yargi karsisinda

taraflarin esitligi; yargici oldugu gibi, bilirkisiyi de baglar. Bu nedenle bilirkisi
yargicin veya diger tarafin bilgisi disinda taraflardan biriyle goriisemez ya da
bilgisine basvuramaz. Objektif ve bilimsel olarak kazaya yaklagmak
gerekmektedir. Hayatim1 kaybeden bir insan s6zkonusu olsa da eger o insanin
kazadaki hareketi kazanin olugsmasinda tam bir etkense tartismaya mahal
vermeden kusur atamasi yapilmali ve bu etken anlasilir bir dille raporda yer

almalidir.

Tarafsizhik: Bilirkisi once kendine, sonra bagkalarina karsi kendisini 6zgiir
hissediyor, hi¢ bir etki altinda kalmaksizin c¢alisabiliyorsa tarafsizdir. Bu
tarafsizligi saglamak acisindan taraflara bilirkisiyi ret, bilirkisiye de cekinme
olanag1 saglamistir. Bilirkisi taraflara kin, garez, sempati, hayranlik ve
diismanlik hisleriyle hareket etmemelidir. Bilirkisi tarafsiz olmali ve
tarafsizligin1 korumalidir. Bilirkisi tren kazasi yapan kurumda yillarca caligsmis
veya halen calisiyorsa dava dosyasin1 almasi sozkonusu olamaz. Tiirkiye
orneginde demiryolu konusunda teoride ve pratikte bilgisi olan tiim teknik
insanlarin bu kurumlarda calistyor olmasi bir handikap olusturmaktadir. Bu
sebeple mahkemelerce iiniversitelerin ilgili kiirsiileri disinda bir bilirkisi

atamasina gidilmemesi yoniinde teamiil isletilmektedir.

Ozen: Bilirkisi gorevini 6zenle yapmalidir. Yargilamanin amaci olan gercege
ulagsmak adina, siirece yardimci olan bilirkisinin mahkemeyi aydinlatabilmesi
icin iistlenmis oldugu misyonu; tiim boyutlariyla 6zenle yerine getirmesi sarttir.
Bilirkisi dava dosyasim biitiin ayrintilariyla inceleyerek uzmanlik alani ile ilgili
biitiin arastirma ve incelemeleri yaparak somut olayla ilgili sentez yapmaya
zorunludur. Bilirkisilik raporunun sekli ve cercevesi de 6nemlidir. Ancak ondan
da Once raporun iceriginde taraflar hemen her yoniiyle belirtilmeli, bilirkiginin

gorevlendirildigi konunun alti ¢izilmeli ve arastirilan konunun detaylarina
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inilerek, gerekceler ve yapilan hesaplamalar ile sonuca varilmali, sonug
boliimiinde gorevlendirmede istenilen konularda kisa, tam, net, acik basit bir

anlatim tarziile cevaplar verilmeli, imza unutulmamalidir.

e Sir Saklama: Bilirkisiler bu gorevlerini yerine getirirken edindikleri sirlari

saklamak zorundadirlar.

e Ekip Calismasi: Kurul halinde heyet olarak gorevlendirilen bilirkisilerin birlikte

caligmasi gerekir. Uzmanlik alanlar farkli olanlarin bir diizen icinde bir araya
gelerek gerekli incelemeleri yapmalari, birlikte bir sonuca varmalar
gerekmektedir. Birlikte calisan kisilerin birbirlerinin uzmanlik alanina saygida

kusur etmemelidirler.

e Giivence: Bilirkisilerin sorumluluklarindan, tarafsizliklarindan, yiiksek kamu
menfaatlerinden s6z ederken bunun yaninda bilirkisinin giivencesinden de
bahsetmek gerekir. Ancak heniiz, bunun gerekli diizeyde ele alindig1r ve

cercevesinin belirlendiginden soz edilemez.

5.1.3 Bilirkisi Yetki ve Sorumluluklari
1.Bilirkisiler yemin ederek gorev alir.

2.Bilirkisiler, toplumsal sorumluluk bilinci ile gorev yapmak, dogruyu beyan etmek,
tarafsiz davranmak ve gorevini Ozenle yerine getirmek, herkesin iizerinde
birlesebilecegi, kabul edilebilir, objektif ve bilimsel goriisbildirmek, siibjektif

degerlendirmelerden kaginmak zorundadir.

3.Bilirkisiler, gorev {istlendiklerinde, iiyesi bulunduklar1 odaya bilgi vermekle
yiikiimlidiirler. Bilirkisiler mahkemeye sunduklari raporlarin bir kopyasi istenilmesi

halinde baglh olduklariodaya verirler.

4.Bilirkisiler, gecerli bir mazereti olmadig1 siirece, mahkeme celbine uyarak kesfe
katilmak zorundadir. Mazereti disinda kesfe katilmayan bilirkisilerin adlar1 ilgili

mahkemece odasina bildirilir.
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5.1.4 Bilirkisilikten Cekilme

5.1.4.1 Bilirkisilik Yapamayacak Olanlar

1.Dava konusu yer veya kaynak icin, kamulagtirmay1 yapan idarede gorevli olanlar,
kamulastirilan malin sahipleri ile bunlarin usul ve fiiru‘u, esi, ti¢iincii derece dahil kan
ve sthri hisimlarive mal sahipleri ile menfaat ortaklig olanlar, kendisinin veya usul ve
fiiru‘unun, esinin, {i¢iincli derece dahil kan ve sithrf hisimlarinin ayn1 kamulastirma plani
icerisinde gayrimenkulii bulunanlar, gayrimenkuliin sahibi gercek veya tiizel kisi ile
herhangi bir {iicret iligkisi ve her tiirli damismanlik, miisavirlik, teknik sorumluluk,

kontrolliik ve benzeri iliskiler i¢inde bulunanlar bilirkisilik yapamazlar.

2.Bu maddeye ve 5 inci maddeye gore bilirkisilik yapamayacak durumda olanlar,
herhangi bir sekilde bilirkisi kuruluna secildiklerini veya bu durumlarimiogrendikleri
tarihten itibaren en gec bir hafta icinde durumu secimi yapan mahkemeye bildirmek ve

bilirkisilikten ¢cekilmek zorundadir.

5.1.4.2 Bilirkisi Listelerinden Cikarilma Sebepleri

Yonetmelik geregince bilirkisilerde aranan niteliklerin bulunmadiginin veya sonradan
kaybedildiginin tespiti halinde, YoOnetmelik hiikiimlerine aykiri davraniglarda
bulunuldugunun tespiti halinde, kendilerinin listeden c¢ikarilmalarin1 talep etmeleri

halinde ilgili ihtisas odasiveya ilgili il veya il¢e idare kurulunca listeden ¢ikarilirlar.

5.1.5 Bilirkisiye itirazlar

Bilirkisiler belli bir hassasiyetle goreve getirilmekte olup keyfi olarak veya sahsi
nizalardan dolay1 degistirilmesi istenemez. Ancak bilirkisiler kendisine, esine, usul ve
furuuna, kardesine, kardesinin ¢ocuklarina ve esinin usul ve furuuna ait tasinmazlarda
ve bu kisilerin hak iddia ettigi tasinmazlar ic¢in bilirkisilik yapamayacaklar1 gibi
tasinmaz mal {iizerinde hak iddia edenlerden herhangi biriyle arasinda dava veya
husumet bulunanlara ait tasinmazlara iliskin bilirkisi olarak gorev yapamazlar. Bu

kosullarda bilirkisiye itiraz edilebilir.

67



5.1.6 Demiryolu Bilirkisi Rapor Ornekleri ve Degerlendirmesi

5.1.6.1 Hemzemin Gecit Carpismasi Bilirkisi Raporu

Ornek bilirkisi raporunda olay hem teknik olarak incelenmis hem de hukuki olarak

degerlendirilmistir. Hemzemin gecit {izerinde trenle olusan kaza sonucunda taraflar

arasinda tazminat-alacak davasi agilmis, mahkeme bu davanin bilirkisi marifetiyle

degerlendirilmesi ve rapor yazilmasi i¢in gorevlendirme yapmistir. Kaza olaymnin

incelenmesinde sigortacilik mevzuati ile Trafik mevzuati baz alinmistir. Rapor su

sekilde yazilmstir:

Mahkemece Verilen Gorev: 12.10.2011 tarihli oturum ara karar1 ile “daha 6nce
verilen bilirkisi raporu dosya kapsami ve itiraz dilekceleri dogrultusunda
demiryolu ulagimi konusunda uzman Yrd. Do¢. Dr. P.A, Makine Miihendisi
Prof. Dr. T.O ve yorumda yardimca olmak iizere hukukcu emekli ticaret
mahkemesi baskan1 S.C’ye kusur ve hasara iligkin rapor hazirlanmasi...” gorevi

verilmistir.

Dava: Davaci vekili miivekkili sigorta sirketine 600.012.66760.0000 sayili
“Lokomatif-Vagon Kasko poligesi ile sigortali TCDD isletmesine ait
lokomotifin davali sirketin malik ve isleteni, diger davalinin siiriiciisii oldugu 34
PNE 61 plakali ara¢c ile 21.04.2007 tarihinde carpismasi sonucu hasara
ugradigini, TCDD tarafindan yapilan sorusturma ve eksper raporlarinda kazanin
olusumunda davali siiriiciiniin %100 kusurlu oldugunun ortaya c¢iktigini,
meydana gelen hasar tutart olan 113.000,00 Tiirk Lirasinin sigortaliya
02.10.2007 tarihinde 6dendigini, davali aracin trafik sigortasini yapan sigorta
sirketinden ve ihtiyari mali sorumluluk sigortasini yapan sigorta sirketinden
toplamda 26.000,00 Tiirk Liras1 aldiklarini, belirterek 87.000,00 Tiirk Lirasi
riicu alacaklarinin 6deme tarihi olan 02.10.2007 tarihinden itibaren avans faizi
ile birlikte davalilardan miiteselsilen ve miistereken tahsiline karar verilmesi

istenilmistir.

Davali Yamtlari: Davali arac siiriicii A. O. vekili yamt dilekgesinde; haksiz
fiilin islendigi yer olarak uyusmazliga bakmanin Bakirkdy Asliye Ticaret

Mahkemesinin gorevinde oldugunu belirterek yetkisizlik ilk itirazinda
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bulunmustur. 30.05.2008 hakim havale tarihli yanit dilekcelerinde ise, kazanin
meydana gelmesinde Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 makinistinin
%100 kusurlu oldugunu, miivekkilinin hemzemin gecisten yesil 151k yanarken
gectigini, bu sirada lokomotifinin 6n kisminin kamyonun damperinin en arka
kismina carptigini, makinistin frene basmadigini, bu durumu makinistlerin
bizzat ifade ettiklerini, olayda karayollarinin da kusuru bulundugunu, bu nedenle
davaya dahil edilmesi gerektigini, kaza oncesi hurda halindeki trenin yapilan
onarimlar sonucu adeta yenilendigini, yapilan harcamalarin abartildigini, gercek
zararin en fazla 40.000,00 Tirk Lirast oldugunu, bu durumun DDY
miifettislerince  kendilerine  bildirildigini, sigorta sirketlerinden alinan
tazminatlar diisiildiigiinde en fazla 14.000 Tiirk Lirasi tutarinda bir rakam ortaya
cikacagini, ekspertiz raporlarinin gercege yansitmadigini, hemzemin gecidin
olmasi gereken ozellikleri tasimadigini, hemzemin gegitle ilgili gerekli bakim ve
ozen yiikiimliligiiniin Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart tarafindan
gosterilmedigini, yola asfalt kaplanilmadigini, sinyalizasyon lambalarinin
tizerlerinin sa¢ levha ile kaplanmis olmasinin goriis olanagim kisitladigini, yolun
kenarindaki otlarinda goriisii engelledigini, yol ile raylar arasinda kasisler
bulundugunu, bu durumun araclarin raylar iizerinden gegis siiresini uzattigini,
demiryolu ile karayolunun dar a¢i1 ile kesistigini, olaym kamuoyundan
gizlendigini, olay akabilinde hemzemin gecitteki 151k sisteminin kutusuna
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan miidahale edildigini,
delillerin yok edilmek cabasi i¢ine girildigini, lokomotifteki hangi parcalarin
degistiginin bilinmedigini, ekspertiz raporunda 52510 numarali lokomatif ile bir
bagka tarihte kazaya ugrayan 52501 numarali lokomotif hasarlarinin birlikte
degerlendirildigini, tamiratin yurt disinda yapilmasinin biiyilkk maliyet
getirdigini, 63 yasindaki trenin kazaya ugramayan pargalarin dahi degistirilmis
olabilecegini, olay aninda trenin hizinin ne oldugunun ve ne zaman frene
basildiginin dosyada belli olmadigini, trenin carpma noktasindan 60-70 metre
sonra durabildigini, olay aninda trenin bas makinisti olan kisinin alkol
muayenesine girmedigini, miivekkilimin 40 yillik siiriicii oldugunu, bu siire
icinde kazaya karismadigini, olaydan sonra psikolojik sorunlar yasadigini,

olayda sadece yasal faiz istenebilecegini, belirterek agilan davanin reddine karar
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verilmesini istemistir. Davali ara¢ sahibi sirket vekili yanit dilek¢esinde; olayin
meydana geldigi yerde ses ve 1sik uyari sistemlerinin bulunmadigini, olay
sonrast TCDD yetkililerini c¢alismayan 1s1k ve ses sistemini calisir hale
getirdiklerini, bu durumun cep telefonu goriintiileri ile belgelendigini, bu
nedenle yetkililer ile kavga c¢iktigini, olayin kolluga yansidigini, gegit tizerinde
gecisi engelleyen girinti ve ¢ikintilar bulundugunu, bu durumun agir araglarin
gecisini engelledigini, gecidin daha 6ncesinde santiye araglarin gectigi gecici bir
gecit niteliginde oldugunu, DDY tarafindan goézden cikarildigini ve yeterli
diizeyde trafik isareti, uyart konulmadigini, kara yolunun bakiminin da
yapilmadigini, makinistlerin alkol raporlarinin olay sonrasinda alinmadigini,
gecitte bariyer olmamasinin kazanin olugsmasina 6nemli bir etken olusturdugunu,
151k ve ses uyart sistemlerindeki arizanin bariyer ile 6nlenebilecegini, miivekkili
arag sahibi sirkete yiiklenebilir kusur bulunmadigini, zarar miktarinin da gercegi
yansitmadigini, TCDD birinci bolge miidiirliigiiniin diizenledigi hasar tespit
durumunun kesin bir delil gibi sunuldugunu, belirterek agilan davanin reddine

karar verilmesi istenilmistir.

Dava fhbar Olunanlarin Yamtlari: Dava ihbar olunan Karayollar1 1. Bolge
Miidiirliigii vekili 19.03.2011 tarihli dilekcesinde, Ispartakule-Catalca arasi
424580 deki flansorlii ve can ikazli hemzemin gecidin devlet ve il yollar
iizerinde bulunmadigim bildirmistir. Dava ihbar olunan Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi vekili 25.03.2011 tarihli dilekcesinde; kendilerine yiiklenebilir bir
kusur bulunmadigini, uyusmazligin niteligine gore haklarinda agilacak davanin
idari yargi yerinde goriilmesi gerektigini, dava ile ilgili kendilerine bir kanit

bildirilmedigi i¢in yeterli yanit verilemedigini, belirtilmistir.
Incelenen Kamtlar;

Sigorta poligesi: Davaci vekili tarafindan dosyaya sunulan 20.06.2006 baslangic,
20.06.2007 bitis tarihli “Lokomatif - Vagon Kasko Sigorta Policesi” ile Tiirkiye

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigiine ait aralarinda
kazaya ugrayan ve 15.08.2006 tarihinden itibaren ayni tarihli zeyilname ile
teminat kapsamina alinan 52510 plaka numarali lokomotifinde arasinda

bulundugu 15 ayr1 lokomotifin sigorta giivencesi kapsamina alindigi, beher
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lokomotif i¢in 30.000 Tiirk Lirasindan az olmamak kaydiyla hasarin %10
oraninda tenzili muafiyet uygulanmasinin, ayrica yurt i¢inde tamiri miimkiin
olan hasarlarin onarimi, TCDD gorevlileri gozetimi dahilinde yurt icinde
yapilacag ibaresinin poli¢ede yazildigi, her bir lokomotif i¢in belirlenen azami
teminat miktarlarinin policede ayr1 ayr1 gosterildigi, buna gore dava konusu
lokomotifin sigorta bedelinin/ teminat limitinin 21.936.991,00 Tiirk Lirasi

oldugu,

19.10.2007 tarihli ibraname: Davaci sigorta sirketine Ko¢ Allianz Sigorta sirketi
tarafindan 20.000,00 YTL. 6dendigi,

02.10.2007 tarihli tazminat makbuzu: tespit edilen 143.000,00 Tiirk Liras1 Hasar

bedelinden police muafiyeti 30.000,00 Tiirk Lirasinin diisiilmesi sonucu Tiirkiye

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 na 113.000,00 Tiirk Liras1 6dendigi,

25.12.2007 tarihli davaci sirket yazisi; davali sirkete gonderildigi anlasilan yazi

ile Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarina 6denen 113.000,00 Tiirk Liras:
sigorta tazminatindan dava dis1 sigorta sirketlerinden tahsil edilen toplam
26.000,00 Tiirk Liras1 diisiildiikten sonra kalan 87.000,00 Tiirk Lirasinin 10 giin
icinde Odenmesinin istenildigi, ancak yazinin muhatabina teblig edildigine

iliskin bir belgenin eklenilmedigi,

15.08.2007 tarihli ekspertiz raporu: Ayrintilar1 asagida tartisilacagi {iizere
malzeme ve iscilik olmak iizere 129.000,00 Tiirk Lirast ve ZFBH teknik

ekibinin test ve kontrol amacl ziyareti ile diger masraflar 14.000,00 Tiirk Liras1

Olmak iizere toplam 143.000,00 Tiirk Liras1 hasar hesaplandigi,

Tiirkive Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1  vollar1 tarafindan olusturulan

15.06.2007 tarihli sorusturma raporu: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1

yetkilileri tarafindan diizenlenen raporda davali siiriiciiniin olayin meydana

gelmesinde %100 oranda kusurlu oldugunun belirtildigi,

24.04.2004 tarihli Tutanak: kazaya ugrayan lokomotifte olay sonrasit meydana

gelen hasarlarin TCDD calisanlarinca 17 ayn kalemde gosterildigi...

anlasilmagtir.
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Lokomotifte meydana gelen hasara ait fotograflar ile davalilar tarafindan

dosyaya sunulan fotograflar:

Bilirkisilerce hazirlanan 03.09.2010 hakim havale tarihli rapor: Sayin Prof.Dr.
M.Y .M. Siimer ile sigorta bilirkisisi Av. N. D. ve Makine Miihendisi N. K

tarafindan hazirlanan 6nceki raporda davali siiriiciiniin %50 kusurlu oldugu,
TCDD nin %25 karst kusuru bulundugu, hemzemin gec¢idini olusturan
karayolundan sorumlu idarenin ise %25 oraninda kusurlu oldugu, makiniste
kusur yiiklenemeyecegi, lokomotifte meydana gelen net hasar bedelinin 80.750

Tiirk Lirasi olarak hesaplandigi goriilmiistiir.

Davaci vekilinin 01.03.2011 tarihli bilirkisi raporuna itiraz dilek¢esi: Davaci
vekilinin kusur oranina iligkin bilirkisi raporunun kendi i¢inde celistigini, bu
nedenle kusur oranimi kabul etmediklerini, 32.250,00 Turk Liras: tutarinda
eskime pay1 ve hurda bedeli kesilmesinin de dayanagi bulunmadigi, onarimin
yurt icinde yapildigini, 850.000,00 Tiirk Lirast onarim bedelinin bu sekilde
143.000 Tirk Liras: diistiiglinii, eskime pay1 diisiilecek ise bunun subjektif bir
degerlendirilmesinin yapilmasi gerektigini, “taktiren” sozciigli kullanilarak
yapilan indirimi kabul etmediklerini, degisen parcalarin hurda degerinin

bulunmadigini belirterek rapora itiraz etmislerdir.

Davali siiriicii vekilinin 23.02.2011 tarihli itiraz dilekgesi: ekspertiz raporunun

kendilerine teblig edilmemis olmasi karsisinda, bu rapor dayanak alinarak
yapilan degerlendirmeyi kabul etmediklerini, gercek hasar bedelinin istenilenin
yarist bile olmadigini, sulh hukuk mahkemesi tarafindan bir delil tespiti yapilmis
olsa, gercek hasarin ortaya ¢cikmis olabilecegini, tamir aninda alinan parcalara ait
faturalarin  sunulmadigimi, alacagi belgeleyen kanmtlarin  sunulmadigini,
miivekkilin hemzemin gecide girdiginde gelen tren olmadigim, 151k ve
sinyalizasyon sisteminde ariza oldugunu, bunun sonradan giderildigini,
dolayisiyla asli kusurlu tarafin TCDD ile karayollar1 ve Biiyliksehir Belediyesi
oldugunu, fren izinin 60 metre olduguna iligkin kesin bir belirleme
bulunmadigini, 1siklarin iizerenin sa¢ levhalar ile kapli olmasinin goriisii

engelledigini, bariyer sisteminin bulunmayisi nedeniyle asli kusurun Tiirkiye
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Cumhuriyeti Devlet Demiryollarinda oldugunu, belirterek bilirkisi raporuna

itiraz ettigi gorilmiigtiir.
¢ Teknik Degerlendirme:

- Kusura Yonelik; Dava konusu kazanin gerceklestigi hemzemin gegit,

“Hemzemin gecitlerinin korunmasi bakimi ve yonetimi ile gegit bekcilerinin gorevlerine
ait yonetmelik” ile tanimlanan Bariyersiz ve Bek¢isiz Hemzemin Gegit sinifina
girmektedir. Genel planlama ve giivenlik ilkeleri diisiiniildiigiinde, gerek kensel
fonksiyonlara yakinligi, gerekse de bu hat iizerindeki demiryolu mevcut sefer sayisi
(trafik) goz Oniine alindiginda, dava konusu hemzemin gecitin bariyerli olarak
diizenlenmis olmasi gerektigi heyetimizin genel degerlendirmesidir. Karayolu ve
demiryolu tasarim ilkeleri diisiiniildiigiinde ise, dava konusu hemzemin gegitin asagida
siraladigimiz dort 6nemli sebepten dolayr gerektigi gibi tasarlanmamis oldugu sonucuna
varmis bulunmaktayiz. 1- Demiryolu hatt1 ile karayolunun kesisiminde, karayolu
boliimiiniin geometrisi gerektigi sekilde tasarlanmamistir. 2-Karayolu araclarina gerekli
emniyet goriisiinii ve emniyetli gecisi saglayacak sekilde uygun kurba agis1 ve boyuna
egim saglanmamistir. Daha acik bir ifadeyle, karayolundan gelen araclar icin giivenli
bir goriis ve durus saglayamayacak bir rampa egimi ve kurb acis1 ile demiryolu kesisimi
teskil edilmistir. 3- Demiryolu hatt1 {izerinde hemzemin gegit Oncesinde bulunan
demiryolu hatti kurbasi ile hemzemin gegit arasindaki emniyetli durus goriis mesafesi
uygun degildir. Bir bagka degisle makinistinin bir engeli goriip hemen sonrasinda fren
yaparak carpmadan emniyetli bir sekilde durabilece8i mesafe diisiiniilerek hemzemin
gecit ve oncesindeki kurba teskil edilmemistir. 4- Demiryolu hatti kurbu, hemzemin
gecitin giivenli goriisiinii saglayamamaktadir. Hemzemin gecit bolgesindeki karayolu ve
demiryolu iistyap: tasarimi ve bakimi gerektigi sekilde uygulanmanustir. Ust yapi

bozuklugu, araglarin hemzemin gecitinde giivenli gecisine bir engel teskil etmektedir.

- Demiryolu hatt1 izerinde hemzemin gegit goriisiinii engelleyici cisimlerin olmasi
nedeniyle cevre diizenleme ve bakimi diizgiin yapilmamistir. Bu durum “Hemzemin
gecitlerinin  korunmasi1 bakimi ve yonetimi ile gecit bekcilerinin gorevlerine ait
yonetmelik™ ile getirilen ilgili diizenlemelere de aykirilik tegkil etmektedir. Demiryolu
araclar1 genel olarak biiyiik kiitleleri nedeniyle, frene bastiktan sonra durabilecekleri

mesafe yani durus mesafesi karayollarn ile kiyaslanamayacak kadar yiiksektir. Bu
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ozellik, demiryollarinda temel tasarim ilke ve kisitlarindan biridir. Bu nedenle de

gereken emniyetli durus ve goriis kurallar kati bir sekilde uygulanmalidir.

- Davaya konu olan kazada, s6z konusu tren hemzemin gecitinden 60 metre
ileride durmustur. Hemzemin gegiti 6ncesi demiryolu hatt1 iizerindeki hemzemin gegiti
goriis mesafesi ve vurus anindan sonra 60 metre sonra durdugu diisiiniildiigiinde, trenin

ongoriilen hiz sinirlar1 icerisinde hareket ettigi sonucuna varilmastir.

- Yine demiryollarinin bu 6zelliginden dolayr demiryollarinin gegis iistiinligi
mevcuttur. Dolayisiyla hemzemin gecitlerinde karayollar1 araclarinin  her tiirli
hemzemin gecitine kontrollii olarak demiryolu aracinin yaklagmadigina emin olduktan
sonra girmeleri zorunludur. Bu durum 2918 sayili “Karayollar1 Trafik Kanunu” 76.
maddesi ile ve “Hemzemin gecitlerinin korunmasi bakimi ve yoOnetimi ile gecit

bekg¢ilerinin gorevlerine ait yonetmelik” de hilkkme baglanmustir.

- Bu nedenle 34 PNE 61 plakali kamyon siiriiciisii A. O.’1n 6ncelikle yukaridaki
hiikiimlere uygun olarak ve genel giivenlik prensiplerine gore kontrollii ve emniyetli bir

sekilde hemzemin kavsagina girmedigi kanaatindeyiz.

Sonug olarak heyetimizce, TCDD idaresinin ve hemzemin gecitinin teskilinden
ve kontroliinden sorumlu karayolu idaresinin ikinci derecede sorumlu; kamyon siiriiciisii
A. O.niin ise birinci derecede sorumlu oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica dava

konusu tren yonetimindeki makinistin ise kusursuz oldugu sekilde degerlendirilmistir.

Hasara yonelik: Olay sonucu hasar goren 52510 ZBH 1143 sayili lokomotifin
hasar durumu sigorta eksperi tarafindan yapilmis, ekspertiz raporunda lokomotifin ADS
magnetinin catladigi, tic kose fenerinin hasarli oldugu, gezinti saci ve sac st
tutamagimin hasarlandigi, 6n camlarin kirildigi, cam kasalarinin deforme oldugu,
silecek, dikiz aynasi, kumluk deposu hasar gordiigii, tampon iist kaportasinin ¢oktiigii,
bazi kisimlarda yirtik olustugu, yan giris kapisinin kullanilamayacak sekilde hasarli
oldugu, ayrica on kistm elektrik tesisati estelasyonu, hava tesisatlar1 ile mekanik
aksamlarin gerekli tesisatlarinin onarilmasi gerektigi belirtilerek tiim bu islemler i¢in

129.000 Tiirk Lirasi teklif edildigi, bu teklif bedelinin uygun oldugu aciklanmustir.

- Daha once verilen bilirkisi heyeti raporunda da ekspertiz raporunda yapilan
degerlendirmenin ve onarim icin yapilan fiyat teklifinin yerinde oldugu kabul edilerek

onarim bedelinin malzeme ve iscilik giderleri toplam masrafi olan 129.000 Tiirk Liras1
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oldugu sonucuna varilmistir. Bilirkisi raporunda ayrica bu onarim bedelinden 32.250
Tirk Liras1 eskime payr ve hurda bedeli tenzili yapilarak davacimin gercek zarari
hesaplanmis, davaci vekili tarafindan yapilan bu isleme itiraz edilmistir. Ancak yapilan
onarim ile bir¢ok parcanin yenilenmis olmasi, ¢ikan metal parcalarin hurda degerlerinin
bulunmasi ve lokomotif s6zlesmesinde 800.000 km de revizyon gerektiginin belirtilmis
olmasi ile lokomotifin 800.000 km yi ge¢mis olmas: dikkate alindiginda, revizyon
geregi olan lokomotifin bu sekilde onarimi nedeniyle onarim tutarinin % 25 i olan
32.250 Tiirk Lirasinin eskime pay1 ve hurda degeri olarak diisiilmesinin yerinde oldugu,
bu durumda hasar bedelinin; 129.000 — 32.250 = 96.750 Tirk Liras1 Oldugu

bulunmustur.

Dava edilen miktar icinde yer alan ve dayanagini expertiz raporundan alan “ZFBH
teknik ekibinin test ve kontrol amacl ziyareti ile “diger masraflar” olarak yer alan
toplam 14.000,00 Tiirk Liras1 tutarindaki giderlerin revizyon bakimi igin gerekli
giderler oldugundan bu tutarin davalidan talebi uygun goriilmemistir. Bu durumda
davalidan talep edilebilecek tutar, onarim masrafindan 30.000 Tiirk Liras1 muafiyetin

diisiilmesi ile bulunan; 96.750 — 30.000 = 66.750 Tiirk Liras1

Hukuki Degerlendirme: Sigortalisinin zararlarimm 6deyen davaci sigorta sirketi

TTK.m.1301 uyarinca sigortalisinin haklarina ardil oldugu i¢in, zarardan kusurlari
oraninda sorumlulugu bulanan davalilardan bu zararlarin giderilmesini isteyebilecektir.
Davali siiriicii A. O. haksiz fiille dayali olarak, diger davali sirket ise isleten sifatiyla
2918 sayil1 yasa uyarinca yasadan dogan bir bor¢ nedeniyle meydana gelen zararlardan
BK.m.51 uyarinca miiteselsilen sorumludurlar. Davaci sigorta sirketi ile dava disi
sigortali TCDD arasinda bagitlanan sigorta policesinde “gerek hareket, gerek durma
halinde iken, araca ani ve harici etkiler neticesinde sabit veya hareketli bir cismin
carpmasi veya aracin boyle bir cisme carpmasi, miisademesi, devrilmesi, diismesi,
yuvarlanmasi gibi kazalar...”dan meydana gelen zararlar sigorta giivencesi altina
alinmistir. Bu nedenle meydana gelen kaza police kapsamindadir. Davaci sigorta sirketi
ekspertiz tarafindan belirlenen 143.000,00 Tiirk Liras1 toplam hasar bedeline, 30.000,00
Tiirk Liras1 muafiyet indirimi uyguladiktan ve dava dis1 sigorta sirketlerinden tahsil
ettigi 26.000,00 Tiirk Liras1 hasar tutarindan diistiikten sonra 87.000,00 Tiirk Liras1 asil
alacak icin huzurdaki davayr agcmistir.Bu alacagin icinde lokomotifte meydana gelen

hasarla dogrudan ilgisi olmayan, ancak sigorta eksperince “ZFBH teknik ekibinin test
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ve kontrol amach ziyareti” ile “diger masraflar” olarak hesaplanan ancak yapildigina
iliskin olarak dosyada bilgi ve belgesi bulunmayan 14.000,00 Tiirk Lirasida yer

almaktadir.
- Sonug

- Meydana gelen kaza sonucu sigortali lokomotifte meydana gelen hasara bagl zarar

toplam1 muafiyet tenzilinden sonra 66.750 Tiirk Lirasidir.

- Meydana gelen maddi hasarli ve yaralamal1 tren kazasinda davali siiriicii Ahmet O.,
%50 oraninda, TCDD Genel Miidiirliigii % 25 oraninda, ve hemzemin gegitin

teskilinden ve kontroliinden sorumlu Karayolu idaresi % 25 oraninda kusurludur.

- Bu kabul ve kusur oranina gore davalilarin sorumlu olduklart miktar hasar bedelinin %

50 si olan 33.375 Tiirk Lirasidir.

- Davaci sigorta sirketinin sigortalisina yaptigr ddeme tarihi olan 02.10.2007 tarihinden

itibaren temerriit faizi isteyebilecegi,

- 3095 sayili yasaya gore uygulanacak temerriit faizi seklinin taktirinin de Sayin
Mahkemeye ait oldugu yoniindeki goriislerimizi Sayin Mahkemenizin taktirine saygi ile

sunuyoruz. 01.10.2011

5.1.6.2 Peron ile Vagon Kapisi Arasindan Diisme Bilirkisi Raporu

Sogiitliicesme istasonunda trene yetismek icin kosturan iki gengten biri trenle platform
arasindan ray hattina diigsmiistiir. Tren tekerleginin bacagini koparmasi sonucunda yolcu
yarali olarak kaldirildig1 hastanede vefat etmistir. Bilirkisi raporu Cumhuriyet Savcisi
tarafindan isbu tez miiellifine tevdi edilmistir. Mevzuaata bu tip bir kaza olugsmamasi
icin olmas1 isletmeci kurumca uyulmasi gereken hiikiimler yer almamaktadir. Bu
sebeple raporda tren hareketi esnasinda kapilarin agilmasi, tren platform arast mesafenin
ne olmasi gerektigi, platform altinda yer alan saklanma alaninin vaziyeti ulusal ve
uluslararasi standartlara gore incelenmistir. TCDD kurallar1 ve vazife dagilimlar tespit
edilmis, kazanin olugsmasinda etken olan kusurlar incelenmis ve bu hususlarin tiimii

1s181inda kusur dagilimi yapilmistir.

e 1.0lay: 22/09/2011 tarihinde Sogiitliicesme Tren Gari’'nda Haydarpasa-

Adapazart seferini yapan T.C Devlet Demir Yollar1 kurumuna ait 11616 sefer
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sayill yolcu trenine, hareket halindeyken binmeye calisan Uskiidar 1992
dogumlu U.Y. peron ile vagon kapisi arasi bosluktan diismiig, tren altinda
kalarak agir yaralanmis, kaldirildigi Goztepe Egitim ve Arastirma Hastanesinde
24/09/2011 tarihinde vefat etmistir. Bu 6liimlii kaza hakkinda T.C Cumhuriyet

Bassavcilig tarafindan 2011/36049 no’lu sorusturma acilmistir.
e 2.Bilirkisiden Sorulan

Kadikdy Cumhuriyet Bagsavciligi tarafindan yiiriitilen sorusturmada, tren kazasi
sonucu oliim vakasit ve Taksirle ‘Oliime Neden Olma’ konulu yukaridaki olayda,
bilirkisi tarafindan tren ve istasyon gorevlileri ile varsa diger kisilerin kusur durumunun

tespiti talep edilmistir.
e 3.Bilirkisi Incelemesi

Dava dosyasi icindeki belge ve tutanaklarin incelenmesinden edinilen bilgilerden

asagidaki hususlar tespit edilmistir.

Kadikdy Emniyet Miidiirliigii Olay Yeri Inceleme ve Kimlik Tespit Sube
Miidiirliigii’niin 22 Eyliil 2011 Tarihli Olay Yeri inceleme Raporu: 16:10 siralarinda
Sogiitliigesme Tren Istasyonu’na intikal edilmistir. Tren binis peronlar1 bir iist kattadur.
Olay mahallinde tren durmus vaziyettedir. Mahal muhataza altindadir. Hasanpasa Polis
Merkezi Amirligi gerekli giivenlik Onlemlerini almistir. Makinist A. S’tir. Tren,
Haydarpasa 15:10 kalkish Adapazari trenidir. Olayin meydana geldigi vagon en sondan
ikinci vagondur. Uzerinde TCDD 507518-11034-5 ibaresi vardir. Vagon icerisinden
gecilerek diger kapidan zemine inilmistir. Bahsi gecen vagonun orta kismina denk gelen
kapis1 altinda ray iizerinde, metal tekerlek iizerinde ve raylarin etrafinda bulunan taglar
tizerinde kirmiz1 renkli lekeler, spor ayakkabi (sol tek), leke ve kanlar bulunan kesilmis
vaziyette kot pantolon vardir. Cumhuriyet Savcisi’nin talimati dogrultusunda olay
yerinin kamera goriintiileri ve fotograflar1 cekilmis, kroki c¢izilmis bahse konu
materyaller alinmistir. Olay yeri ile ilgili F. K. (tanik)’tan bilgi alinmus, fiziki kosullarin

acik alan oldugu, hava durumunun giindiiz , agik/giinesli oldugu evrakta yer almistir
¢ 4.Bilirkisi Tespit

Olay yeri inceleme ekibinin hazirladigi kroki, olay yeri inceleme raporu, fotograf ve

kamera kayitlarindan yola ¢ikarak bilirkisi tarafindan yapilan tespitler;
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4.1.Maktiil, tren perondan ayrilmadan trene ulasmistir. Sondan 2. vagona binmek i¢in

hamle yapmistir.

4.2 . Hamlesinin sonucunda tutunamayarak, tren kapi esigi ile peron alin tasi arasi
bosluktan asag1 diismiistiir. Fotograflarda, bu boslugun 35 cm civarinda oldugu

gozitkmektedir.

4.3.Peron kose tasinda ve vagon lizerinde tespit edilen bir iz olmamasi, maktiiliin trenin
altina diismeden o©Once bu noktalardan ciddi bir darbeye maruz kalmadigim

gostermektedir.

4.4 Ray ve balast (taslar) iizerindeki izler ve organ pargaciklari, maktiiliin tren altinda
iki bogi(dingil arabasi) arasindaki bosluga diistiigiinii, hareket halindeki vagonun bogi
tekerlek setinin, peron tarafindaki metal tekerleginin bodeni ile ray arasinda kaldigini
gostermektedir. Vagonun deray olmadigi (raydan ¢cikmadigl) géz oniine alinirsa, tekerin

organlar1 (bacaklar) siiriikleyerek ezip parcaladig, lizerinden gecmedigi anlagilmustir.

4.5 Krokiden c¢ikarimla, 2 nolu delil ile 3 nolu delil aras1 mesafe vagon boyunu
gecmemektedir. Bu bilgi ile trenin maktule temas ettigi nokta ile durdugu son nokta

arasinda azami 30 metre oldugu sonucu ¢ikarilmistir.

4.6.Istasyon kamera ve tren i¢ci CCTV Kkayitlari, bu sistemler kurulu olmadigi igin

alinamamustir. Tren hiz — ivmelenme —frenleme ve livre bilgisine ulasilamamustir.
4.7 Peron alt kisminda yer alan siginma alani, telorgii ile kapatilmigtir.

4.8.Balastlarda ve zeminde gelis gidis ray hatti orta beton kapaklar iizerinde bulunan
izlerden ve 3 nolu delilden yola c¢ikarak, maktiiliin tren durdugunda peron tarafindan
degil, diger taraftan siiriinerek ve ya siirliklenerek tren altindan cikarildigi tespit

edilmistir.

4.9.0layla ilgili hava durumunun agik ve giinesli olmasi, giindiiz olmasi; doga ve

cevresel etkenlerin kazanin olusmasina etken olmadigin1 gostermektedir.

Hasanpasa Polis Merkezi Amirligi 22/09/2011 Tarihli Tamik V. S’ Bilgi Alma
Tutanag:: V. S. ifadesinde; Kocaeli Universitesi'nde 6grenci oldugunu Maktiil U. Y.’in
arkadas1 oldugunu, beraber Kocaeli’'ne gitmeye kara verdiklerini, Sogiitliicesme
Garr’nda 15:15 siralarinda giseden bilet aldiklarini, 15:16 Adapazari trenine yetismek

icin kosusturup perona ciktiklarini, trenin hareket ettigini goriip trene bindigini, Maktul
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U. Y.’in kararsiz kaldigini, o an kendisine bir sey diyemedigini, U. Y. in trenin kapisini
tutarak trene binmek istedigini, o sirada ayaginin kayarak bosluktan diistiigiinii, bunu
goriince trenden atladigini, ardindan tren durdugunu, arkadasinin iki ayaginin tren

altinda kaldigim gordiigiinii ifade etmistir.

Hasanpasa Polis Merkezi Amirligi 22/09/2011 Tarihli Makinist A. S.’in Siipheli ifade
Tutanagi: Makinist (tren sefi) A. S.; ifadesinde Sogiitlicesme Tren Garin’nda 15:16
sirasinda Kondiiktoriin “Devam Et” isareti ile harekete basladigini, tam hareket ettigi
sirada telsizden “’stop” sesi duydugunu ve bir sahsin trenden atladigin1 gordiigiinii, 5-10
km/s hizindaki trenin el frenini c¢ekip durdugunu, maktiili tren altinda sag bacagi
kopmus sol ayagi da kesilmis olarak gordiigiinii ifade etmistir. Olayda kusuru
olmadigini ve diger makinistin de sol tarafta vekalet olarak oturmasi sebebiyle olay1
gormesinin imkansiz oldugunu, tren hakimiyetinin kendisinde oldugunu ifadesine

eklemistir.

Hasanpasa Polis Merkezi Amirligi 22/09/2011 Tarihli Kondiiktér Y. B.’un Siipheli
Ifade Tutanagi: Kondiiktor Y. B. ifadesinde; Sogiitlicesme Tren Gari’nda normal
sekilde yolcu almak i¢in durduklarini, trenden inen, yolcularin inis binisini takip
ettigini, tamamen inen binen yolcu olmadigina emin olduktan sonra On taraftaki
kondiiktor 1. K.’ya diidiik ¢alarak “Tamam” isareti verdigini, diger kondiiktoriin de
makiniste tamam isareti verdigini, makinistin treni hareket ettirdigini, kapilar1 kapatmis
ve bilet kontroliine baglamis oldugunu, bu sirada trenin 30-40 metre ilerledikten sonra
ani bir frenle durdugunu, vagondan perona indigini, peronda bulunan yolculardan olay1
ogrendigini, trenin altinda maktiili yarali olarak gordiigiinii, daha sonra makinist ve
diger kondiiktoriin geldigini, polis ve ambulansin arandigimi ifadesine etmistir. Bagka
bir trenin gelip, yolcularin bu trene nakledilerek sefere devam edilmis oldugunu

ifadesine eklemistir.

Hasanpasa Polis Merkezi Amirligi 22/09/2011 Tarihli Kondiiktor I. K.’'nin Siipheli
Ifade Tutanagi: Sogiitlicesme Tren Istasyonu’nda tren yolcularini aldigim ve kapilarin
kapandigini, trenin arkasinda bulunan Kondiiktér Y. B.’un diidiik ¢alarak “binen inen
yolcu olmadigr i¢in tamam” isareti verdigini, kendisinin de bunu gordiigiinii, makinist
A. S.e didiik calarak “tamam” isareti verdigini, trenin hareket etmeye basladigini,

kendisinin vagon i¢ine gectigini, yolcularin biletlerini kontrol etmeye devam ederken
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tren 20-30 metre ilerledikten sonra durdugunu, ne olduguna bakmak i¢in vagondan
asagl perona indigini, trenin sonunda yolcularin bagirdigimi duydugunu, yolcularin
yanina gidip sorunca olay1r Ogrendigini, trenin altina baktifinda maktiiliin yarali

oldugunu perondan gordiigiinii ifade etmistir.

Sogiitliigesme Banliyo Gar Sefi B. Y.’ 1n 22/09/2011 Tarih 17:00 saatli Telgrafi: Banliyo
Gar Sefi B. Y. olay giinii cektigi telgrafta; maktiil U. Y. in kimlik, adres, bilgilerine yer
vermis, sahsin tren ile peron arasina diismiis olup her iki ayaginda kesik ve par¢alanma
meydana geldigini, ambulans ile Goztepe Arastirma Hastanesi’ne gotiiriildiigiini,
emniyet birimlerinin olay yeri incelemesinin 16:45’te bitmis oldugunu, mevcut tren
dizisinin Haydarpasa Gar1’na gonderilerek yolun seyrusefere acildiginm ifade etmigtir. F.
K. adli sahsin olaya sahit oldugunu beyan ederek gorgii taniginin kimlik bilgilerini ve

cep telefonu numarasini bildirmistir.

Tirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Gar Midirliigic 30.09.2011 tarih ve
B.11.2.DDY.1.01.27.00/090.06-832 sayili yaz1 ile Kadikdy Cumhuriyet Savciligi’na
22.09.2011 tarihli 11616 sefer sayili Bolgesel Adapazari Ekspresinin Tren Sefi’nin
hazirladigr “Oliim ve Yaralanma ile Sonuglanan Olaylarda Diizenlenen Tutanak™ (5566

model) ile “Thbar Telgrafi” (7003 model) evraklar1 gonderilmistir.

Asagida siralanan evraklar, Kadikdy Cumhuriyet Savciligi’na gonderilen evraklar
arasinda bulunmamaktadir. Dava asamalarindaki incelemelere mesnet teskil edecegi

diistiniilerek bu evraklar bilirkisi tarafindan listelenmistir.
¢ Tren sefi makinistin brovesi (ehliyeti),
e Kaza sigorta islemleri evraklari,
e Vagon modeli, imal yil1, mensei, teknik 6zellikleri,

e 22.09.2011 15:45 saatini icerisine alan zaman/konum/hiz bilgilerinin yer aldig

tren dijital kara kutusu verileri,
e Kaza analiz raporu, risk analiz raporu,
e [lgili vagon kapilar1 (2011 yil1 igerisindeki) bakim-ariza evraklart

e Gorevli personellerin (kondiiktor ve makinist) kaza ve olaylarla ilgili sicil

dosyalarindaki disiplin cezalari,
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e Eyliil 2011°den o6nceki tarihlere ait Olay Yeri “Sogiitlicesme Gar1” olan 5566

model tutanaklar,

e Eyliil 2011°den 6nceki tarihlere ait Tren No. Su Bolgesel Adapazar1 Ekspresi

seferlerinde kullanilan tren numaralarinin oldugu 5566 model tutanaklar,
e Yolculuk kurallar1 hakkinda dokiiman,
e Tren siiriis bilgisi makinist el kitab1
e Kondiiktorlerle ilgili talimat, prosediir ve el kitaplari,

e Trende gorevli personelin sicil dosyalarinda (varsa) saglik, egitim, mesleki

bilgilerle ilgili evraklar,

e Adapazar ekspres seferinin Sogiitliicesme Gari’nda yolcu almaya baslamasi ile

ilgili dokiimanlar, talimatlar.
e TCDD kurum i¢i idari sorusturmaya mesnet teskil edecek sair evraklar.
S.Bilirkisi Saha Kesfi ve Tespitleri

Saha kesfi icin ilk giin Sogiitlicesme Garr’na gidildi. Incelemeler ve tespitlerde
bulunuldu. Ikinci giin TCDD organizasyon yapisi ile ilgili 1. Boélge Miidiirliigii
(Haydarpasa)’da tespitlerde bulunuldu. Tespit edilen hususlar su sekildedir.

5.1.Istasyon icerisinde kamera sistemi yoktur. Bu sebeple olayin olus seyri ve bigimi;
gorgii taniklarinin ifadeleri ve olay yeri incelemenin sundugu rapordaki ifadeler ile
sinirlidir. Bu ifadelerden olayin intihar maksadiyla ve ya baskasinin itmesi-cekmesi

sonucu olugsmadig1 anlagilmistir.

5.2.Istasyonda gorevli olup telgrafi ceken Gar Sefi, istasyon amiri mevkiinde olup, rutin
ve giindelik is ve islemlerden sorumludur. Taktik ve stratejileri belirleme, operasyonel

karar alma ve uygulatma mevkiinde degildir.

5.3.Peron altina gelen servis siginma alani telorgii ile kapatilmigtir. I¢ kismi siginma
alan1 olabilecek evsafta degildir. Peron viyadiik iizerinde konumlandigindan siginma
alan1 zemininde yer yer bosluklar mevcuttur. Maktiil, diistiikten sonra siginma alaninin

bosluguna diisme - siginma ihtimali bu sekliyle ortadan kaldirilmistir.
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5.4.Kaza konusu 1811 tipi vagonun kapi esigi ile peron alni arasindaki mesafe
Olcitilmiistiir. Mesafe 71 cm’dir. Peron alni ile tren gabarisi arasinda ise 31 cm bosluk

bulunmaktadir.

5.5.Kap1 esigine entegre iki adet metal basamak vardir. Kap1 esigi altindaki basamak ile
esik arasindaki mesafe (riht) 34 cm’dir. Peron sathi ile bu basamagin ucu aras1 mesafe
50 cm’dir. Basamak genisligi 20 cm, uzunlugu 98 cm’dir. En alttaki basamak riht1 33
cm’dir. Genisligi 24,5 cm, uzunlugu ise 115 cm ol¢iilmiistiir. U¢ noktas1 gabari ile ayni
cizgidedir. Perona mesafesi 31 cmdir. Basamak rihtlar1 acik vaziyettedir. Bu iki
basamak da Sogiitliicesme Garda peron sathindan asagidadir. 71 cm aciklikla baslayan

bosluk basamaklar asagi indik¢e once 50 cm, sonra da 31 cm’e diismektedir.

5.6.Peronun bulundugu ray hatt1 bolgesi aliymandadir. Platform boyu kurbsuzdur. Peron

boyunca tren ile peron alni arasinda 31 cm’lik bu mesafe (bosluk) degismemektedir.

5.7.Kompartman kapilar1 otomatik degildir. Kanatli kapilar mevcuttur. Kap1 kanadi,
kapt kolunun elle cevrilmesi, yolcunun kendine (peron tarafina) dogru cekmesi ile
disartya dogru agilmaktadir. Kapinin elle tekrar kapatilmasi inisiyatife birakilmig
vaziyettedir. Kapatilmayan kapilar disariya dogru acik oldugu halde seyir devam
etmektedir. Tren hareketinden sonra acik kalmis ve kanatlar1 disariya agik vaziyette

kapilar mevcuttur.

5.8.Tren lokomotifinin makinist kabini incelenmistir. Kabin igerisinde 2 adet makinist
koltugu yer almaktadir. Trenin kumandasi, kabinde sag taraftaki makinist koltugunun
bulundugu kistmdadir. Sol taraftaki makinist koltugu ¢evresinde trenin hareketini ve ya
frenlemesini etkileyecek bir aksam goriilmemistir. Lokomotifte biri sag biri sol olmak
tizere iki adet yan ayna bulunmaktadir. Peron tarafinin kontrolii sag aynadan
yapilmaktadir. Bu aynanin agis1 ve boyutu sagdaki makinist koltugunda bakildiginda,

perondan inen binen yolcuyu kontrol edebilecek evsaftadir.

5.9.Sehirlerarasi baska bir yolcu treni de gdzlenmistir. Kapilarinin otomatik kapi oldugu
tespit edilmigtir. Otomatik kapi, elle ac¢ilmasina gerek kalmadan hareketli kanatlari
tahrikli bir sistemle disa ve yana dogru acilarak ¢aligmaktadir. Otomatik kap1 kanatlari
birbirine dogru hareket ederek kapanmaktadir. Kanatlarin uglari birbiriyle temas
etmeden, yani tam olarak kapanmadan tren hareket etmistir. Tamamen kapanmadan,

trenin hareket ettigi, ivmelenmeye basladigr gozlenmistir. Bu sekilde hareketli trene
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kosarak yetismek ve kapi boslugundan gecip trene binmek, olasiligi oldukga yiiksek
ihtimaldir. Tren hareketine basladiktan sonra bu acgik kapilardan birine hamle yaparak
trene binen sirt cantali bir sahis da gozlemlenmistir. Otomatik kap1 kapanmaya
basladiginda bu sahsin tren igerisine gecemeden, kap1 kanadi tarafindan disariya itilme

ve ray hattina diigme ihtimali mevcuttur.

5.10.Kondiiktorler tren hareketinden once “TAMAM” anlaminda diidiik calmalidir.
Saha incelemesinde kondiiktorlerin, heniiz yolcular trene binisini tamamlamadan, diidiik
caldiklar1 gozlenmistir. Tren hareketinden O©nce tren Kkornasi c¢alinmamistir.

Kondiiktorler kapilarin acik olmasina ragmen hareket i¢in emniyet isareti vermisleridir.

5.11.Peronda trenin durmasi ile baslayan bekleme-yolcu alma-harekete baglama siiresi
1dk.’y1 gegmemektedir. Bu siire sehirlerarasi seferlerde yolcu indirme bindirme ig¢in
kisadir. Sogiitliicesme Gar’1t  Bolgesel Adapazart Ekspresin  ara istasyonudur.
Haydarpasa Gar ile arasinda istasyon yoktur. Bolgesel ekspresler; isledikleri bolgenin,
yolcusu yogun olan merkezlerinde duran hizli trenlerdir. Bolgesel Ekspres seferlerde
tren gilizergahindaki her istasyona ugramaz. Sogiitliicesme’nin Metrobiis ile entegre
olmasiyla artan yolcu yiikii gozoniine alinarak ekspres seferin giizergahindaki ilk

istasyonda durdugu ve yolcu aldig: diisiiniilebilir.

5.12.Haydarpasa Garr’nunda 1811 model vagonun ilk basamagi ile peron zemini arasi
yiikkseklik 5 cm’dir. Bu peron alcak peron olup vagon kapisina ulasim basamaklari

tirmanarak olmaktadir.

5.13.Telgrafin muhataplar;; CTC Baskontrolorliigii, Tren Takip Biirosu, Gar
Miidiirliigii, Trafik Denetim ve Koordinasyon Miidiirligii’niin Trafik Servis Mudiirliigii
uhdesinde miidiirliiklerdir. Olay giiniinii de iceren 2011 yili i¢cinde Trafik Servis
Miidiirliigii gorevini M. A.1n yiiriittiigli, kazadan sonraki tarihlerde ise ‘“Kontrolor”
olarak TCDD 1. Bolge Miidirliigii igerisinde gorev degisikligine gidildigi tespit
edilmistir.

5.14.Haydarpasa Vagon Bakim Onarim Atolye Miidiirliigii ile Loko Bakim Atolye
(Depo) Miidiirliikleri, Cer Servis Miidiirliigli uhdesinde miidiirliiklerdir. Makinistler de

bu miidiirliik altinda gérev yapmaktadir. 2011 yil1 i¢erisinde ve halen bu gorevi S. Y. un

yiirittiigi tespit edilmistir.
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5.15. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Y.K.02.08.2002T. ve 16/212 S. Karar1
ile kabul edilen ve XVI Bagkanligi’nin 30.01.2003 tarihli TEL tamimi ile 01.03.2003
tarihinde yiiriirliige giren “Trenlerin Hazirlanmasi1 ve Trafigine Dair Yonetmelik” de
gecen “Yolcu trenleri ile turistik ve askeri yolcu tasiyan trenler; Yolcu Dairesi ve ya
yetkili kilacagi makamlarin, yiik trenleri; Yiik Dairesi veya yetkili kilacagi makamlarin,
hizmete mahsus trenler; ilgili dairelerin ve ya yetkili kilacagi makamlarin istegine gore
veya isletme ve trafigin gerektirdigi durumlarda istege bakilmaksizin; Trafik Dairesi,
Trafik Servis Midiirligii ve yetkili kilacagi makamlarca sefere konulur.” ; “Giinliik tren
duyurusu, istasyonlardaki yiik durumu, ilgili miidiirliiklerin ve bunlara bagh iinitelerin
en gec saat 13.00'a kadar bildirecekleri istekleri ve Cer Miidiirliigiiniin lokomotif ve
benzeri ¢ceken arac verebilecegini bildirdigi tren sayis1 dikkate alinarak Trafik Servis
Miidiirliigii’nce hazirlanir” ibarelerinden trenleri sefere sokma, seferden alma, isletme
yetkisinin tamamen Trafik Servis Miidiirliigiiniin uhdesinde bulundugu, Cer
Miidiirligii’'niin de tren araclarini, dizilerini Trafik Servis Midiirliigii talepleri

dogrultusunda sefere hazirladig anlagilmaktadir.
¢ 6.Bilirkisi Degerlendirmesi Ve Goriisii

Demiryolu ve demiryolu araglariyla ilgili emniyet kriterleri standartlarla belirlenmistir.
Demiryolu sistemleri bu standartlara uyuldugu takdirde giivenli toplu tasima araglaridir.
Standartlarin amaci; olabilecek tehlikeleri kazalari risk analizleri ile tespit edip gerekli
tedbirleri alarak, uygulama asamasinda bu riskleri kabul edilebilir diizeye indirmektir.
Yurdumuzda ve diinyada yasanan demiryolu kazalar1 bu standartlara uymanin ne derece

onemli oldugunun agik bir gostergesidir.

Demiryolu Standartlari; “Tehlikeli Durum” tanimlamasini sistemin baglangicindan
itibaren yapilmasini ister. Ayn1 zamanda risk analizlerinin de yapilmasi gerekir. Bu
analizler sonucunda teknik sistemlerin olusturabilecekleri risk degerleri bulunur.
CENELEC “Rayl Sistemler Standartlar’” kabul edilebilir risk degerlerini belirlemistir.
Risk analizi ve risk degerlendirme metotlarinin uygulanmasiyla “Emniyet Seviyesi

Biitiinliigii” (SIL) seviyeleri elde edilir. SIL 4 en yiiksek emniyet seviyesidir.

Yolcu Vagon Kapisi ile ilgili, gorevlilerin ve diger kisilerin kusur durumu tespiti:
Vagon yolcu kapilari; SIL 3 (Emniyet Biitiinliigii Seviyesi) giivenlik sinifinda yer

almalidir. Kap1 kontrolleri, svicleri, kapatilmasi ve mekanik kilitlenmesi SIL 3 giivenlik
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seviyesinin altinda olamaz. Kazaya karigsan trenin vagon kapilarinin hangi SIL

seviyesinde isletildigi tespit edilememistir.

IEEE 1474.1-1999 numarali uluslararas:1 standartta (Standard for Comminications-
Based Train Control -CBTC- Performance and Functional Requirement); kapi
kontroliiniin otomatik tren operasyonunun (ATO) bir pargast oldugu, sistemin
kondiiktorlere ve ya tren operatoriine (makinist) kapilarin kapandig: bilgisini verecek bir
displeye sahip olmasi gerektigi, yolcularin tehlike ile karsilasmamalar1 igin tren
kapilarinin merkezi kilit sistemli olmasi ve tam olarak kapatilmis ve kilitlenmis
olmadan trenin hareket edememesi gerekliligi yer almaktadir. Bu standardin 6.1.8. ve
6.1.9 maddelerinde “kap1 acilma-kapanma kontrolii korumasi merkezi kilidi sistemi
temel Ozellikleri” aciklanmistir. Ayrica Tiirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE) EN 50155
“Demiryolu Uygulamasi-Demiryolu Tasit Araclarinda Kullanilan Elektronik Donanim”,
TSE EN 50126 (Demiryolu uygulamalari- Giivenilirlik, elde edilebilirlik, bakimi
yapilabilirlik ve giivenlik (RAMS), TSE EN 50128 “Demiryolu uygulamalar1 —
Demiryolu kumanda ve koruma sistemleri i¢cin yazilim” ile CENELEC EN 14752, EN
50129, IEEE Std 1475-1999 , IEC 61508 ve UIC gibi uluslararasi standart, norm ve
regulasyonlarda kapilarla ilgili emniyet kurallari, kaideleri belirlenmistir. Seyir sirasinda
kapinin giivenlik acisindan Tam Kontrol altinda olmasi gerekir. Seyir halinde yolcularin
istege bagl kapiyr acamamast demiryollarinda bir zorunluluktur. Aksi durum ise bir

isletme kusurudur.

11616 sefer sayil1 Bolgesel Adapazar1 Ekspresi tren dizisinde, bilirkisi raporu 3.2; 3.9.7;
3.9.9 maddelerindeki tespitler sonucunda; kapilarla ilgili emniyet standartlarinin
saglanmadig1, kapilarinin emniyetinin yolcu kontroliine birakilmis oldugu ve kapr acik
vaziyette trenin hareket ettigi anlasilmistir. Kazaya karisan vagonun yolcu kapilari,
demiryolu emniyet standartlarinin ¢ok gerisindedir. Yolcu inis binisleri gecerli bir
emniyet sistemi olmadan gozle kontrol edilmekte, bu kontroller kondiiktorler ve tren
sefi makinist tarafindan yapilmaktadir. Tren, makul olmayan standart dis1 sartlarla
trafige ¢ikarilmistir. Tren iizerinde gerekli revizyonlar yapilmamis, kapilarin bu arizi
durumu devam ettigi halde tren servisten alinmamustir. Bahse konu hususlara riayet
etmeden seyriisefer yapilmasi sonucu Oliimlii kaza olusmustur. Bu kazanin ve
sonucunda olusan Olim hadisesinin Oniine gecebilecek tedbirleri alip; stratejileri

belirleyip, standartlarin ve isletme kurallarinin uygulanmasi icin gerekli is ve islemleri
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yapacak, emrindeki personeli bu hususta sevk ve idare edecek olan Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1.Bolge Trafik Servis (eski) Midiirii M. A. ile
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1.Bolge Cer Servis Miidiirii S. Y. TCDD

kurumu adina 6liimle sonuglanan bu kazada asli kusurludur.

Mevcut sartlar altinda sefer yapan tren personelinin, tren kapilarinin emniyetini gozle
yaptiklart kontrollerle saglamalari ve tren perondan tamamen ayrilana kadar bunu
siirdiirmeleri beklenir. Halbuki, 11616 sefer sayili trenin kondiiktorleri ve tren sefi
makinist tren heniiz perondan ayrilmadan once perondan trene atlayan ilk yolcuyu (V.
S.) gdormemis olup, arkadan kosturan ve trene atlarken araya diiserek teker altinda
kalarak agir yaralanan diger yolcunun bu hareketinden Once trene “Stop”
verdirmemiglerdir. Bu sebeple bu olayda; kondiiktorlerin ve tren sefi makinistin tali
kusuru vardir. Vekalet makinist kabin icerisinde sol tarafta oturdugundan olay1r gérmesi

beklenemez. Bu olayda kusursuzdur.

Istasyon Platform yapisi ile ilgili gorevlilerin ve diger kisilerin kusur durumu tespiti:
Tiirk Standard: TS 12186 standardinin “Istasyon Platformu Genel Kurallar1” béliimiinde
“platform kenari ile tren arasindaki aciklik en ¢ok 5 cm ilr 8 cm olmali, platformun tren
tarafinda, en az 0,60m x yaklasik 0,90 metre Ol¢iisiinde servis siginma nisi (alani)

bulunmali” ibareleri ge¢mektedir.

Sogiitliicesme Gari istasyon peron platformlari ile tren arasit asgari mesafenin 31 cm
oldugu ve kap1 esiginde bu boslugun merdiven yapisi nedeniyle 71 cm kadar ciktigi
goriilmektedir. Bu mesafeler mevcut Tiirk Standardi’nmin belirledigi 5 c¢cm-8 cm’nin
oldukca iizerinde olup kabul edilemeyecek boyuttadir. 11616 sefer sayili 1811 tip
vagona sahip tren dizisi kapilarinda bulunan merdiven yapisi itibari ile diisiik platformlu
istasyonlar icin tasarlanmustir. Sogiitliicesme Gari’'ndaki gibi yiiksek platformlarda
kullanilmaya uygun degildir. Bahse konu hususlara riayet etmeden seyriisefer yapilmasi
sonucu Oliimlii kaza olugsmasinda asli kusur; TCDD adina Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet

Demiryollar1 1.Bolge Trafik Servis Miidiiriindedir.

Kaza olugmasi durumunda kurtulma ihtimalinin olusabilecegi Tiirk Standardi 12186’da
tarif edilen servis siginma nisi (alan1) mevcut olmasina ragmen, gerekli diizenlemeler
yapilmayip telorgii ile kapatilmistir. Ray hattina atlama, atilma, diisme durumlarinda

kullanilan siginma boslugu ortadan kalkmistir. Maktiiliin diisiisiinde siginma alaninin
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bosluguna diisme ve siginma ihtimali bu sekilde ortadan kaldirilmistir. Bahse konu
hususlara riayet etmeden seyriisefer yapilmast sonucu oliimlii kaza olusmasinda asli
kusur; TCDD adina uhdesinde Gar Miidiirii’niin de bulundugu Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 1.Bolge Trafik Servis Miidiiriindedir.

Yolcularin Kusur Durumu Tespiti: Tren kazalarinda, yolcularin davranis ve hareketleri
kazalarin ana nedenleri arasinda olabilmektedir. Yolcu davranisinm etkileyen hususlar su

sekilde siralanir;

1.Kurallara uymama, 2.Dikkatsizlik, tedbirsizlik. 3. Bilgisizlik 4.Aliskanliklar 5.Saglik

durumu

Tren hareketinden sonra trene binmek, kurallar ¢ercevesinde yasaktir. Bu fiili 6ncelikle
maktuliin yanindaki sahis (V. S.) gerceklestirmistir. Trenin hizlanmasina devam ettigi
ve tehlike boyutu arttig1 halde, maktul (U. Y.), arkadas1 V. S.”1n pesinden tren kapisina
hamle yapmistir. Bu olayda, bu iki yolcunun da kurallara uymama, yolcu aligkanligi,
dikkatsizlik ve tedbirsizlik etkenleri hususlarindaki davranig ve hareketlerinin, kazanin
olusumunda pay1 inkar edilemez. Bu nedenle (maktul) U. Y. ve V. S. olayda tali

kusurludur.

e 7.Sonug

Bolgesel Adapazart Ekspresi seyriiseferinde emniyet normlarina dikkat edilmedigi,
standartlarin getirdigi normlarin uygulanmadigi ve bu eksik-kusurlu sartlar altindaki
isletme ile yolcu tasimaciligi yapildigi, trende ve platformda gerekli Onlemlerin
alinmadigi, can giivenligi riskinin siireklilik arz ettigi, yolcu emniyetinin yolcunun
inisiyatifine birakildigt ve bu eksikliklerin yolcular ve gorevliler tarafindan da
kaniksanarak aligkanliklarla hareket edildigi sonucuna varilmistir. Yolcu emniyeti ve
giivenligi yolcunun inisiyatifine birakilamaz. Olaydan 6nce, emniyet normlarina dikkat
edilerek gerekli operasyonel, taktiksel ve stratejik kararlarin yetkililerce alinmadigi
cikarimi yapilmistir. TCDD kurumu; isletme olarak, asli kusurludur.  Yukarida

aciklanan hususlar 1s181nda, bu olayda:

1. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 1.B6lge Trafik Servis (eski) Miudiirii M. A.
ile TCDD 1.Bolge Cer Servis Miidiirii S. Y. un; Asli Kusurlu,

2.Makinist A. S.; Kondiiktor I. K.; Kondiiktor Y. B.’un Tali Kusurlu,
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3. (Miiteveffa) U. Y.’in Tali Kusurlu, olduklar kanaatine vardigimi takdirlerinize saygi

ile arz ederim.

5.1.6.3 Trenden Diisme Sonucu Oliim Bilirkisi Raporu

Raporda seyahat esnasinda tren kapisindan gaspcilar tarafindan ray hattina itilen
yolcunun oliimiiyle sonuglanan olay bilirkisi heyetince incelenmistir. Yolcu tren
kapilarinin seyriisefer esnasinda agilabilir olmasi, acildiginda trenin hareketini durduran

bir mekanizmanin olmamasi olayin bu sekliyel olusmasinda 6nemli bir etkendir.
e 1.0lay

[zmir Tren Garindan, 11 Eyliil 2010 tarihinde hareket eden ve Basmane - Odemis
arasinda isletilen 32321 sefer sayili T.C Devlet Demiryollart Kurumuna ait trenden
hareket halinde iken, saat 07:30 swralarinda Ertugrul mahallesi Odemis tren yolu 3
Yildiz Sitesi ile Odemis koprii arasinda diisen, 1983 Zonguldak dogumlu G. Y. hayatini
kaybetmistir. Bu oliimlii kaza sonucunda, T.C Izmir Torbali Cumhuriyet Bassavcilig

tarafindan 2010/3712 no’lu sorusturma acilmistir.
e 2.Bilirkisiden Sorulan

Yiiksek Mahkemenizde cereyan etmekte olan dava ile ilgili olarak bilirkisi secilen
heyetimizden, G. Y. 1n 6liimiiyle sonuclanan trenden diisme kazasi olayinda, G. Y. 1n,
tren makinistinin, tren kondiiktoriiniin, veya bir baska tren/demiryolu gorevlisinin,
demiryolu idaresinin kusur durumlarina dair bilirkisi inceleme ve goriisii talep

edilmistir. Heyetimizin goriis ve kanaati asagida saygi ile arz olunur.
e 3.Bilirkisi Incelemesi

Dava dosyasi icindeki belge ve tutanaklarin incelenmesinden edinilen bilgilerden

asagidaki hususlar tespit edilmistir.

T.C. Torbali Kaymakamligi Ilce Emniyet Miidiirliigii Olay Yeri Inceleme ve Kimlik
Tespit Grup Amirligi’nin 11 Eyliil 2010 Tarihli Olay Yeri Inceleme Raporu

11 Eyiil 2010 tarihinde yapilan incelemede, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1
32321 sayili sefererini yapan trenin 3 adet raybusden olustugu, raybusler arasinda gecis
olmadig1, raybusun orta kisminda yolcularin inip binmesi i¢in aracin sag ve sol tarafinda

cift kanath otomatik yolcu giris kapisinin oldugu tespitinde bulunulmustur.
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Ayrica bu inceleme sonucunda, raybusun ortasinda bulunan yolcu inis binis kapilarinin
olayin oldugu anda arizali / bozuk olmadig1 taktirde el ile giic uygulayarak
acilamayacagi, olay aninda orta ksimdaki kapilarin giivenli oldugu, tren durmadan
acilamayacagi, aym sekilde tren hizinin 5 km/sa’in altina diismeden kapilarin makinist
boliimiindeki diigmelerden bile acilamayacagi, trenin i¢ tarafinda kapilarin yaninda
yolcular i¢in konulmus a¢gma-kapatma butonlarinin da tren durmadan calismayacagi

seklinde belirtilmistir.

Aymi inceleme raporunda, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Kurumu
yonetmelgine gore trenin hizinin oratalama 30-35 km / sa olmast gerektigi de
eklenmistir. T.C Torbali Cumhuriyet Bagsavciligi’'na M. Y. tarafindan sunulan 20 Ocak
2011 Tarihli Sikayet Dilekgesi ile Ilgili Miiteveffa G. Y.’1n babas1t M. Y. tarafindan
sunulan dilekcede, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Kurumuna ait trende
bulunan gaspcilar tarafinda korkutma ve tehdit edilme sonucunda G. Y.'in trenden
inmeye zorlandigr veya atildigi iddia edilmis ve soz konusu gaspcilardan sikayetci

olunmustur.

Ayrica tren makinist ve kondiiktorlerinden de, trenin kapilarimi kapali tutmadiklari,
kapilarin kilitledigi veya otomatik kapatildigi kontroliinii yapmadiklar: iddiasi ile
sikayetci olunmustur. M. Y. in aym dilekcesinde, Miiteveffa G. Y.’1in bindigi trende

giivenligin saglanmadig1 gerek¢esiyle TCDD Kurumundan da sikayet¢i olunmustur.

T.C Torbali Cumhuriyet Bagsavciligi tarafindan hazirlanan 14 Aralik 2010 tarihli Tanik
M. A1 Ifade Tutanag ile Ilgili Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 32321 sayili
seferini yapmakta olan treni, kazanin hemen 6ncesinde disaridan gérmiis olan tanik M.
A., kompartimanin kendi tarafindaki kapinin disa agilmis oldugunu, bir erkek sahsin sol
eli acik vaziyette kap1 kolunu tuttugunu, sahsin sag ayagini yere basarak inmeye ¢alisir
gibi bir hal i¢inde oldugunu, ancak tereddiit edip geri ¢ektigini, sag elinde bir diz iistii
bilgisayar cantasi oldugunu, tren gectikten yaklasik 10 sn sonra bagrisma sesleri
dudugunu ve daha sonra yaklagik 100 m ileride trenden inmeye calisan sahsi yarali

olarak tren raylarinin iizerinde gordiigiine dair ifade vermistir.

T.C Sincan Cumhuriyet Bagsavciligi tarafindan hazirlanan 24 Kasim 2010 tarihli Tanik
T. P.’m Ifade Tutanag ile Ilgili Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 32321 sayili

seferini yapmakta olan trende yolculuk yapmakta olan tanik Tunakan Pehlivan,
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miiteveffa G. Y.in bilgisayarinin iki kisi tarafindan gasp edilmeye calisildigim
gordiigiine, ancak daha sonra sahislarin trenin inis kapisi holiine ¢iktiklar: i¢in G. Y.”1n

itildigini ya da atildigin1 net olarak goremedigine dair ifade vermistir.

T.C. Torbali Kaymakamlig1 Tlce Emniyet Miidiirliigii tarafindan Rapor ve Tutanaklar ile
Ilgili Dava konusu kazanin gectigi Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 32321
sayil1 seferinde makinist olarak gorev yapmis olan U. C. ifadesinde, soz konusu treni
kendisinin kullandigini, sefer sirasinda kazadan haberdar olmadigini, Catala’da
durduklarinda kaza olup olmadiginin soruldugunu, trenin kapilarinin otomatik
oldugunu, tren hareket etmeden kapilarini kendisi trafindan kapatilip ve tren
durudugunda da yine kendisinin izniyle tren kapilarinin agilabilir oldugunu, kendi izni

olmadig taktirde kapilarin agilamayacagini beyan etmistir.

Dava konusu kazanin gectigi Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 32321 sayili
seferinde tren sefi olarak gorev yapmis olan A. C. U. ifadesinde, tren seflerinin
genellikle makinistin yanindan ayrilmadigini, kendisinin de makinistin yaninda
oldugunu ve sefer sirasinda kazadan haberdar olmadigini, trenin kapilarinin otomatik
oldugunu, tren hareket etmeden kapilarinin makinist tarafindan kapatilarak ve tren
durudugunda ise yine makinistin izniyle acilabilecegini, makinist izin vermedigi

taktirde kapilarin agilmasinin miimkiin olmadigini beyan etmistir.

Dava konusu kazanin gectigi Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 32321 sayili
seferinde kondiiktor olarak gorev yapmis olan A. E. ifadesinde, birbirinden bagimsiz ve
birbirlerine aralarinda geg¢isi olmayan iic vagondan olusan sz konusu trende vagonlari
dolagmakla gorevli oldugunu, yolculugu sirasinda kapilarin agilarak trenden atlayan
herhangi bir kisiyi gormedigini, makinistin kapilar1 acmadig: siirece kimsenin kapilari

acip inip binemeyecegini beyan etmistir.
¢ 4.Bilirkisi Degerlendirmesi Ve Goriisii

Giiniimiizde demiryolu isletmesinde en 6nemli giivenlik unsurlarindan biri, yolcularin
tren hareket halinde iken ve istasyon giris ve ¢ikislarinda trene ve trenden atlamasini ve
kapr aralarinda sikismasini Onleyen; ve trenin kapi acik seyrinin engellenmesini
saglayan merkezi kilit sistemidir. Ozellikle 1990’larin sonunda ve 2000’lerin basinda
merkezi kilit sisteminin olmamasindan dolay1 artan yaralanma ve oliimlii kazalar yolcu

tarafindan agilamayan merkezi kontrollii sekilde tasarlanmis kilit sisteminin 6nemini ve
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zorunlulugunu getirmistir. Dolayisiyla, tren hareket halinde iken yolcular tarafindan
hicbir sekilde kapilarin agilmasina izin vermeyecek bir merkezi kilit sisteminin olmasi
ve bunun diizgiin olarak calismasi demiryolu isletmelerinde vazgecilmez bir giivenlik

sart1 oldugu hususu bilirkisi heyetimizce alt1 ¢izilmek istenmektedir.

Seyir sirasinda kapinin giivenlik agisindan Tam Kontrol altinda olmasi gerekir. Seyir
halinde yolcularin istege bagl kapiyr acamamasi gerek demiryollarinda, gerekse de kent

ici otobiislerde bir zorunluluktur. Aksi durum ise bir igsletme kusurudur.

S6z konusu olay fiziki bir giivenlik sorunudur. Yolcu emniyeti agisindan bu giivenligin
isletme kurumu Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan saglanmasi
gerektigi, ancak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart kurumu tarafindan yeterli
isletme Onlemlerinin alinmamasi sebebiyle, olayda Tam Kontrol’un saglanamadigi ve
bunun sonucunda kapilarin hareket halinde iken acildig1 kanaatine varilmistir. Ayrica
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart 32321 sayili seferini yapan trende yeterli
sayida giivenlik gorevlisinin olmamasini da meydana gelen olayda etkisinin oldugu bir

isletme sorunu olarak degerlendirilmistir.
e 5.Sonug
Yukarida aciklanan hususlar 1s1g1nda, olayda:
5.1.0laya karisan ve sebep olan Gaspcilarin ASLI Kusurlu;
5.2. Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Kurumunun Tali Kusurlu;
5.3.Miiteveffa G. Y.”1n Kusursuz; ve

5.4.Kazanin gectigi Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarinin 32321 sayili seferinde
makinistin (U. C.), tren sefinin (A.C.U.) ve kondiiktoriin (A. E.) Kusursuz oldugu

sonu¢ ve kanaatine vardigimizi takdirlerinize saygi ile arz ederiz.

5.1.6.4 Ray Hattinda Oturan Yayaya Tren Carpmasi Bilirkisi Raporu

Raylarin {izerinde oturmakta olan yayaya cari hat yolcu banliyd treni ¢arpmis ve yaya
vefat etmistir. Mevzuatta meskun mahalden gecen demiryolu hattinin izole edilmesine
atiflar bulunmakatadir. Dava sorusturma dosyas: olup Cumbhuriyet Savcisi tarafindan
isbu tezin miiellifine tevdi edilmistir. TCDD kurum ¢alisanlarinin ceza almasimi gerekli

kilan kusuru bulunmamakla birlikte, TCDD kurumunun tazminat/alacak hukuk davasi
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acilmas1 durumunda Karayollar1 Trafik Kanunu 85. Maddede gecen hiikiimleri
sebebiyel isleten kusuru sézkonusudur. Tren isleten kurumun olusabilecek 3. Kisi

zaralarina karsi sigorta yaptirmasi gereklidir.

OLAY : 06.05.2013 giinii saat 21:31 siralarinda makinist T. O. idaresindeki 10159
katar numarali TCDD banliy6 treni, Haydarpasa Tren Istasyonundan yolculu olarak
Pendik yoniine seferi esnasinda Cevizli Maltepe Istasyonu arasinda kalan kisimda ray
hatt1 lizerinde oturan 2 erkek sahsa carpmasi ve sahislardan F. K.’in 6liimii digerinin

kacmasi ile sonuglanan kaza olayidir.

BILIRKISIDEN SORULAN :Dosyanin incelenmesi icin re’sen bilirkisi secildim.

Dosyay1 inceledim, goriis ve kanaatimi, asagida saygilarimla arz ederim.

DOSYA INCELEMESI : Makinist T. O. 07.05.2013 tarihli Siipheli Ifade

Tutanagindaki ifadesinde 6zetle TCDD’de banliy6 treninde makinist olarak calistigini,
olay esnasinda 10159 Katar Nolu banliyo trenin, Haydarpasa Tren Istasyonundan
yolcular1 aldiktan sonra Pendik Istasyonuna hareket ettigini, Cevizli Maltepe Tren
Istasyonuna yaklastifi esnada gabari dahilinde iki sahis gordiigiinii, defaatle korna
caldigin1 ve seri fren yapmasina ragmen sahislarin hicbir harekette bulunmadigini ifade

etmistir.

Kondiiktor N. A. 07.05.2013 tarihli Siipheli ifade Tutanaginda 6zetle trenin kondiiktorii
oldugunu, olay esnasinda trende kazayr goremeyecegi bir boliimde igeride oldugunu,
Makinist T. O.1n siirekli olarak fren yaptigin1 ve korna sesi yaptigim1 duydugunu,
telsizden T. O.’1in kendisine anons ederek iki sahsin tren raylarinda oturdugunu,

carpmis olabilecegini sdyledigini ve bakmasini istedigini ifade etmigtir.

Olay yeri inceleme video, fotograf goriintiilerinde olayin oldugu mahalin banliyd
demiryolu kesiminde 15/16 ile 15/18 numarali katener (elektrik) diregi arasinda oldugu
krokide tren raylarinin etrafinda duvar ve telorgii ile ihata edildigi, demiryolu
aydinlatmasinin olmadig1 anlagilmaktadir. Yayalarin bu mahalle nasil girdigiyle ilgili

bir bulguya rastlanmamustir.

Banliy6 treni isletmecisi olan TCDD kurumunca tutulmus olay yeri goriintiileri bir
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CD olarak dosya icerisindedir. Goriintiilerde demiryolu iizerinde oturan sahislar net
olarak goriilmektedir. Kaza ile ilgili (Olim ve Yaralanma ile Sonuglanan Olaylarda

Diizenlenen Tutanak) da dosyada mevcuttur.

BILIRKIiSI GORUSU : Dosyadaki maddi deliller incelendiginde kazanin ¢ift hatta haiz

cari demiryolu hatti iizerinde hemzemin gecit olmayan bir kistmda oldugu, hattin

cevresinin ihata edildigi, yaya girisine kapatildig: anlasiimaktadir.

Kazaya karisan demiryolu tasiti, raya bagh hareket etmekte olup, manevra esnekligi
bulunmamaktadir. Keza bahse konu tasitin fren emniyet mesafesi de diger karayolu
tasitlarina nazaran ¢ok daha uzundur. Iki istasyon arasinda cari hat iizerinde gitmekte
olan tren katarinin mevcut hiz seviyesinde, bu trenin Oniinde 20-25 metre mesafede
yaya olmasi halinde trenin yayaya carpmadan durdurulabilmesi kabil degildir. Mevcut
bilgilerden, miiteveffa yayanin demiryolu hattina girdigi ve raylara oturdugu tespit
edilmistir. Olayin olustugu sartlar incelendiginde Makinist T. O.1n sahsa carpmadan
treni durdurabilme imkani bulunmadigi, hatali her hangi bir davrams kusuru sabit
goriilmedigi cihetle makinistin kusursuz sayilmasinin yerinde olacagi kanaatindeyim.
Kondiiktor N. A.’a ise olaya etken herhangi bir fiilinin olmamasi nedeniyle kusur atfi

kabil degildir.

Kazanin meydana geldigi yer, bir demiryolu cari hatti lizerindedir. Boyle bir mahale
yayalarin girmeleri, gezmeleri, oturmalar1 hatta yaklasmalar1 yasak ve fevkalade hatali
bir davranistir. Dosyadaki bilgilerden, yayanin boyle bir mahale girdigi, demiryolu hatti
tizerinde bir pozisyon aldigi, tren iyice yaklastifinda, trenin fren emniyet mesafesi
icerisindeyken korna, far ikazi ve trenin sesine aldirmayip pozisyonunu degistirmeden
oturmaya devam ettigi, kendi can giivenligini gozetip, kollamadigr agiklik
kazanmaktadir. K.T.K ve yonetmeligine aykir1 dikkatsiz ve tedbirsizce davranisi
nedeniyle Miiteveffa F. K.”in meydana gelen isbu kazada asli derecede ve tam kusurlu

sayllmasinin uygun olacagi kanaati tarafimda hasil olmustur.

Miibrez krokide ve goriintiilerden kazanin meydana geldigi kesimde, demiryolu hattinda
beton duvar ve tel orgii mevcut bulunmamaktadir. Ancak hattin bu kesiminde yaya
hareketliligi olugsmustur. Ray hatti boyunca her iki kenarda yasaklanmis alana yaya
girisini her sekilde caydirmak ve 6nlemek iizere saglam ayirici yapi elemanlarinin tesis

edilmesi, yonlendirmelerin yapilmasi, demiryolu mahallinin ¢evresinin tamamen ihata
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edilmesi, yaya girisine izole edilmesi gerekmektedir. Bu yap: elemanlarinin cari hat
boyunca siirekliliginin saglanmasi, kirilan tahrip olunan kisimlar ile hatali imalatlar var
ise yaya girislerini cazip kilabilecek bu araliklarin derhal miidahale edilerek onarilmasi,
aydinlatmanin ve hat giivenliginin saglanmasi hususlari; isleten idare olarak TCDD’nin
sorumlulugudur. Kazanin meydana geldigi demiryolu kesiminde TCDD’nin bu yonden
sorumlulugunu yerine getirmedigi, bunun bir hizmet kusuru oldugu, miiteveffa yayanin
bu kesimden demiryoluna ulasma imkani bularak raylarda oturmasinin ise kazanin
meydana gelisinde asil etken olmasi sebebiyle idare olarak TCDD 1. Bolge

Miidiirliigii’niin kazada kusursuz sorumlulugu oldugu miitalaa edilmelidir.
SONUC :Yukaridaki hususlar muvacehesinde, olayda;
-Siipheli Makinist T. O.”in KUSURSUZ,
-Siipheli Kondiiktor N. A.’in KUSURSUZ,
-Miiteveffa F. K.’in ASLI ve TAM KUSURLU,
-TCDD 1. Bolge Miidiirligii’niin ise isleten sorumlulugu oldugu kanaatine vardigimi
takdirlerinize saygilarimla arz ederim. Istanbul, 10.07.2013.
5.1.6.5 Yayaya Tren Carpmasi Sonucu Oliim Bilirkisi Raporu
e Olay

17.06.2012 giinii saat 17:35 siralarinda makinist A. A. idaresindeki 80081 katar
numarali TCDD banliy® treninin, Halkali Tren Istasyonu’ndan yolculu olarak Sirkeci
yoniine seferi esnasinda Kiiciikgekmece Istasyonu ile Florya Menekse Istasyonu
arasinda kalan kisimda ray hatti iizerinde yiiriiyen kimligi tespit edilememis 25

yaslarindaki erkek sahsa ¢carpmasi ve sahsin 6liimii ile sonuglanan kaza olayidir.

¢ Bilirkisilerden Sorulan

Dosyanin incelenmesi i¢in re’sen bilirkisi sec¢ildik. Dosyayr inceledik, goriis ve

kanaatimizi, asagida saygilarimizla arz ederiz.

¢ Dosya Incelemesi

A. A. 17.06.2012 tarihli Siipheli Ifade Tutanagindaki ifadesinde o6zetle Tiirkiye

Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari’de banliyo treninde makinist olarak calistigini, olay
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esnasinda 80081 Katar Nolu banliyd treninin makinisti oldugunu, Halkali Tren
Istasyonundan yolcular1 aldiktan sonra Sirkeci Istasyonuna hareket ettigini,
Kiiciikcekmece Tren Istasyonunu gecip Florya Menekse Tren Istasyonuna yakin yerde
bulunan kurba yaklastig1r esnada, yaklasik bes tane geng¢ sahsin tren raylari iizerinde
yiiriidiiklerini gordiigiinii, bunun iizerine hemen trenin kornasina bastigini, bunun
tizerine sahislarin raylardan uzaklastigini, fakat sonrasinda 25 yaslarinda bir gencin,
raylarin deniz tarafinda rayin diginda yiiriidiigiinii ve kulaginda kulaklik takili halde cep
telefonu ile konustugunu goriince hemen trenin kornasina bastifini ama sahsin
duymadigini ve ray iizerine dogru yiiriimeye basladigin1 rayin ortasina geldiginde halen
telefonla konustugunu ve yiirimeye devam ettigini, sonrasinda tren duramadig igin
sahsa carptigini ifade etmistir. Ayrica A. A. 12.11.2012 tarihli celsedeki savunmasinda
hareket hizlarinin 55 km oldugunu, ancak kendisinin 50 km hizla hareket halinde
oldugunu, olay yerinde keskin bir kurb oldugunu, sahs1 15-20 metre mesafede rayda
karsisina ciktigini, korna calmasina ragmen trenin tarafina bakmadigini, seri fren
yaptigini, seri frende trenin 400 metrede durabilecegini, ¢arpma olayindan 200 metre

sonra durabildigini ifade etmistir.

H. A. ifadesinde Ozetle trenin kondiiktorii oldugunu, olay esnasinda trende kazayi
goremeyecegi bir boliimde iceride oldugunu, kazadan O©nce uzun korna sesini

duydugunu ve trenin frenlemesini hissettigini ifade etmistir.

Olay giinii tarihli diizenlenen Olay Yeri Inceleme Raporu Formunda kaza olay yeri
krokisi ve ac¢iklamalardan sahsa ilk carpma noktasi oldugu diisiiniilen ve kana benzeyen
lekelerin ilk baslangi¢c noktasi ile E-5 Kiigiikgekmece kopriisii arasindaki mesafenin 325
metre oldugu ve bu mesafenin ayn1 zamanda ilk goriis mesafesi oldugu, sahsa teren
carptiktan sonra trenin durdugu nokta ile sahsin bedeninin kaza sonrasi durus noktasi

arasinda 265 metre mesafe oldugu anlasilmstir.

Olay yeri inceleme video, fotograf goriintiilerinde olayin oldugu mahalin balastl
demiryolu oldugu, ray hattinin virajli (kurb) oldugu ray hatti etrafinda bosluklarinda
agacliklarin oldugu, bu haliyle goriis mesafesinin doniis yapan tren ic¢in kisa bir mesafe
oldugu anlasilmigtir.  Krokide tren raylarinin etrafinda demir 1zgarali ¢it oldugu
gosterilmistir. Ancak yayanin bu mahalle nasil girdigiyle ilgili bir bulguya

rastlanmamaistir.
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Banliyod treni isletmecisi olan Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 kurumunca
tutulmus herhangi bir belgeye dosya icerisinde rastlanmamustir. Kaza ile ilgili Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 5566 model (Olim ve Yaralanma ile Sonuclanan
Olaylarda Diizenlenen Tutanak), 7003 model (Ihbar Telgrafi) belgeleri dosyada mevcut
degildir.

¢ Bilirkisi Goriisii
Dosyadaki maddi deliller incelendiginde kazanin cift hatta haiz cari demiryolu hatti

tizerinde hemzemin gecit olmayan bir kisimda oldugu, hattin ¢evresinin ihata edildigi,

yaya girisine kismen kapatildig1 anlagilmaktadir.

Kazaya karisan demiryolu tasiti, raya bagh hareket etmekte olup, manevra esnekligi
bulunmamaktadir. Keza bahsekonu tasitin fren emniyet mesafesi de diger karayolu
tasitlarina nazaran ¢ok daha uzundur. iki istasyon arasinda cari hat iizerinde gitmekte
olan tren katarinin mevcut hiz seviyesinde, bu tasitin hattina trenin 6niindeki 15-20
metre mesafeden yaya girisi olmasi halinde tasitin yayaya ¢arpmadan durdurulabilmesi
kabil degildir. Mevcut bilgilerden, miiteveffa yayanin demiryolu hattina trenin fren
emniyet mesafesi dahilinde girmedigi anlasilmaktadir. Olay sartlarinda sahsa
carpmadan treni durdurabilme imkani bulunmadigi, hatali her hangi bir davranis kusuru
sabit goriilmedigi cihetle makinistin kusursuz sayilmasinin yerinde olacagi

diistiniilmektedir.

Kazanin meydana geldigi yer, bir demiryolu cari hatti iizerindedir. Boyle bir mahale
yayalarin girmeleri, gezmeleri, hatta yaklagsmalari, gec¢is yapmalar1 yasak ve fevkalade
hatali bir davranistir. Dosyadaki bilgilerden, yayanin boyle bir mahalle girdigi,
demiryolu hatt1 yakininda bir pozisyon aldigi, tren iyice yaklastiginda, tasitin fren
emniyet mesafesinden ray hattina girmek suretiyle kazaya karistigi, kendi can

giivenligini gozetip, kollamadig1 agiklik kazanmaktadir.

Miiteveffa yayanin, kurallara aykir1 dikkatsizce ve tedbirsizce davranisi nedeniyle
olayda birinci derecede asli kusurlu sayilmasmnin uygun olacagi diisiiniilmektedir.
Miibrez krokide goriildiigii iizere kazanin meydana geldigi kesimde, demiryolu hatt1 ¢ift
tarafli demir 1zgarali ¢it (korkuluk) mevcut bulunmaktadir. Ancak hattin bu kesiminde

yaya hareketliligi olustugu tespit edilmistir.
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Ray hatti boyunca her iki kenarda yasaklanmis alana yaya girisini caydirmak ve
onlemek lizere saglam ayiric1 yapi elemanlarinin tesis edilmesi, bolgenin tamamen ihata
edilmesi, yaya girisine izole edilmesi gerekmektedir. Bu yap1 elemanlarinin cari hat
boyunca siirekliliginin saglanmasi, kirillan tahrip olan kisimlar var ise hatali yaya
girislerini cazip kilabilecek bu araliklarin derhal miidahale edilerek onarilmasi isleten
idare olarak TCDD’nin sorumlulugudur. Kazanin meydana geldigi kesimde demiryolu
kenar kistmlarinda TCDD’nin bu yénden sorumlulugunu yerine getirmedigi, bunun bir
hizmet kusuru oldugu, miiteveffa yayanin bu kesimden rahatlikla demiryoluna ulagma
imkan1 bulmasinin, kazanin meydana gelisinde kismen de olsa etkili oldugu miitalaa

edilmektedir.

Belirtilenlere binaen olayda TCDD 1.Bolge Miidiirliigii'ne banliyé tren hattinin
isletmecisi idare olmasi hasebiyle olayda ikinci derecede tali kusur izafe edilmesinin

yerinde olacagi goriisiine varilmaktadir.
e Sonug

Yukaridaki hususlar muvacehesinde, olayda Davali Makinist A. A.’nin Kusursuz,
Kimligi belirlenemeyen miiteveffa yayanin %90 (ylizde doksan) nispetinde ve Asli
Kusurlu TCDD 1.Bolge Miidiirliigii’niin ise isleten kusuru oldugu kanaatine vardigimizi

takdirlerinize saygiyla arz ederiz. Istanbul, 14.12.2012

5.2 OLAY YERIi INCELEME

5.2.1 Olay Yeri incelemenin Tanimi ve Onemi

Islenen her sug, toplum hayatinda biiyiikk yaralar agmaktadir. Ancak devlet toplum
hayatinda adalet hizmetlerini saglikli bir sekilde yiiriitebiliyorsa, buna bagli olarak sug
ile acilan yaralar kismen de olsa iyilesebilir. Adaletin saglikli islemesini saglayan en
onemli faktor, islenen suctaki karanlik noktalarin maddi su¢ delilleri ile aydinlatilmasi
ve su¢ teskil eden olaylarin ¢o6ziilmesinde bilimsel yontemlerin kullanilmasidir.
Teknolojik gelismeler cok sayida laboratuvar tekniginin ortaya c¢ikmasina yardimci
olmustur. Ulkemiz de bu konuda diinya iilkeleri ile yarisir diizeydedir. Emniyet ve
Asayis hizmetlerinin kendine 0zgii Ozellikleri yoniinden polisin baglica iki gorevi

vardir:
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Birincisi, sug islenmesini 6nlemeye yonelik idari gérevi, Ikincisi, ise onleyici zabita
tedbirleri ile engel olunamamasi sonucu bir sugun islenmesi durumunda, kanunlarla
polise gorev olarak verilen su¢ ve failleri ile bunlara ait delillerin tespit edilmesi,

faillerinin yakalanmasi ve yargi sathalarinda yaptig1 calismalar1 kapsayan adli gorevidir.

Olay, kanunlarda agik¢a sug olarak belirtilen fiil ve hareketlerin ortaya ¢ikmasini, olay
yeri de; olaymn islenis tarzimin, magdur ve suc failleri ile iligkisinin saptanabildigi
bolgeyi ifade eder. Olay yerinde bu iligkilerin belirlenmesi ¢calismalarin1 kapsayan olay
yeri incelemesi, su¢ sorusturmasinin en Onemli boliimiini olusturur. “Olay yeri

incelemesi ile elde edilen en 6nemli unsur maddi delillerdir.

Tren kazalarinda yaralanma veya Olim meydana gelmisse Cumhuriyet Savcisi
tarafindan sorusturma dosyasit hazirlanmaktadir. Emniyet yetkilileri eliyle savcilik
talimat1 ile yapilan incelemelerle elde edilen maddi deliller savcilik sorusturma dosyasi
icerisinde yer alir. Savcr gerek duydugu takdirde olay yerini bizzat incelemektedir.
Kazada incelenen ilk bulgularda su¢ unsuru oldugunu tespit ederse siiphelileri sorgular.
Stipheli olarak o©ncelikle makinist ve kondiiktorler sorgulanmakta ve ifadelerine
basvurulmaktadir. Polis memurlarinca olay yeri fotograflanir, olay yeri krokisi
hazirlanir ve savci talimati ile diger islemler gerceklestirir. Savel su¢ unsuru olusturan
bir durum ve Tiirk Ceza Kanunu igerisinde yer alan bir maddeyi ihlal tespit ettiyse
Kamu Davasi agarak olayr Mahkemeye tasir. Dosya ve kapsamu ilgili ceza mahkemesi
tarafindan kabiil edilirse dava durugmalar1 ile olaydaki kusuru bulunan sahislar
cezalandirilmas1 gerceklestirilir. Olay yeri incelemesi sucun delillerinin ortaya
cikmasinda ve suclularin tespitinde ¢ok onemli bir rolii vardir. Bilirkisi raporunda olay
yeri incelemede bulunan maddi deliller muhakkak suretle dikkate alinir. Bilirkisi
tarafindan ortaya konulacak goriis kazanin oldugu anda mevcut bulunan deliller

tizerinden yapilmalidir.
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Sekil 5.1 : Tren Kazas1 Olay Yeri Incelemesi

Olay Yeri Incelemenin Amaci su sekilde siralanir;
Meydana gelen bir olayin adli bir su¢ olup olmadigini tespit etmek,
Olayin 6ngoriilen sekil ve sartlarda meydana gelip gelmedigini belirlemek,

Olay yeri-fail-magdur (veya maktul) arasindaki iliskiyi kuracak maddi sug

delillerini bulmak,

Islenen sucun aydinlatilmasi ve adli mercilerin dogru karar vermesini saglamak
amaciyla olay yerini belgelemek, olaydan sonraki asamalarda adli makamlarca
atanacak bilirkisilerin olaymn oldugu giin ve saatte olay yerinin ne durumda
oldugunu, tren —arag-yaya konumlarini, carpma 6ncesi ve sonrasi kazaya karisan

unsurlarin hareketini gostermek, kaza krokisi ¢ikarmak,

Olay filin islendigi yerde baslayip, failin gidebilecegi yerleri de i¢ine alan genis
bir alandir. Olay sorusturmasinda ve c¢oOziimiinde fail-magdur-olay yeri
iligkisinin ortaya cikarilmasi énemlidir. Olayin {i¢ unsuru arasindaki iliskilerin

tespit edilmesi gerekmektedir.
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5.3 RAYLI SISTEM KAZA INCELEMESININ TANIMI, AMACI VE RiSK
YONETIMi

Ulkemizde her yil binlerce insanimiz seyahat esnasinda yasanan kazalarda hayatini
kaybetmekte, yaralanmakta veya sakat kalmaktadir. Diinyada pek cok iilkede ulasim
sektoriinde yasanan kazalarinin azaltilmasina yonelik calismalar yapilmaktadir. Yapilan
bu calismalarda meydana gelen kazalar1 degisik metotlarla incelenmekte ve bu

incelemeler ¢ercevesinde kazalarin azaltilmasina yonelik ¢calismalar yapilmaktadir.

(ATGK), Avrupa Trafik Giivenligi Komisyonu “meydana gelen hava, deniz ve tren
kazalariin incelenmesi gerektigini ~ bildirmistir. Avrupa Birligi (AB) iiyesi iilkelerde
trafik giivenliginin saglanmasi ve trafik kazalarinin onlenmesi amaciyla; Meydana gelen
kazalar1 “Derinlemesine Kaza Analizi” metoduyla incelenmektedir. Ulkemizde tren
kazas1  incelemeleri  isletmeci  kuruluslarin  biinyesinde  yapilmakta  ve
yaymlanmamaktadir. Bu  veriler  kurumlarin  kendi  kurullann  tarafindan
degerlendirilmekte ve alinacak tedbirler kendi i¢ biinyede alinmaktadir. Bu kuruluslarin
ortak bagli oldugu bir yetkili merci yoktur. Kentici toplu tasimada kullanilan rayh
sistemler Biiyiiksehir Belediye’lerinin istiraki sirketleridir. TCDD ise Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi kontroliinde faaliyetini yiiriitmekte olan kamu
iktisadi tesebbiisiidiir. Yeni ¢ikan diizenleme ile demiryolu isletiminin serbestlestirmesi
yasalagtirllmistir. Mevcut demiryolu isleticileri arasinda ortak bir bilgi havuzu
bulunmamakta ve kaza incelemeleri isletmeler arasinda dahi paylasilmamaktadir. Bu
sebeple iilkemizde kaza incelemesinde hangi kriterlerin gegerli oldugu, neye gore kaza
incelemesi yapildig1, sonucunda alinan tedbirlerin ve diizeltici faaliyetlerin neler oldugu
akademik olarak bilinmemekte ve literatiirde yer almamaktadir. Bu bilgileri igeren bir
calisma mevcut degildir. Halbuki hem Avrupa Birligi iilkelerinde hem de gelismis diger
ilkelerde kaza inceleme raporlari hazirlandiktan sonra kamuoyu ile paylasilmaktadir.
Kaza inceleme raporlar1 bagimsiz ortak kuruluglara gonderilmekte, bagimsiz kuruluslar
da bu incelemeleri degerlendirerek gerekli diizenlemeleri (regiilasyon) yapmaktadir. Bu
diizenlemelere bagli bulunan tiim isletmeler riayet etmek ve uymak mecburiyetinde

bulunmaktadir.

Avrupa Birligi iilkeleri arasinda diizenleme ve gerekli kurallarin olusmasi ve bu

kurallarin birlik iilkeleri tarafindan uygulanmasini saglayan, izleme faaliyeti ile kaza
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incelemelerini  degerlendirerek gerekli revizyonlart gerceklestiren AB  kurulusu
ERA’dir. (European Railway Agency-Avrupa Demiryolu Ajansi) AB Komisyonu
91/440 Direktifi ile bagslayan reform siirecini ileri bir adim olarak “Birinci
Demiryolu Paketi” seklinde devam ettirmistir. Demiryolu politikasi; altyapinin
isletmeden ayrilmasi yeni isleticilerin pazara girisinin miimkiin kilinmasi, altyapinin
tahsisi ile ilgili kurallarin ve altyapr kullamim iicretlerinin belirlenmesi, bagimsiz
diizenleme organlarinin olusturulmas1 temelinde belirlenmistir. Komisyon Ocak
2002’de Ikinci Demiryolu Paketi ile AB demiryollarinda kaza ve olaylarmn aragtiriimasi
ve emniyetin diizenlenmesi ile ilgili yeni bir direktif yayinlamis, karsilikli isletilebilirlik
ile ilgili onceki iki direktif tizerinde diizenlemeler yapmis, Avrupa’da emniyeti
iyilestirmek ve karsilikli isletilebilirligi gelistirmek iizere Avrupa Demiryolu Ajansi

(ERA) kurulmustur.

ERA’nin giivenlik departmani demiryolu giivenligi icin ortak bir cergeve
olusturmaktadir. Etkili bir demiryolu tagimacilig1 hizmeti ve demiryolu sisteminin daha
verimli ¢alismasi icin AB iilkesi demiryolu isletmecileri arasinda giivenlik yonetim
sistemleri lizerinde ortak bir yaklagim gelistirmekte ve bunu tesvik etmektedir. Bu hedef
icin Giivenlik departmani altinda ii¢ birim kurmustur. Bu birimler 1. Yonetim Sistemleri
Birimi; demiryolu sektor kuruluslar1 arasinda risk kontrolii yapmakta, yeni yaklasimlari
belirlemekte, takip etmekte ve aradaki isbirligini saglamaktadir. 2. Denetleme ve
Arastirma Birimi; isletmeci otoritelerin yeni ve ilging giivenlik yaklasimlarini, risk
kontrol metotlarin izleyip denetlemekte, arastirma raporlari ile de bunu paylasmaktadir.
3. Diizenleme ve Giivenlik izleme Birimi; diizenlemeleri yaparak otoritelerin Avrupa
Birligi giivenlik normlarinda isletme yapmasini saglamaya calismaktadir. Bu cercevede
talimatlar1 yenilemekte, ulusal giivenlik kurallarin1 izlemekte, teknik Oneriler

getirmekte, giivenlik performan raporlari hazirlamaktadir.”'

Gelismis {iilkelerde oldugu gibi iilkemizde de meydana gelen tren kazalarinin

nedenlerine gore detayli bir sekilde ve kapsamli olarak incelenmesi, kazalarin

2 ERA, Safety, http://www.era.europa.eu/CoreActivities/Safety/Pages/ Home.aspx, [Erisim Tarihi:

12.07.2013]

101



azaltilmasi icin giivenlik Onerilerinin belirlenmesi, demiryolu trafik sistemini olusturan
tim unsurlarin (siiriicii, yolcu, yaya, yol, ¢evre) iyilestirilmesi ve bunun rayli sistem
operatorlerince talimat ve kurallarina yansitilmasi gerekmektedir. Bunun gerceklesmesi
icin Oncelikle kaza inceleme raporlarinda ortaya ¢ikan bulgular ortaya konulmali, riskler

belirlenmelidir.
Kaza incelemesinin yapilmasinda su hedefler gozetilmelidir;

— Benzer kazalarin (bilinen bir yerde devamli olarak ayni sekilde meydana gelen

kazalar1 meydana gelmesini engellemek,

~ Kazalarin 6nlenmesine yonelik ilk etapta almmasi gereken Acil Onlemleri

bulmak,

— Kazalarin olusumunda makinist kural ihlallerini belirleyerek bu ihlallerin

onlenmesine yonelik trafik egitim ve denetimleri planlamak,

— Kazalarinin meydana gelmesinde rolii olan risk faktorlerini (kaza nedenlerini)
tespit etmek ve kazalarin Onlenmesine yoOnelik Kalict Coziim Onerileri

belirlemek,

— Trafik gilivenliginin saglanmasina yonelik calismalar i¢in kurumlar arasinda
isbirligini saglamak ve Kurumlar arasi uzmanliklarin kullanilarak giivenlik
Onerileri gelistirmektir. Demiryolu Rayli Sistem Trafik Giivenliginin saglanmasi

konusunda bilimsel ve giivenilir bilgiler iiretmektir.

Rayli Sistem Demiryolu kaza incelemesinin baslica amaglarini Resmi Gazete
29.12.2012 tarihli 28512 sayih  “IS SAGLIGI VE GUVENLIGI RiSK
DEGERLENDIRMESI YONETMELIGI” kapsaminda su sekilde basliklar altina

toplanabilir;

e Olasi Tehlikeleri Tespit Etmek, Analiz Etmek, Engellemek
e Onlenemez Riskleri Azaltmak
e Uyan Sistemlerini Gelistirmek

e Kabul Edilebilir Bir Risk Seviyesi Saglamak
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5.3.1 Olas1 Tehlikeleri Tespit Etmek, Analiz Etmek, Engellemek

Olasi riskleri tespit etmenin en kolay ve ulasilabilir yolu benzer sistemlerde tecriibe
edilmis riskleri incelemekten geger. Riskler incelenip analiz edildikten sonra kurulacak
sistemde farkli risklerin neler olabilecegi tahmin edilir. Buna miiteakip riskleri
engellemek iizere adimlar atilir. [33] Rayli sistemler demiryolu tarihinde defaatle

yasanan kazalar siniflandirilmis ve olasi tehlikeler belirlenmistir.

1 .ADIM Bu konuda

TEHLIKELERI TESPIT ET i
4 kaynaklar
Tanimladiginiz tehlikelerle ilgili olarax takip edin
herhangi bir mevzuat,
standart, rehber veya madde giivenlik bilgi
formu var mi ?

2.ADIM

RISKLERI
IZLE VE TEKRAR ET RF1IRI F

3.ADIM

KONTROL TEDBIRLERINI KONTROL TEDBIRLERINE
TAMAMLA KARAR VER

Sekil 5.2 : Risk Degerlendirmesinin 5 Temel Adim

Kaza sonucu yaralanma, 6liim ve maddi kaybi tehliketehlike olarak tespit edersek bu
tehlikeye yol acacak riskleri Sekil 4.5°teki 3. adim olan kontrol tedbirlerine karar
verilebilmektedir. 4. Adimda kontrol tedbirleri uygulanir yerine getirilir ve eksikler
giderilir. 5. Adim olarak alinan Onlem ve giderilen hatalarin tekrar edip etmedigi,

stirdiiriiliip stirdiiriilmedigi izlenir.

5.3.2 Onlenemez Riskleri Azaltmak

Rayli Sistemler tasarlanirken, daha 6nce benzer tasarimlar elden gecirilmeli ve ne gibi
olumsuzluklarla ve risklerle kars1 karsiya kalindig: tespit edilmelidir. Tecriibe edilmis

riskleri gozoniinde bulundurarak kurulacak rayli sistemdeki riskleri minimize etmek
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miimkiindiir. Mevcut rayl sistemlerdeki riskler yok edilemiyorsa dahi alinacak

onlemlerle risklerin sonucu olusacak hasar en aza indirilmelidir (Ringdahl 2001).

SONUC |R=°x5

OLABi.  COK | | COK
ciDDi cippi ORTA HAFIF HAFIFE

LiRLIK

Sekil 5.3 : Risk Skoru

Rayli sistem isletmeciliginde riskler Sekil 4.6’daki ornege gore skorlanabilir. R:Risk
Seviyesi O: Olabilirlik ve $: Siddetin carpimiyla (R=0xS) elde edilmektedir. Cok ciddi
derecede sonucu olan (5 puan) ve Cok Yiiksek siklikta olabilirligi (5 puan) bulunan risk,
Yiiksek Seviyede (25 puan) bir risktir. Ray hattinda yayaya carparak olusan

yaralanmal1 ve 6liimlii kazalar bu risk seviyesine 0rnek olarak verilebilir.

5.3.3 Uyarn Sistemlerini Gelistirmek

Diinya ¢apinda cok yaygin olarak kullanilan, iilkemizde de son yillarda uygulamaya
konan uyar: sistemleri hem yolcu, hem de makinist agisindan 6nem teskil etmektedir.
Rayli sistemlerde kullanilan ve sinyalizasyon sistemi olarak tanimlanan yolun
erisebilirlik durumunu belirten sistemler, yaya ve hemzemin gegitlerinde, cift yon
trafiginin oldugu fakat tek bir yolun mevcut oldugu durumlarda, makas bolgeleri gibi
yollar aras1 gecis yapilan bolgelerde ve tiinel giris c¢ikislar1 ile viyadiik ve koprii
istlerinde cokca kullanilmaktadir. Temel ama¢ yolun kimde oldugunu gostermektedir.

Bu durumda ilgili yaya, tren veya tasit bekletilir ya da uygun olan baska bir yone
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yonlendirilmektedir. Boylece ayni anda, ayni bdlgeyi kullanmak zorunlulugu ¢oziime

kavusturulmus olmaktadir (Ringdahl 2001).

B KABUL EDILEMEZ RiSK
. KABUL EDILEBILIR RiSK
SONUC EYLEM
20, 25 KABUL EDILEMEZ RISK
15, 16 Bu risklerle ilgili hemen calisma yapiimali
10, 12 DILKATE LESER FISK
8 9 B sl i tinkin aldudu acdaie g:ot
intl<]a |3 = <] [l
4,56 KABUL EDILEBILIR RISK
1,2,3 Acil tedbir gerektirmeyebilir

Sekil 5.4 : Risk Diizeyi
Sekil 4.7 de gosterildigi gibi 15 puan ile 25 puan arasinda cikan yiiksek seviyedeki
riskler kabul edilemez, 8-10 puana arasi ¢ikan orta seviyedeki riskler dikkate deger,1-6
puana arasinda diisiik seviyedeki riskler kabul edilebilir risk sinifinda degerlendirilir.

5.3.4 Kabul Edilebilir Bir Risk Seviyesi Saglamak

Kabul edilebilir risk seviyesi, yasal yiikiimliiliiklere ve isyerinin onleme politikasina
uygun, maddi kayip veya yaralanma olusturmayacak risk seviyesi olarak
tanimlanmaktadir. Riskin tamamen bertaraf edilmesi, bu miimkiin degil ise riskin kabul

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in asagidaki adimlar uygulanir.
1) Tehlike veya tehlike kaynaklarinin ortadan kaldirilmasi.

2) Tehlikelinin, tehlikeli olmayanla veya daha az tehlikeli olanla degistirilmesi.
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3) Riskler ile kaynaginda miicadele edilmesi.

D -

Tehlike
Kaynagi

Sekil 5.5 : Risk Analizi

Ray hattinda yayaya carparak olusan yaralanmali ve 6liimlii kazalar Kabul Edilemez
Riske ornek olarak verilebilir. Bu kaza tiirlinii yapisal olarak giderilemeyecek
vaziyetteyse (meskun mahal icinden gecen cari hat gibi) tehlikenin 6niine gegilmeli ve
riski diisiirecek tiim tedbirler alinmalidir. Kaza inceleme raporlarindan ¢ikan sonuglarda
bu tip kazalarin meydana geldigi yerler oncelikle belirlenmelidir. Benzer muhtemel
noktalar icin de gerekli Oncelikli isletmeci kurumca verilmelidir. Cari hatta ihata
duvariyla yaya gecisini engellemek, bu noktalarda livre (hiz) degerlerinde degisiklige
gitmek, aydinlatma sistemiyle goriiniirligii saglamak, kamera konularak oncesinde
makinistin IKM’ce (Isletme Kumanda Merkezi) uyarilmasi gibi &nlemler risk seviyesini

ve olusacak tehlikenin boyutunu diisiirecektir.

5.4 RAYLI SISTEM KAZA VE OLAY SORUSTURMANIN BASLICA iCERIGI

Avrupa Birligi iilkelerinde kaza arastirmalar icin referans alinan zorunlu dokiiman
2004/49/EC sayili Demiryolu Emniyet Direktifi’dir. Bu direktifin, V. Boliimiinde
bahsedilen kurallar tiim AB iilkelerinde uygulanmasi zorunlu kurallardir. Buna gore
arastirmalarda ana amag¢ kok sebebi bulup bir daha ayni tiir kaza olmamasi i¢in onlem
alinmasin1 saglamaktir. Bu nedenle arastirmalarda suclamama prensibi gecerlidir.
Direktifte kaza inceleme raporunun ana basliklar1 ve igeriginde olmasi gerekenler
verilmistir. Raporlarin bu icerige uygun olarak tertip edilmesi gerekmektedir. Rapor

boliimleri ve bu boliimlerde ortaya ¢ikarilacak hususlar su sekilde siralanabilir:
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A. Ozet

Ozet, olaym ne zaman ve nerede oldugu ve sonuglar ile ilgili kisa bir tanim igerir.
Sorusturma ile elde edilen hadisenin temelinde yatan nedenler ve yardimci faktorler ile
olayin dogrudan nedenlerini belirtir. Baslica Oneriler belirtilir ve bilgiler alici

makamlara verilir.

B. Olay ile ilgili yakin bulgular

1.0lay:
— Olayin kesin tarihi, saati ve mahalli,

— Acil yardim ve kurtarma hizmetlerinin calismalar1 da dahil olmak iizere kaza

mabhallinin ve olaylarin tanimi,

— Bir sorusturma olusturulmasi karari, sorusturmaci ekibin olusumu ve

sorugturmanin ylriitiilmesi,
2.0layin ge¢misi:
— Olaya karisan personel ve miiteahhitler ile diger taraflar ve gorgii taniklari,

— Olaya karisan demiryolu tasitlarina ait parcalarin (kalemlerin) kayit numaralar

da dahil olmak iizere, trenler ve olusumlari

— Altyap1 ve sinyalizasyon sisteminin tanimi- hat tiirleri, makaslar, sinyal baglilar,

sinyaller, tren korumasi,

— Hetisim araclari,

— Olay yerinde veya civarinda yiiriitiilen ¢calismalar,

— Demiryolu acil durum planin ve olaylar zincirinin harekete gecirilmesi,

— Acil durum plani, kamuya ait kurtarma hizmetleri, polis ve tibbi hizmetlerin ve

bunlarin olaylar zincirlerinin harekete gegirilmesi,

3.Oliimciil olaylar, yaralilar ve maddi hasar:
— Yolcular, iiclincii sahislar, miiteahhitler dahil olmak iizere personel,
— Yiik, bagaj ve diger esya (emtia),

— Demiryolu tasitlari, altyapr ve cevre,
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4 Harici kosullar:
— Hava sartlar1 ve cografi referanslar.

C. Tahkikat ve sorusturmalarin kayda:

1.(Verilen) Ifadelerin 6zeti (sahislarin kimlik bilgilerinin korunmasi kaydiyla):
— Miiteahhitler dahil olmak iizere demiryolu personeli,
— Diger gorgii taniklari.
2.Emniyet yonetim sistemi::
— Orgiit yapis1 ve emirlerin ne sekilde verildigi ve yerine getirildigi,
— Personel gerekleri ve ne sekilde uygulandigi,
— I¢ kontrol ve denetimler ile sonuclari ile ilgili olagan programlar,
— Altyap ile ilgili farkli aktorler arasindaki arabirim (arayiiz)
3.Kurallar ve diizenlemeler:
— Konu ile ilgili Topluluk ve ulusal kurallar ve diizenlemeler,

— Calisma kurallari, yerel direktifler, personel gerekleri, bakim talimatlar1 ve

uygulanabilir standartlar gibi diger kurallar,
4.Demiryolu tasitlarinin isleyisi ve teknik donanimlari:

— Otomatik veri kayit cihazlarindan kayit dahil olmak iizere, sinyalizasyon ve

kontrol kumanda sistemi,

— Altyapz,

— [letisim techizati,

— Otomatik veri kayit cihazlarindan kayit dahil olmak iizere, demiryolu tasitlari.
5.Calisma sistemi ile ilgili belgeleme:

— Trafik kontrolii ve sinyalizasyon i¢in personelin aldig: tedbirler,

— Kayitlardan alinan belgeleme dahil olmak {izere, olay ile ilgili s6zlii mesajlarin

alis verisi

— Olay mahallinin muhafazasi1 ve korunmasi icin alinan tedbirler.
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6.Insan-makine-organizasyon (diizen) arayiizii:
— Igili personele uygulanan galisma siiresi,

— Fiziksel veya psikolojik stresin varligi da dahil olmak iizere, tibbi ve kisisel

kosullarin olay iizerindeki etkisi,
— Insan-makine-arayiizii iizerinde techizat tasarrminin etkisi
7.Benzer nitelikteki onceki olaylar:

D. Incelemeler ve sonuclar

1.0lay zincirinin nihai tanimai:

— C. Bashginda saptanan bulgulara dayanarak olay ile ilgili sonuclarin

olusturulmasi.
2. Tartisma:

— olayin nedenleri ve kurtarma hizmetlerinin performansina iligskin olarak, sonuca

varmak amaciyla 3. baslikta saptanan bulgularin incelenmesi.
3.Sonuglar:

— Olaya karisan sahislar tarafindan yapilan eylemler veya demiryolu tasitlarinin ya
da teknik donanimlarinin kosullar ile ilgili yardimci etmenler de dahil olmak iizere,

olayin dogrudan ve yakin nedenleri.
— Siirdiirme, usuller ve beceriler ile ilgili temelde yatan nedenler,

— Diizenleyici yapinin kosullar1 ve emniyet yonetim sisteminin uygulanmasi ile

ilgili temel nedenler,
4 Tlave gozlemler:

— Nedenlerin sonuclarina bagli olmayan, sorusturma sirasinda olusan eksiklik ve

hatalar.
5.Alinmuis tedbirler:
— Olay nedeniyle 6nceden alinmis veya hayata gegirilmis tedbirlerin kayitlari

6.Tavsiyeler
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6. RAYLI SISTEMLERDE KAZA ONLEME ACISINDAN DEMiRYOLU
BAKIM, TAMIR VE SINYALIZASYON SiSTEMLERI

Demiryollarinda yapilan rutin bakim ve tamir islemleriyle kazalarin 6nlenebilmesi
amaclanir. Kaza tiirline gore inceledigimizde gerceklesen kazalarin biiyiik boliimii
hemzemin gecitlerde meydana gelmektedir. Hemzemin gecitlerle ilgili bakimlar
periyodik olarak yapilmalidir. Sinyalizasyon sistemeleri ise tren carpismalarinin
onlenmesi basta olmak {izere rayli sistemlerde en o©nemli teknik donanimdir.
Tiirkiye’de demiryolu iistyapisinin %36’s1 da 20 yasin tizerindedir. 10. Ulagtirma Surasi
Raporunda {iistyapinin 20 y1l 6mrii olmas1 nedeniyle yilda ortalama 550 km civarinda
yenileme calismasi yapilmasi gerektigi ifade edilmis ve 2008-2012 yillar1 arasindaki
bes yillik donemde yapilan 2.792 km yol yenilemesiyle yillik ortalama 558 km
rakamina ulagilmistir. 2013  yilinda 1.098 km demiryolunun yenilenmesi
planlanmakta olup 2014-2016 yillar1 arasinda yapilacak 2.628 km yol
yenilemesiyle birlikte demiryolu agi yas ortalamasinin 20 yas grubuna getirilmesi

planlanmaktadir. (11. Ulastirma Surasi)

6.1 RAYLI SiISTEM EKiPMANLARI BAKIM VE TAMIRIi

Beton traverslerde diibel degistirilmesi, traverslerde diibel degistirilmesinde dikkat
edilecek hususlar, ahsap traverslerde sabote yapilmasi, travers ekyerlerinin tanziminde
dikkat edilecek hususlar, travers degistirilmesinde dikkat edilecek hususlar, koprii
traverslerinin tebdili yedek traverslerin istifinde dikkat edilecek hususlar ve kiiciik

malzemelerin Istiflenmesidir. (Bk.EK:II)

6.2 MAKASLARIN TEBDILI VE TAMIiRI

Bir trenin bir hattan digerine yonlenmesini saglayan mekanizmaya makas
denilmektedir. Basit makas, S makas ve capraz makas tiplerindeki makaslarin
degistirilmesi icap edenler i¢in sokiilmeden Once yapilacak isler, makas montajinda
dikkat edilecek hususlar, makaslarin bakim ve tamirinde dikkat edilecek hususlar
kilitleme arizas1 olan makaslarin 1slahinda dikkat edilecek hususlar EK: II’de

verilmistir.
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6.3 HEMZEMIN GECITLERIi KONTROL VE BAKIMI

Hemzemin gecitler demiryolu ile yaya ve/veya karayolu gecitlerinin aynm kotta ya da
ayni kota yakin bir kotta kesistigi bolgelerdir. Hemzemin demiryolu gecidi diye de
adlandirilmaktadir. Bu bolgeler araglarin ya da yayalarin ayni yolu farkli zamanda
kullanmasina olanak verecek sekilde tasarlanmalidirlar. Hizli tren hatlarinda kazalarin
onlenmesi ve giivenlik nedeniyle hemzemin gecit kullamlmamaktadir. Ozellikle hizl
tren hatlar1 yayalarin dahi gegmemesi icin yol boyunca ihata edilmistir. Cari hatlarda da
yerlesim yerinde olan kisimlarda hat kenar1 ihata edilerek yaya girisi engellenmelidir.
Hemzemin gecis cesitleri, hemzemin gecitlerde boden bosluklarinin teskili, hemzemin
gecit kaplamalar1 ve cesitleri, hemzemin gecitlerde karayolu araglari i¢in gegit capraz
isaretleri ile hemzemin geg¢itlerin bakimi kaza incelemesi ve bilirkisi raporlarinda

dikkat edilmesi gerekli hususlardir. Bu hususlarin ayrintis1 EK-II’de verilmistir.

Tiirkiye demiryollar1 sebekesinde toplam 3.341 adet hemzemin gecit bulunmaktadir.
2002 yilinda 4.810 adet olan hemzemin gecit sayist son 10 yilda yapilan ¢alismalarla
3.341 adete inmistir. Hemzemin gecide yaklasim kisimlarinda standartlara gore ¢ift
tarafli refiij c¢izgisi ve giivenli bekleme c¢izgisi c¢izilmesi ile gecitlerde goriis
mesafelerinin iyilestirilmesi calismalari yapilmistir. Hemzemin gecitlerde kaucuk
kaplama, beton plak ve ray profil ile kaplama c¢alismalar1 devam etmektedir. Ancak
hemzemin gecitlerde kaza problemini en aza indirmek i¢in; bu gecitlerin korumali hale
getirilmesi, miimkiin olan tiim hemzemin gecitlerin kapatilmasi, yeni hemzemin
gecit acilmasmna izin verilmemesi ve alt-iist gecit olarak diizenlenmesi
gerekmektedir. Mevzuat itibariyle, kesisimler olusturan yerel yoOnetimlerin bu
hemzemin gecitlerde gerekli tedbirleri alma, alt veya iist gecit yapma sorumlulugu
bulunmasina ragmen, Onlem almadigi aciktir. TCDD; 2004-2012 doneminde 590
adet hemzemin gecidi kontrollii hale getirmis ve kontrollii gecis sayisin1 1.084’e
cikarmistir. Hemzemin gecitlerin tamamen ortadan kaldirilmasi veya alt-list gecit
haline doniistiiriilmemesi durumunda; sesli ve 1sikl1 ikazlara ilave olarak bariyerli-

flagorlii-canli koruma sistemlerine ihtiyag artarak siirecektir.
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6.4 GABARILERIN KONTROLU

Gabari demiryolu aracinin yol enkesitinde kapladigi alan olarak tanimlanabilir. Yol
genisliklerinin ve kamulastirma alanlarinin belirlenmesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Statik ve dinamik gabari olmak iizere iki baslik altinda incelenmektedir.

6.4.1 Statik Gabari

Demiryolu tasitinin statik haldeyken yani dururken yol enkesitinde kapladigi alandir.
Aliynman bolgelerinde peronlarin genislikleri, depo sahasi ve garaj ol¢iileri statik gabari

gbdzoniinde bulundurularak tasarlanir.

6.4.2 Dinamik Gabari

Demiryolu tasitinin dinamik haldeyken yani hareket ederken yol enkesitinde kapladigi
alan olarak ifade edilir. Kurb bolgelerinde, tiinel iclerinde, viyadiiklerde ve aracin diger

hareket ettigi bolgelerin tasarlanmasinda kullamlir.”
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Sekil 6.1 : Gabarilerin Dikkate Alndig1 Ornek Bir Tiinel Enkesiti

2 MEGEP, Ustyapt teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Erisim Tarihi: 12.07.2013]
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6.5 SINYALIZASYON

Genel anlamda demiryolu sinyalizasyonu, trenlerin emniyetli bir sekilde seyretmelerini
ve demiryolunun az masrafla maksimum kapasitede kullanilmasini, yani en giivenli
verimli bir sekilde calistirllmasini saglamak i¢in yapilan ¢alismalarin biitiinii olarak
tanimlanir. Sinyalizasyonda asil sorun demiryolunda tren karsilasmalarini ve
carpismalarini goz Oniine alarak trafigi diizgiin, giivenli ve ekonomik bir tarzda

yonetmektir.

Demiryollarimizda 128 istasyonda Mekanik Sinyal Sistemi kullanilmaktadir. TCDD
sebekesindeki sinyalizasyonlu hatlarin toplami 4.016 km (3.128 km konvansiyonel-888
km YHT) olup, toplam hatlarin %33.44"tinii olusturmaktadir. >

Demiryolu sinyalizasyonu bugiinkii modern sekle gelinceye kadar bircok agamalardan
gecmistir. Oncelleri demiryolunun bazi noktalarinda gorevlendirilen adamlar yolun
belirli kisimlarindaki trenlerin durumlarin1 degisik anlamlara gelen el kol isaretleriyle
bildirirmekteydiler. Daha sonra bunlarla birlikte degisik manalar1 olan kirmizi, yesil,

sar1, beyaz ve mavi renkli bayraklar ve "lambalar” kullanilmistir.

Bugiinkii modern sinyalizasyonun temelini olusturan el kol, bayrak ve lamba
bildirgeleri halen manevra bolgelerinde ve uygun kosullar1 saglamayan anayollarda

kullanilmaktadir.

Demiryolu trafiginin en az masrafla diizgiin ve emniyetli bir sekilde yonetilmesi i¢in
sinyalizasyon elzemdir. Sinyalizasyonun temel amaci giivenlik ve emniyet olmakla

birlikte asagidaki faydalar1 da siralanabilir:
1. Emniyeti Artirmak,

2, Yol Kapasitesini Artirmak

3.Personel Tasarrufu Saglamak

4.Sefer araliklarimi kisaltmak,

5.1sletmeyi kolaylastirmak.

1. ULASTIRMA SURASI Demiryolu Raporu [Erisim Tarihi: 12.08.2013]
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Yol Kapasitesi; 24 saatlik siire i¢inde iki istasyon arasinda calistirilabilecek tren adedi

demektir. Yol kapasitesinin hesaplanmasinda bir¢ok faktorler rol oynar.

Demiryollarinda blok, blok sinyalleriyle iizerinde herhangi bir trenin veya makinanin
bulunup bulunmadig bildirilen yolun belirli bir kismidir. Blok sinyalleri blokun
girisinde bulunur ve bloka girmek isteyen trene yolun agik olup olmadigin1 yani blokun
mesgul olup olmadigini bildirir. Art arda bloklardan olunmus yola blok sistemi denir.
Blok sistemi vasitasiyla yol kapasitesini %40-50 arasinda artirabilmek miimkiin
olabilmektedir. Ornegin sinyalizasyondan sonra yiik ve yolcu trenlerinin esit sayida
calistig1 kabul edilerek yapilan hesapta Ankara-Haydarpasa arasindaki yol kapasitesinin
%27 arttig1 goriilmiistiir. Sinyalizasyon sayesinde istasyonlarda trenlerin bekletilmesi,
yol degistirmeleri, hareket ettirilmeleri gibi islemler otomatik olarak idare edildiginden
istasyonlarda bu isleri yapacak personele gerek kalmamaktadir. Ankara-Haydarpasa
arasinda sinyalizasyondan sonra tasarruf edilmesi diisiiniilen personel sayis1 75 olup bu
sayl bu mintikadaki hareket personelinin %20'si olmaktadir. Daha modern sistemlerle

personel sayisinin daha da azaltilabilecegi bir gercektir

Demir yollarinda kazalar genellikle karayolu hemzemin gegitlerinde olmaktadir. Bu
kazalar karayolu gecitlerine otomatik bariyerler ve 1s1kli sinyaller konarak
Odenebilmektedir. Ayrica yola tekerleklerin ve rayin kirik olup olmadigini kontrol eden
cihazlarin yerlestirilmesiyle trenlerin tekerlek ve ray kirikliklarindan dolay:
ugrayabilecekleri kazalar1 da onlemek miimkiindiir. Sinyallere tam olarak uyuldugu
takdirde trenlerin carpismalarindan dogabilecek kazalar tamamen 6nlenmis olmaktadir.
Blok sistemi vasitasiyla trenler bulunduklar: bloktan sonraki birka¢ blokun durumunu
blok sinyalleriyle 6grenebildiklerinden hizlarini bu sinyallere gore ayarlayabilmekte ve

gecikmeler onlenmis olmaktadir.

6.5.1 Sinyalizasyonun Gerektirdigi Onkosullar

Bir yolun sinyallenmesine karar vermeden Once bir takim Oncalismalarin yapilmasi
gerekmektedir. Bu calismalar, gercekten bu yola sinyalizasyonun gerekip gerekmedigi
ve sinyalizasyona uygun olup olmadig1 yoniindedir. Ornegin; yol kapasitesi artirilmasi
gereken bir yolda ilk basvurulmasi gereken ¢oziim yolu sinyalizasyon degildir. Once
kapasitenin arttirtlmasi igin diger imkénlar, yani hizin arttirilabilmesi ve yolun buna

gore diizeltilmesi diisiiniilmelidir. Bu c¢alismalardan sonra yol istenilen kapasiteye
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ulagmiyorsa sinyalizasyona gidilmelidir. Normal bir hizin altinda seyretmeye elverisli
bir yolda sinyalizasyon tesisleri kurmakla sinyalizasyondan istenilen verimin alinmasi
makul olmamaktadir. Trafik yogunlugu az olan bir lokasyona sinyalizasyon yapmak
risk yoksa gerekli degildir. Diger yandan mevcut yol durumlar1 da sinyalizasyon i¢in
uygun olmayabilir. Bu durumlarda 6nce yollarin sinyalizasyona uygun hale getirilip ise

baslanmasi gerekmektedir. 2

6.5.2 Yol Devreleri

Blok sistemde ray devreleri kullanilmaktadir. Karsilikli iki ray bir birinden izole

IZOLE iZOLE
CONTALAR CONTALAR
DIRENC T
aammg-u
ROLE

Sekil:6.2 : Basit Bir Yol Devresi

olup komsu bloklardan izole contalar vasitasiyla ayrilmistir. Ayrica raylar, elektrik
akimim iletebilmeleri icin kalin tellerle birbirine baglanmislardir. Blok, bir bastan bir
batarya ve buna seri akim limitleyici bir direngle beslenir. Blokun diger basinda raylar
bir roleye baglanmis durumdadir. Yol bos oldugu zaman réle enerjilenmis vaziyettedir.
Blok iizerinde bulunan her hangi bir tren kisa devre ettiginde roleden akim gecmeyecek
ve role kontaklarinin durumuna gore blok sinyallerine kumanda edilecektir. Yol
tizerinde ¢alisan personelin emniyeti ve raylar arasindaki kacak direncte harcanacak
enerjinin diisiik seviyede tutulabilmesi icin ray devresini beslemekte diisiik gerilimler

kullanilmaktadir.

Ray kirilmalar halinde role devresi acik olacagindan, role enerjislz kalacak ve blokun
devamli mesgul oldugunu bildirecektir. Bu durumda trendeki gorevliler IKM ile

goriiserek ona gore talimat alabileceklerdir.

24 EMO, Demiryolu sinyalizasyonu ve yeni teknikler, 1994.

http://www.emo.org.tr/ekler/0e888e0e8706954 ek.pdf?dergi=369 [Erisim Tarihi: 12.07.2013]
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Yol devreleri, dogru akim roleleri yerine alternatif akim réleleri kullanilarak alternatif
gerilimlerle de beslenebilir. Alternatif gerilimin bir avantaji dogru gerilim kaynaklaria
nazaran daha az bakima ihtiya¢c gostermesi ve ekonomik olmasidir. Dogru akimla
elektrifikasyonu yapilmis yollarda alternatif gerimle calisan yol devreleri, dogru
gerilimle ¢alisanlara tercih edilir. Bu yollarda sadece rayin biri izole contalarla bloklara
bolinmiis olup diger ray treni isleten elektrik akiminin doniis yolu olarak

kullanilmaktadir.

QONUS AKIMI

BATARYA . 1 Jd

Sekil 6.3 : Yolda Dogru Akim

Boyle bir yolda dogru akim kullanilarak yapilan bir yol devresini gostermektedir.
Doniis akimini tastyan rayin trenin bulundugu yer ve role arasindaki direnci R, doniis
akimi da I olursa, bu iki nokta arasinda IR kadar bir potansiyel farki meydana gelecek
ve tren vasitasiyla roleye tatbike dilecektir: Rolede blok dolu oldugu halde blokun bos
oldugu bildirisini sinyallere iletecektir. Boyle bir yolun diger bir mahzuru da doniis
akimi tasiyan rayin her hangi bir sebeple yiiksek direng gostermesi halinde doniis akimi
trenden diger raya oradan roleye gecerek, rolenin bozulmasina yol agabilecektir. Bu
mahzurlardan dolay1 boyle yollarda alternatif akim yol devrelerinin kullanilmasi tercih

edilmektedir.

U E—— H
N

ACROLE

Sekil 6.4 : Yol Devresi

Alternatif akim rolesi yalniz yol transformatorii ile yola verilen akimla ¢alismaktadir.
Doniis akiminin transformatoriin ikincil ve role sargilarindan gecerek bunlara zarar

vermesini Onlemek i¢in role ve transformator yola seri birer direngle baglanmaktadir.
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Transformatordeki seri diren¢ ayni zamanda yolun tren tarafindan kisa devre edilmesi
halinde transformatorden, gecen aklimi sinirlamaktadir. Roleye paralel olarak konan bir

reaktorde rolenin asir1 doniis akimina karsi korunmasini sag‘glamaktadlr.25

6.5.3 Blok Sistemleri

Blok sistemlerinin amaci yol kapasitesini artirmak, yolda muhtemel tren ¢arpilmalarini
onlemek ve gecikmeleri' en az bir seviyeye indirmektir. Bloklarm kontrolii, elle
kumanda edilebilen sinyallerle veya yol devreleri boliimiinde anlattigimiz gibi
sinyallere otomatik olarak kumanda edilerek yapilabilir. Blok sistemlerini, blok

kontrolii sekillerine gore ii¢ sinifa ayirabiliriz:
1.Manuel blok sistemleri,
2.0tomatik blok sistemleri,

3.Kontrolli, manuel blok sistemleri.

6.5.4 Guvenli Fren Mesafesi ve ATC

Sinyalizasyonun smuirlayict sinyal gostergeleri haricinde de unsurlari bulunmaktadir.
Giivenli fren mesafelerinin sinyalizasyon sistemlerinde oOncelikle dikkate alinmasi
gerekmektedir. 160 km/saat hizla seyahat eden bir sehirlerarasi trenin durmasi 1,6 km
den fazla bir mesafe almaktadir. Metrolar icin ise trenin kirmiz1 dur sinyalini gegmesi
durumunda ATP (Automatic Train Protection) sistemi treni durdurmak i¢in devreye
girse bile Ondeki trene carpmasi riskini dogurmaktadir. Bu risk, bir tren sinyalin
korudugu blogun hemen oniinde durursa meydana gelir. Trene durmasi i¢in bir bosluk
(bindirme) saglanmasiyla bu problem ortadan kaldirilabilir. Bindirme (overlap); tren
kirmiz1 dur sinyalini gecse bile durmasi i¢in verilen giivenli fren mesafedir. Bu giivenli

fren mesafesi, her bir sinyalin ilerisine bir bosluk yerlestirilmesi ile saglanmistir.

» EMO, Demiryolu sinyalizasyonu ve yeni teknikler, 1994.
http://www.emo.org.tr/ekler/0e888e0e8706954 _ek.pdf?dergi=369  [Erisim  Tarihi:
12.07.2013]

117



ATP (Otomatik Tren Koruma) sistemi trenlerin baska bir trene carpmasini onlemek i¢in
giivenli bir mesafede kalmasini saglayan giivenlik sistemidir. ATO ( Automatic Train
Operation = Otomatik Tren Isletme) giivelikten ziyade trenlerin durmasi ve kalkmasini
saglayan sistemdir. ATO’nun temel gorevi istasyona yaklasan trenin nerede duracagini
belirlemektir. Bunu ATP sisteminin hattin bos oldugunu dogruladigi zaman
gerceklestirir. ATS (Automatic Train Supervision = Otomatik Tren YOnetimi) ise arag
iistii ve yol kenar1 ekipmanlarindan, depolardan, istasyonlardan gercek zamanli olarak
gelen isletmesel verileri toplayan, analiz eden ve yoOneten kontrol ve kumanda

sisteminin biituniidur.

Sevahat Y onii

>
Tren 2 Iren |
= —
! bt - i
ATO ATO ATO ATP [letim Kadlan

nokinse nokiasy o nokiasg

AT Verici ATE Veris

Bilok A3 Blok A2 Blok AL

| ndeki blokarl ilgili veriee Ok loblarta ilgili veriler  Undeki bloklarla ilgili veriles

F i
ATS Komutlar

I'ren Konam H"E-i'“ Iren Fonum |5I1|.:,i-‘\-1

Sekil 6.5 : Otomatik Tren Kontrol Sistemi

ATC (Otomatik Tren Kontrol Sistemi-Automatic Train Control); ATP, ATO ve ATS
sistemlerinin bilesiminden olusan ve diinyada otomatik olarak isletilen demiryolu
mimarisini tanimlamak i¢in kullamilan bir kontrol sistemidir ve genelde metro
sistemlerinde kullanilmaktadir. Diinyada bir¢cok cesit ATC sistemi vardir. Fakat
hepsinde de temel olarak ATP giivenligi saglar, ATO istasyonlardaki durus komutlarini
saglar ve ATS ise hareke zamanlarin1 kontrol eder ve diizenli bir seyir icin ayarlama

yapar (Yiiksel 2007).

6.6 Avrupa Demiryolu Trafik Yonetim Sistemi (ERTMS)

ERTMS (European Rail Traffic Management System — ERTMS) giiniimiiz demiryolu

sektoriinde kullanilan en son sinyalizasyon teknolojisidir. Bu sistem simdiye kadar
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tasarlanmis en ileri Otomatik Tren Kontrol (Automatic Train Control - ATC) ve Kabin
Sinyalizasyonunu ihtiva eder. Artik Avrupa Birligi, yeni yapilan biitiin hizli tren hatlar
icin ERTMS’yi zorunlu hale getirmistir. Yakinda tiim Avrupa’da yapilan demiryollari
icin ERTMS kullanim1 kanuni bir zorunluluk haline getirilecek ve mevcut demiryolu
hatlar1 da yenilenerek bu sisteme dahil edilecektir. Bu sistem Avrupa Toplulugu’nun
destegi ile Avrupa icin gelistirilmesine ragmen diinyadaki bir¢ok demiryolu idareleri
ERTMS’yi kendi iilkeleri i¢in degerlendirmekte ve bircogunun da duydugu ilgi gittikce

artmaktadir.

ERTMS, adindan da anlasildig1 iizere demiryolu trafiginin verimli ve etkin bir bicimde
yOnetimini iceren genel sinyalizasyon sisteminin adidir. Demiryolu sinyalizasyonu
konusunda giiniimiize kadar yapilan c¢aligmalarin ¢ogu Avrupa Tren Kontrol Sistemi
(ETCS) adi verilen, ERTMS’nin sinyalizasyon ile ilgili teknolojisinin gelistirilmesine

dairdir.

ERTMS/ETCS Seviye-1’de hat kapasitesini arttirmak i¢in balizlerin Oniine infilldenilen
cevrimler eklenir. Bilgiler bir sonraki balizden ¢evrime gonderilir ve tren ¢evrimin
tizerinden gecerken ¢evrim boyunca aktarilir. Tren iistii bilgisayar1 bir sonraki hareket
komutu ve ilerdeki hattin karakteristik bilgilerini daha balize gelmeden alir. Bu sayede
yeni frenleme noktasini dnceden 6grenen siiriicii hiz kesmeden yoluna devam eder ve

boylece seyahat siiresi onemli Sl¢iide azalir.

ERTMS/ETCS Seviye-2 de yol kenar1 sinyaline ihtiya¢ duyulmaz. Ancak hat iizerinde
tren tespit ekipmanlar1 gereklidir. Ayrica sistemde tren {iistii bilgisayarin kontrol
merkeziyle haberlesmesini saglayan radyo dalga sistemi vardir. Hattaki balizler
bagimsiz ve basit bir elektronik pozisyon belirtecidir. Hat karakteristikleri tren iistii
bilgisayara Onceden girilmistir. Tren tespit ekipmanlari trenin konumunu algilayarak
kontrol merkezine iletir. Biitiin trenlerin konumlarini alan kontrol merkezi yeni hareket
komutlarin1 belirler ve hattaki trenleri radyo yolu ile iletir. Daha sonra tren iistii
bilgisayar1 hareket komutuna gore hiz profilini ve bir sonraki frenleme noktasini
hesaplar. Bu bilgi tren siiriiciisiine Oniindeki ekran vasitasiyla aktarilir. Giivenli bir
seyahat saglamak icin tren iistii bilgisayar1 siirekli olarak trenin pozisyonunu belirler ve

trenin o andaki hizim kontrol ederek gidilen mesafeyi dogrular (Yiiksel 2007).
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7. RAYLI SISTEM ACIL DURUM YONETIMi VE DEMIRYOLU MEVZUATI

7.1 RAYLI TASIMA SiSTEMi ACIiL DURUM YONETIiMi STANDARDI

Acil Durum Yonetimi, risk degerlendirmesinde gerceklesmesi muhtemel tehlikeler
sonucu olusabilecek acil durumlarda can ve mal kaybina kars1 onlemleri almak, tiim
personelin dogru ve cabuk karar verme kabiliyetini gelistirmek, kaza esnasinda
davraniglarin1 yonlendirmek, kazanin akabinde yapilan ¢alismalarin planh bir sekilde
yiiriitiilmesini saglamak olusturulmaktadir. Acil miidehalenin sekli ve yarali kurtarma
caligmas1 kazalarda can kaybimi azaltacak Oneme haizdir. Prosediirler demiryolu
isletmecileri tarafindan Onceden hazirlandigr ve egitimlerle personel siirekli sekilde
hazir tutuldugu oranda kazanin siddeti azalis gosterecektir. Rayli Sistemlerde kazalari

onlemek kadar, kaza olustugunda ne yapilacagini bilmek ve yonetmek de zaruridir.

7.1.1 Hazirhk

Acil Durum (AD) yonetiminin hazirhk evresi, gelecekteki acil duruma miidahale
gayretleri icin amaclari, prosediirleri ve kaynaklari kurar. Hazirliklar dokiimante edilmis
acil durum prosediirlerinin ve kontrol listelerinin gelistirilmesini, tiim acil duruma
miidahale ve iyilestirme evreleri i¢in sorumluluklarinin kararlastirilmasini ve acil

duruma miidahale egitimini kapsar.

7.1.1.1 Acil Durum Yonetim Plam

Rayli Tasgima Sistemi (RTS) standardin gerekliliklerini karsilayan bir Acil Durum
planinin gelistirilmesi, onaylanmasi, uygulanmasi, degerlendirilmesi ve revizyonu igin

prosediirler gelistirmelidir.

Acil Durum yonetim planinin gereken elemanlari: Acil durum yonetim plani, rayl
tasima sisteminin acil durum prosediirlerini ve kontrol listelerini igeren yazili bir
dokiimandir. RTS, AD planini, acil bir durumda RTS’e yardimci olacak yerel acil
durum personeli ile yakin isbirligi icinde gelistirmelidir. RTS nin takdirine bagl olarak,
bu plan tiim uygulanabilir gereklilikleri genis bir sekilde kaplayan tek bir dokiiman
icinde detaylandirilabilir veya bu plan tamamlayici miidahale ve iyilestirme

prosediirlerini kaplayan ayr1 dokiimanlara gonderme yapan kisa ana dokiiman olarak
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tasarlanabilir. Yazili AD yonetim planimin yerlesimi ve tasarimi da RTS nin kendi

takdirine birakilmistir. Asagida AD plan gereklilikleri verilmistir (Ringdahl 2001).
¢ Acil Durum Gereklilikleri
e Acil Durum Egitimi Uygulamalar Tatbikatlar
e Acil Durum Seviyeleri
e Gorev Ve Sorumluluklar
¢ Katilacak Di1s Kuruluslar fle Koordinasyon
¢ Isletme Kumanda Merkezi (IKM) Acil Durum Isletimleri
* Yedek IKM
¢ Olay Komuta Sistemi
¢ Prosediirler Ve Kontrol Listeleri
e Normal Kosullara Ve Servise Doénmek Icin Diizeltici Calismalar
¢ Dokiimantasyon

Acil Durum Yonetim Planimin Gelistirilmesi: Yazili Acil Durum yonetim plani
olmayan yeni rayli tasima sistemleri yazili bir plan gelistirmelidir. Yeni plan bu

standardin gerekliliklerini karsilamalidir.

Acil Durum yonetim planmin onaylanmasi: Her RTS nin iist yonetimi yeni Acil
Durum yonetim planlarinin onaylanmasi ve mevcut planlarin periyodik degisikliklerinin
onaylanmasi icin yontem gelistirmelidir. RTS’nin Genel Miidiirii bu plan icin final

onaylayici yetkili olmalidir (Ringdahl 2001).

Acil Durum yonetim planimin uygulanmasi: Acil Durum y6netim planinin en verimli
sekilde uygulanmasini saglamak {izere RTS planin tiim elemanlarin1 giincel ve
korunmus tutmalidir. RTS, AD yonetim planin1 destekleyen asagidaki aktivitelerin
yerine getirilmesi i¢in diizenli araliklar belirlemeli ve belirtmelidir. Acil Durum yonetim

planinin degerlendirmesi, revizyonlar ve tekrar onay1
® Genel ve tazeleme egitimleri

e Tatbikatlar ve veya masa bas1 uygulamalar
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¢ AD miidahale irtibat bilgilerinin giincellemeleri

¢ AD miidahalede katilacak dis kuruluslar ile koordinasyon toplantilar

e AD ekipmaninin test edilmesi ve bakimi

e Acil durum gereclerinin kontrol edilmesi, test edilmesi ve tekrar doldurulmasi
e Tesislerin ve yapilarin kontrol edilmesi

Acil Durum yonetim planinin degerlendirilmesi: AD yonetim programinin
etkililigini gozlemlemek ve degerlendirmek i¢in asagidaki adimlar1 iceren prosediirler

olusturmali ve uygulamalidir:

® Yeni veya var olan AD yoOnetim planinin genel igeriginin bu standardin igerik

gereklilikleri ile karsilastirin ve tekrar gozden gegirin

¢ Bu standardin ekinde yer alan prosediirler ile RTS’inkiler arasinda tarafsiz

karsilastirma yapin

¢ Genisleme ve degisiklikler gibi sistem degisikliklerinin AD yonetimi iizerindeki

etkisini goden gecirin.

Acil Durum yoénetim planmin revizyonu: RTS Acil Durum yonetimi programini
gelistirmek ic¢in, gecmis tatbikatlardan, gecmis acil duruma miidahale ve iyilestirme
cabalarindan 6grenilen dersleri de iceren yeni bilgilerin kullanilmasi icin yontem

gelistirmeli ve uygulamalidir. RTS asagidakileri kurmalidir:
e Acil Durum yonetim planinin revize edilmesini gerektiren kosullar.

¢ Acil Durum miidahale programini revize etmek i¢in siklik
7.1.2 Gorev ve Sorumluluklar

7.1.2.1 RTS’nin Genel Gorev Ve Sorumluluklar:

RTS istasyonlari, hatlari, araclar1 ve sahasi yani sira RTS personelini ve yolcularini
etkileyen acil durumlar i¢in; RTS, RTS’nin olay amirligi yaptigi ve katilan dis
kuruluglarin olay amirligi yaptigt her iki durumu da iceren kendi gorev ve

sorumluluklarini tanimlamalidir.

7.1.2.2 RTS Boliimlerinin Ve Personelinin Ozel Gorev Ve Sorumluluklar:
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RTS, Acil Durum planinda yer alan tim uygun RTS calisanlarinin, boliimlerinin ve
dahili organizasyonlarin Acil Durum yonetimi hususunda gorev ve sorumluluklarini

belirlemeli ve agik¢a tanimlamalidir.

7.1.3 AD Egitimi, Uygulamalar, Tatbikatlar

RTS personeli ile katilan dis kuruluslarin personeli egitilmelidir. RTS egitim

programlari i¢in asagidaki hususlar belirlemelidir:
e Egitilmesi gereken kisiler
¢ Yardimci olacak ve talimat verecek kisiler
e Gerekli olan egitimin detay1 ve siiresi
e Egitim kapsamina alinacak kilit noktalar
e Personelin kilit noktalar1 kavrayip kavramadigini degerlendirme metotlari
e Tazeleme egitimlerinin teknik sartnamesinin hazirlanmasi

e Ders programlar1 ic¢in ders planlarinin, sunum malzemelerinin, katilimci

dokiimanlarinin ve referans alinan malzemelerin nasil olusturulacagi

7.1.4 AD seviyeleri

Ozel bir olay icin gerekli miidahalenin biiyiikliigiinii ve amacinm belirlemek icin RTS

acil durum seviyelerini tanimlamalidir (Ringdahl 2001).

7.1.5 AD Miidahalesine Katilacak Dis Kuruluslar

RTS, RTS’ nin sahip olmadig1 6zel ekipmanlar ile 6zel beceri gerektiren acil durumlarda
miidahale edecek olan dis kuruluslari belirlemeli ve bu kuruluslara ulasma ve

koordinasyon konusunda prosediirler hazirlamalidir.

7.2 MUDAHALE

Acil Durum yOnetiminin miidahale evresi; planlanan AD aktivitelerinin,

sorumluluklarin ve anlagmalarin yerine getirilmesidir.

123



7.2.1 isletme Kumanda Merkezi (IKM)
IKM rayl sistem isletiminin merkezi kontroliinden sorumludur ve AD miidahalesinin
baslangic safhasinda cok onemli gorevleri yerine getirir. RTS, IKM’ne acil duruma
miidahale etmesi sirasinda yardimci olmasi icin asagidaki hususlar1 AD planinda
aciklamalidir.
7.2.2 IKM yedegi
RTS asagidaki olaylar sirasinda isletimin devamliligin1 garanti etmelidir:

e IKM'’nin faaliyet géstermesi tehlikeye diistiigiinde

e IKM’nin kaybedilmesi

e [letisimin ve veya diger can alic1 sistemlerin kaybedilmesi

e Kilit altyapinin hasar gormesi

e RTS, acil durum IKM yedekleri olarak acil durum IKM ve veya uydu IKM

atayabilir (Ringdahl 2001).

7.2.3 Olay Komuta Sistemi

RTS miidahale edecek dis kuruluslar ile isbirligi i¢inde, olaylarda ve acil durumlarda
kullanilmak iizere resmi olay komuta sistemi kurmalidir. Bu olay yonetimi sistemi
komuta zincirini (komuta islevi) hiyerarsiyi ve acil durum isletimleri i¢in iletisim
protokollerini kapsamalidir. RTS, olay yonetim sistemi icindeki her bir acil durumun

seviyesini gostermelidir.

7.2.4 Genel Acil Durum Miidahale Prosediirleri

Genel acil durum prosediirleri, genis donanimli acil durum senaryolarinda (acil duruma
ozel ihtiyaclarda kiiciik diizeltmelerle) uygulanabilir prosediirler ve veya kontrol

listeleridir.

7.3 iYILESTIRME

Acil durum miidahale aktiviteleri tamamlandiktan ve acil tehlike gectikten sona acil

durum yonetiminin diizelme fazi vuku bulur. Acil durum diizelme sathasinin baslica
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aktiviteleri, normal tasima hizmetinin yeniden baslamasi ve dokiimante edilmesi ve acil
durum miidahalesinin degerlendirilmesi seklindedir. RTS kendi acil durum planlarinin

bir parcasi olarak diizelme prosediirlerini icermelidir.

7.3.1 Normal Sartlarin Ve Hizmetin Yeniden Kurulmasi

RTS, acil durumun ardindan servislerin hizli ve giivenli bir sekilde yeniden kurulmasi
icin prosediirler ve veya kontrol listeleri gelistirmelidir.

7.3.2 Dokiimantasyon

RTS, acil duruma miidahale ve iyilestirilmesi faaliyetlerini dokiimante etmek igin
prosediirler ve veya kontrol listeleri gelistirmelidir.

7.3.3 Degerlendirme

RTS, gercek acil durumlarda gerceklestirilen hazirlik, miidahale ve iyilestirme
faaliyetlerinin verimliligini ve basarisin1 gézden gecirmek ve degerlendirmek igin

prosediirler gelistirmelidir (Ringdahl 2001).

7.4 TURKIYE’DE VE AVRUPA’DA RAYLI SISTEM KAZALARI iLE iLGIiLi
MEVCUT YASAL DUZENLEMELER

Teknik degisim siireci i¢inde, iilkeler arasinda performans, giivenlik, giivenilirlik,
konfor ve cevresel standartlarda yeknesaklik saglayarak kiiresel boyutta kesintisiz
hizmet verebilmek amaciyla teknik  altyapinin  (6zellikle  sinyalizasyon,
telekominikasyon, ceken-cekilen araglar ve ekipmanlar)  birbirine uyumlulugu
(interoperability) saglanmaya calisilmaktadir. Bu cercevede, Uluslararas1 Demiryollari

Birligi(UIC) iiye iilkelerin katilimi ile;
a) Cabuk erisilebilir yolcu ve yiik bilgi ve dagitim sistemleri (ESPOIR),

b) Avrupa tren kontrolii ve kumanda sistemi (ETCS-European Train Control/Command

System)

c) Avrupa demiryolu trafik yonetimi sistemi (ERTMS-European Rail Traffic

Management System)

d) Avrupa iletisim sistemi (EDIFACT),
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e) Avrupa demiryolu radyo sistemi (EIRENE/MORANE-European Integrated Railway
Radio Enhanced Network)

gibi uluslararasi diizeyde cesitli projeler gelistirmektedir. Bu projeler, demiryollarinin
rekabet giicliniin arttirilmasinda ve kesintisiz bir demiryolu sisteminin kurulmasinda

onemli rol oynayacaktir.

Avrupa Birligi iilkelerinin ve 6zellikle Ingiltere nin rayh sistem kazalariyla ilgili 6zel ve
yerel diizenlemeleri bulunmakla birlikte, Avrupa Birligi iilkelerinin bu konuda genel
olarak benimsedigi AB diizenlemesi 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu
Giivenlik Direktifi’dir. (Railway Safety Directive)

Tiirkiye Cumhuriyeti’nde demiryollarinin igletimi ve yapilandirilmasindan sorumlu olan
kurulus TCDD’nin konuyla ilgili 6zel bir yonetmeligi bulunmamaktadir. Resmi siteden
edinilen bilgiye gore “’Demiryolu Emniyeti YOoOnetmeligi’nin, Demiryolu Cerceve

Kanunu’nun kabul edilmesinden sonra ¢ikarilacagi’’ belirtilmektedir.

TCDD’nin misyonunu su sekilde belirlemistir; Mevcut sebeke ve araglarini hizmete
hazir tutmak, gerektiginde yeni hatlar ve baglanti hatlar1 insa etmek, diger ulasim
sistemleri ile beslemek ekonomik, giivenli konforlu ve cevreye duyarl tasima hizmeti
sunmak. Bu cercevede bu konuda bir yonetmelige acilen ihtiya¢ duyuldugu aciktir. Yine
bu kapsamda degerlendirilecek bir baska yan konu ise meslek yeterlilikleri ve
standartlarinin belirlenmesi gerekliligidir. TCDD ve Calisma Bakanliginin bu konudaki
caligmalar1 devam etmektedir. Su ana kadar Tren Makinistleri hakkindaki standart ve
yeterlilikler yayimlanmistir. Hali hazirda taslaklar1 hazirlanan ve yakin zamanda
yayimlanmasi beklenen diger meslekler ise takip edilen tablodan degerlendirilebilir

(Gogener 2012).

Tablo 7.1: Standart ve yeterlilik taslaklar: hazirlanan meslekler

istasyon Trafik isletmeni(Hareket Memuru)(Seviye
Demiryolu Yol Kontrol Gorevlisi(Seviye 3) 1 4)

________________________________________________________________

________________________________________________________________

Demiryolu Yol Yapim,Bakim ve .
Onarimcisi(Seviye 3) + Tren TesKkilcisi(Seviye 4)
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Demiryolu Yol Yapim,Bakim ve Trafik Kontroldrii(Seviye 6)
Onarimcisi(Seviye 5) '

________________________________________________________________

Rayl Sistemler Sinyalizasyon Bakim ve Onarimcisi

' (Seviye 4)
Demiryolu Yol Yapim,Bakim ve T
Onarimcisi(Seviye 4) Rayl Sistemler Sinyalizasyon Bakim ve Onarimcisi
__________________________________________________________ | (Seviye 5)
Rayl Sistem Araclar Elektrik Bakim ve | Rayh Sistemler Sinyalizasyon Bakim ve Onarimcis
Onarimcisi(Seviye 4) | (Seviye 6)

7.4.1 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu Giivenlik Direktifi’nden Baz
Maddeler (Railway Safety Directive)

AB diizenlemesi 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu Giivenlik Direktifinin

kazalar ve giivenlik ile ilgili maddeleri su sekildedir;

Madde 1 Demiryollar1 giivenligi icin, ortak bir cerceve diizenlemesi olusturmak
gerekmektedir. Uye iilkeler su ana kadar kendini giivenlik kural ve standartlarini
temelde ulusal hatlar1 gbz Oniine alarak, ulusal teknolojik ve operasyonel konseptlere
dayanarak olusturmuslardir. E§ zamanli olarak prensip, yaklagim ve Kkiiltiirdeki
farkliliklar teknik engellerin asilmasini ve uluslararasi gecerli ulasim operasyonlari

olusturulmasini gii¢lestirmistir.

Madde 3 Metrolar, tramvaylar ve diger hafif rayl sistemler bircok Uye Devlette yerel
veya bolgesel emniyet kurallarina tabidir ve genellikle yerel veya bolgesel yetkililer
tarafindan denetlenmektedir ve Topluluk birlikte isletilebilirligi veya ruhsatlandirmaya
iliskin gerekler kapsaminda degildir. Tramvaylar ayrica genellikle yol emniyetine iligskin
mevzuatin kurallar tarafindan kapsanmaz. Bu nedenlerden dolayr ve Antlasmanin 5.
Maddesinde yer alan katmanli yetki ilkesine gore, Uye Devletlere bu tiir yerel

Demiryolu sistemlerini bu Direktifin kapsaminin disinda tutma izni verilmelidir.

Madde 4 Karayollar giivenligiyle karsilastirildiginda, demiryollarindaki giivenlik genel
olarak daha yiiksektir. Onemli olan bu yeniden yapilandirilma asamasinda mevcut
giivenligin miimkiin olabildigince az siirdiiriilerek, daha Once sisteme dahil edilmis

demiryolu sirketlerinin aktivitelerinin ayirt edilmesi suretiyle, tekil diizenlemelerden
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resmi diizenlemelere gecistir. Teknik ve bilimsel ilerlemelere paralel olarak, giivenlik

uygulanabilirlik ve rekabet edebilirlik g6z 6niinde bulundurularak gelistirilmelidir.

Madde 8 Ortak giivenlik hedefleri ve metotlar1 yiiksek giivenligin siirdiiriilmesini
gerekli oldugunda gelistirilmesini temin edecek sekilde adim adim uygulanmalidir.
Ayni zamanda giivenlik derecesinin ve operatdr performanslarinin degerlendirilmesi

icin iiye devletlere araglar saglamalilardir.

Madde 9 Demiryollar1 sisteminde bilgi genelde nadir bulunur ve halka agiklik
bakimindan namiisait niteliktedir. Bu sebepten, sistemi ve ortak giivenlik hedefleriyle
uyumlu olup olmadigini degerlendirmek i¢in ortak giivenlik gostergeleri olusturmak
gerekmektedir. Bununla birlikte, ortak giivenlik gostergeleriyle ilintili ulusal

tanimlamalar ge¢is doneminde kullanilabilir.

Madde 17 Her altyap1 yoneticisi giivenli tasarim, bakim ve demiryolu igletiminde kilit
role sahiptir. Giicenlik anlagmasindaki taahhiitlere paralel olarak, altyapr yoOneticisi
giivenlik yonetim sistemi ve giivenligi saglayacak diger diizenlemelerden sorumlu

otoritedir.

Madde 19 Tren miirettebatinin sertifikasyonu ve yetkilendirilmesiyle kullanimdaki
ulusal aglardaki demiryolu tasitina yerlestirilmeleri yeni baslayanlar i¢in basa ¢ikilmaz
engellerdir. Uye devletler sertifika ve egitim verecek kurumlarin gerekli yeterliligi

sagladiklarindan emin olmalidirlar.

Madde 20 Makinistler ve giivenlik gorevini yerine getiren tren miirettebatinin siiriis
zamanlar1 ve dinlenme periyodlar1 demiryolu sisteminin giivenlik derecesi agisindan
olduk¢a Onemlidir. Bu konular anlagmada 137 nci ve 139 ncu maddeler altinda yer
almaktadir ve su an sosyal partnerler tarafindan 98/500/EC komisyon karariyla uyumlu

olarak miizakerelere konu olmaktadir.

Madde 21 Giivenli bir demiryolu ulasim sisteminin gelistirilmesi icin makinistlerin ve
giivenligi saglayan diger miirettabatin komisyonun yakin zamanda daha ileri diizeyde
diizenleyecegi sartlarla uyum icinde gerekli lisanslart almalart gerekmektedir.
Giivenlikle ilgili diger miirettabat istihdami durumunda, onlarin yeterlilik kriterleri

96/48/EC ve 2001/16/Ec direktifleri altinda belirtilecektir.
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Madde 24 Giivenlik sorusturmasi adli tahkikattan ayri tutulmali ve kanit ve gorgii
taniklarina erisimi saglamalidir. Demiryolu sektoriiniin aktorlerinden bagimsiz gecici
birisi tarafindan yiiriitiilmelidir. Tahkikat olabildigince seffaf bir sekilde yiiriitiilmelidir.
Tahkikat1 yiiriiten kisi, her meydana gelen kaza ic¢in temel ve geri plandaki sebepleri

sebepleri bulmak iizere gerekli donanima sahip ekibi kurmalidir.
7.4.2 Demiryolu Cerceve Kanunu Taslaginda Kazalar ve Giivenlik Konularina
Atifta Bulunulan Maddeler

Demiryolu Cerceve Kanunu igerisinde emniyet konularina da atif yapilan maddeler

vardir. Bunlar boliim siralarina gore su sekildedir;

UCUNCU BOLUM

Emniyet Emniyet politikasi ve emniyet kurallari

MADDE 10 — AB mevzuatinda (2004/49/AT Direktifi Madde 16 ve 17) ongoriildiigii
izere, altyapr ve tren isletmeciliginin emniyetli olarak yapilmasi i¢in Demiryolu
Emniyet Makami tarafindan, karsilikli isletilebilirlik teknik sartnameleri ile ulusal
emniyet kurallarinin diizenlenmesi de dahil genel yapinin kurulmasi, izlenmesi ve
iyilestirilmesi saglanmaktadir. Ayrica, bu gorevleri yerine getirebilmesi icin Demiryolu

Emniyet Makamina yetkiler verilmektedir.
Demiryolu isletmelerinin emniyet yiikiimliiliikleri

MADDE 11 — AB mevzuati (2004/49/AT Direktifi Madde 4, Madde 8 ve Madde 9) ile
uyumlu olarak, Demiryolu Emniyet Makami tarafindan diizenlenen genel emniyet
yapist c¢ercevesinde, demiryolu isletmeleri, kendilerine verilen emniyet sertifika
dahilinde trenleri emniyetli bir bicimde isletmek ve bu faaliyetleri siirdiiren personelini

siirekli denetlemekle sorumludur.
Altyap1 yonetimlerinin emniyet ylikiimliiliikleri

MADDE 12 - AB mevzuati (2004/49/AT Direktifi Madde 4, Madde 8 ve Madde 9) ile

uyumlu olarak,

Demiryolu Emniyet Makam tarafindan diizenlenen genel emniyet yapisi cercevesinde,

altyap1 yonetimleri, kendilerine verilen emniyet yetki belgesi dahilinde demiryolu
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altyapisiniemniyetli bir bicimde yonetmek ve bu faaliyetleri siirdiiren personelini siirekli

denetlemekle sorumludur.
Emniyetin iyilestirilmesi

MADDE 13 - AB mevzuat1 (2004/49/AT Direktifi Madde 1, Madde 4, Madde 9 ve
Madde 16) ile uyumlu olarak, demiryolu isletmeleri ve altyapir yonetimlerinin,
faaliyetlerinde kullanacaklar1 ¢eken-gekilen araclar ile demiryolu altyapisinin mevcut
emniyet seviyelerini gelistirmesi ve Ozellikle ciddikazalar1 6nlenmeye Oncelik vermesi

saglanmaktadir.
Emniyet yonetim sistemleri

MADDE 14 - AB mevzuatinda (2004/49/AT Direktifi Madde 9) ongoriildiigii iizere,
demiryolu isletmeleri ve altyapir yonetimleri, Demiryolu Emniyet Makami tarafindan
diizenlenen emniyet yapisi dahilinde belirlenecek genel emniyet hedeflerine ulagsmak
tizere kendilerine ait bir emniyet yonetim sistemi kurmalidir. Bu emniyet yonetim
sistemlerinde, miimkiin mertebede {iiciincii sahislardan kaynaklananlar da dahil olmak
lizere yiiriitiilen faaliyetlere iliskin riskler, ilgili emniyet gostergeleri vasitasiyla

izlenebilmeli ve kontrol altinda tutulabilmelidir.
Emniyet raporlari

MADDE 15 - AB mevzuatinda (2004/49/AT Direktifi Madde 9) ongoriildiigli iizere,
demiryolu isletmeleri ile altyapi yoOnetimleri, genel emniyete katki saglamak ve
demiryolu emniyetinin saglikli bir sekilde izlemesine yardimci olmak iizere
hazirladiklar1 yillik emniyet raporlarini Demiryolu Emniyet Makamina sunmalari
saglanmaktadir. Bununla birlikte, 2004/49/AT Direktifinin 18 nci maddesi ile uyumlu
olarak, Demiryolu Emniyet Makami, demiryolu isletmeleri ve altyapr yonetimlerinin
sundugu yillik emniyet raporlarina gore her yil bir genel emniyet raporu hazirlamadir.
Avrupa Birligi capindasiirdiiriilecek emniyete iliskin caligmalara katki saglamak,
mevcut emniyet mevzuatt ve uygulamalarimi gelistirmek iizere Demiryolu Emniyet
Makaminin, hazirladiklart bu genel emniyet raporlarini, Avrupa Toplulugu capinda
demiryolu emniyet calismalarin1 yiiriiten Avrupa Demiryolu Ajansina iletmesi

gereklidir.
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DORDUNCU BOLUM

Demiryolu Kazalari ile Olaylarinin Arastirilmasi ve Incelenmesi
Kaza ile olaylarin arastirilmasi ve incelenmesi

MADDE 18 - AB mevzuati1 (2004/49/AT Direktifi Madde 19, Madde 20, Madde 21 ve
Madde 22) ile uyumlu olarak asagidaki diizenlemeler yapilmistir:

» Demiryolu Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu tarafindan kaza ve olaylarin

arastiritlmasina karar verilirken dikkate alinmas1 gerekli genel hususlar belirtilmistir.

* Altyap1 yoneticileri ve demiryolu isletmelerinin elinde bulunan her tiirlii imkan ve
hizmetlerden Kurul tarafindan yiiriitilen inceleme ve arastirmalar igin ihtiyag

duyulanlarin iicretsiz olarak saglanmasi 6ngoriilmiistiir.

» Demiryolu Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu tarafindan yiiriitillecek kaza
arastirmalarinin saglikli yiiriitiilmesi i¢in Kurul tarafindan gerekli goriilen 6nlemlerin,
Demiryolu Emniyet Makami ve adli makamlarla isbirligi icinde alinmasi

Oongoriilmiistiir.

» Kaza ve olaylarin gercek nedenlerini ortaya koyabilmek ve emniyetin iyilestirilmesine
yonelik daha saglikli tavsiyelerde bulunulmasini saglamak iizere; Demiryolu Kaza
Arastirma ve Inceleme Kurulu tarafindan 6zel olarak elde edilen gorgii taniklig1 ve ifade
gibi bilgi ve belgelerin delil olarak kullanilmamasi ve arastirmalarin kusur ve

sorumluluk tespiti amaci ile yapilmamasi 6ngoriilmiistiir.
Kaza ve olaylarin bildirilmesi ve raporlanmasi

MADDE 19 - Demiryolunda meydana gelen kaza ve olaylarla ilgili gerekli arastirma ve
incelemenin yapilip yapilmamasina karar verilmesini saglamak iizere meydan gelen her
tirlii kaza ve olaymn onceden belirlenmis usul ve esaslar dahilinde Demiryolu Kaza
Arastirma ve Inceleme Kuruluna rapor edilmesi gerektiginden bu dogrultuda diizenleme
yapilmistir. AB mevzuati (2004/49/AT Direktifi Madde 23) ile uyumlu olarak, kazalarin
tekrarlanmasini dnlenmek, emniyetin gelistirilmesine yonelik tedbirler almak ve AB
capinda yapilacak calismalara ve diizenlemelere katki saglamak tizere Demiryolu Kaza
Arastirma ve Inceleme Kurulu tarafindan hazirlanan kaza raporlarinin ilgili kurum ve
kuruluglar ile taraflara gonderilmesi yoniinde diizenleme yapilmistir. Ayrica, AB

mevzuatina (2004/49/AT Direktifi Madde 24) gore, Kaza Arastirma ve Inceleme
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Kurulunun demiryolu kaza ve olaylar ile ilgili arastirma ve inceleme baslatma kararini
yedi giin i¢cinde Avrupa Demiryolu Ajansina bildirmesi gerektiginden bu dogrultuda

diizenleme yapilmustir.
Alinacak 6nlemler

MADDE 20 - AB mevzuati (2004/49/AT Direktifi) ile uyumlu olarak, demiryolu
emniyetinin gelistirilmesi ile kaza ve olaylarin onlenmesine iligkin olarak Demiryolu
Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu tarafindan tavsiye edilen oneriler dogrultusunda
demiryolu isletmeleri ve altyapiyonetimleri, yiiriittiikkleri faaliyetlerle ilgili alinan veya
alinmas1 planlanan Onlemleri Kurula iletmeleri Ongoriilmektedir. Demiryolu Kaza
Arastirma ve Inceleme Kurulunun tavsiyeleri dogrultusunda demiryolu isletmeleri ve
altyap1 yonetimleri tarafindan alinan veya alinacak demiryolu emniyetiyle ilgili
onlemlere iligkin olarak olabilecek anlasmazliklarin, Demiryolu Emniyet Makami
tarafindan coziilmesi ve demiryolu isletmeleri ve altyapir yonetimleri tarafindan bu

dogrultuda gerekli 6nlemlerini almasi 6ngoriilmektedir (Gogener 2012).
Kaza arastirma yillik raporu

MADDE 21 - AB mevzuatinda (2004/49/AT Direktifi) 6ngoriildiigii tizere; Demiryolu
Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu tarafindan bir dnceki yilda gergeklestirilen kaza
arastirmalar1 ve yapilan emniyet Onerileri ile s6z konusu Onerilerin uygulanmasina
yonelik ilgililer tarafindan alinan 6nlemlere iliskin hazirlanacak raporun ilgilileri ve
kamuoyunu bilgilendirmek iizere yaymlanmasi amaclanmaktadir. Ayrica, AB
biinyesinde demiryollarinda emniyetin gelistirilmesi, kaza ve olaylarin 6nlenmesine
iliskin yapilacak caligma ve diizenlemelere katki saglamak iizere sz konusu raporun

Avrupa Demiryolu Ajansina iletilmesi 6ngoriilmektedir.

7.4.3 ISG Tiiziigii’nden Demiryollari ile ilgili Maddeler

Is Saglig1 ve Giivenligi Tiiziigii'nde Demiryollar1 icin belirtilen giivenlik hususlar1 soyle

siralanabilir;

BESINCI KISIM DOKUZUNCU BOLUM

Motorlu Arabalarda Alinacak Giivenlik Tedbirleri

- DEMIRYOLU TESISLERI:
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1§yerlerindeki demiryollar1 sebeke ve tesislerinin insa, tertip, tanzim, yiikleme,
bosaltma, isletme, bakim ve onarim isleri T.C. Devlet Demiryollar1 mevzuatina gore

yapilacaktir.
(Isci Saghig ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:461)

- VAGONLARDA ISCI:

Isyerlerindeki tren personeli ve gorevlilerinden baskalari, hareket halinde olan vagon ve

lokomotifler iizerinde bulunmayacaklardir.
(Isci Saghigi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:462)

- DEMIRYOLU TARAFINDA KAPI YASAGI:

Isyerlerindeki demiryollarinin, binalara yakin olarak gecmeleri zorunlu olan hallerde, bu
binalara demiryolunun bulundugu taraftan kapi agilmayacak ve buralarda isciler
durmayacak, esya ve malzeme birakilmayacak ve bunlar1 yasaklayan uyarma levhalari

bulundurulacaktir.
(Isci Saghg ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:463)

- DEMIRYOLLARINDA ALT-UST GECIT:

Isyerlerinde, demiryollar1 seviyesinde biitiin gecitler kapatilacak ve bunlarin yerine,
yayalar ve araglarin gecmesine Ozgii iist veya alt gecitler yapilacaktir. Bunlarin

saglanamadig hallerde, gecitlerde gerekli giivenlik tedbirleri alinacaktir.
(Isci Sagligi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:464) [29]

- AKARYAKITLA CALISAN LOKOMOTIFIN DOLUM AGIZLARI:

Akaryakitla calisan lokomotiflerin yakit depolarinin doldurulmasina yarayan agizlar,

doldurma disinda kapali tutulacak ve doldurma sirasinda motorlar durdurulacaktir.
(Isci Saghg ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:465)

- ELEKTRIKLI LOKOMOTIF MAKINISTLERI:

Elektrikli lokomotif makinistleri, kumanda kol veya kollarin1 ¢ikarip almadan veya

bunlar kilitlemeden yerlerini terk etmeyeceklerdir.

(Isci Saghg ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:466)
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- LOKOMOTIFTE UYARMA TERTIBATL:

Isyerlerindeki lokomotiflerin makinistleri, lokomotifler harekete ge¢cmeden once veya
yol gecitlerine yaklasirken veya binalara girerken veya diger tehlikeli yerlerde sesli ve

151kl1 uyarma yapacaklardir.
(Is¢i Sagligi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:467)

- VAGONUN YER DEGIiSIiMINDE GUVENLIK:

Isyerlerinde, lokomotife bagli olmadan bir vagona veya bir katara yer degistirildiginde,
o vagon veya katari, el freni ile kontrol altinda tutmak i¢in, bir is¢i gorevlendirilecektir.
Yeri degistirilecek vagonlar hareket ettirilmeden Once, vagonlar arasinda veya altinda

veya ray iizerinde hig bir is¢inin kalmadig1 kontrol edilecektir.
(Isci Saghig ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:468)

- BINA YAKININDA TREN GOREVLISI:

Lokomotifler veya vagonlar bir binadan c¢ikarken veya bir binaya girerken tren
personelinden bir gorevli, uygun aralikla vagonlarin Oniinde ilerleyecek ve gerekli

uyarmalar1 yapacaktir.
(Isci Saglig1 ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:469) [29]

- MAKASLARIN KILITLENMESI:

Isyerlerindeki bakim ve onarim hatlarinin makaslariyla, parlayici, patlayici, korozif
veya tehlikeli maddeler tasiyan sarnigchh vagonlarin bulundugu hatlarin makaslari
kilitlenecek ve parlayici sivilar tagiyan sarnigh vagonlarin bosaltildig: hatlar, yalniz bu

iste kullanilacaktir.
(Isci Saghg ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:470)

- VAGONLARDA STATIK ELEKTRIK TOPRAKLAMASI:

Parlayici sivilarin veya gazlarin yiiklii bulundugu vagonlar, bosaltma veya doldurma

rampalarinda bulunduklarinda, bunlar ve baglanti borular topraklanacaktir.
(Is¢i Sagligi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:471)

- KALASTL.ARA BASAMAK CITASI:
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Vagonlarin yiikleme veya bosaltilmasinda ¢alisan is¢iler, vagonlara bir kalas tizerinden
gecmek zorunlulugunda kaldiklar1 hallerde, bu kalaslara uygun basamak citalar
cakilacak ve kalasin her iki basi saglamca baglanacak ve bu iscilere, uygun emniyet

kemerleri verilecek ve vagonlarin yaninda yardimei bir is¢i gorevlendirilecektir.
(Is¢i Sagligi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:472)

- VAGONDA iSCi:

Kenarlar1 agik vagonlardan mekanik kepgelerle dokiim halindeki maddeler veya
miknatisli  vinclerle metal parcalar  bosaltilirken, isciler vagon iginde

bulundurulmayacaktir.
(Isci Saghg ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:473)

- DIP KAPAKIL ARINA EMNIYET ANAHTARL:

Kenarlar1 acgik vagonlarin veya cevher vagonlarinin dip kapaklarinin acilmasinda, sap

kisminda bir koruyucu bulunan emniyet anahtarlar1 kullanilacaktir.
(Is¢i Sagligi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:474)

- VAGON HATTINDA TEHLIKELI MALZEMELER:

Yiik vagonlarindan yere bosaltilan malzeme, hat gabarisi disinda bulundurulacak ve

hatlara dogru kaymayacak veya yikilmayacak sekilde istif edilmis olacaktir.
(Isci Sagligi ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:475) [29]

- DOLDURMA VE BOSALTMADA GOZETIM:

Sivi, kivamli veya yar1 kati korozif maddelerle parlayici veya zehirli maddeler ve
basin¢cli gazlarin tasinmasinda kullanilan sarmi¢hi  vagonlar, doldurulma ve
bosaltilmalarinda siirekli bir gozetim altindabulundurulacak ve bu islerin bitiminde,
kullanilan boru ve rekorlar ortadan kaldirilacaktir. Doldurma ve bosaltma islerinin
durdurulmast gerektigi hallerde, kullanilmakta olan boru ve rekorlar, yerinden

cikarilacaktir.
(Isci Sagh@ ve Is Giivenligi Tiiziigii Madde:476) [29]

Is Sagh@ ve Giivenligi Tiiziigli maddeleri isyerlerinde isin gergeklestirilmesi sonucu

olusan kazalarda isyerinin iscileri ile alakali riskleri gbz oniine almaktadir. Yaralanmali
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ve Olimli tren kazalarinda yaya ve yolcular isyerinde calisan hiikkmiinde degildir. Bu
sebeple I1SG Tiiziigii’ne demiryolunda is kazasi olmadigi miiddetce adli makamlarca
basvurulmamaktadir. Bu tiiziik sadece isverenin iscisiyle olan iliskisi cercevesinde

olusan is kazalar1 kapsaminda bilirkisilerce dikkate alinmalidir.

7.4.4 Karayollar1 Trafik Mevzuatinda flgili Maddeler

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu; Madde 3’te hemzemin ge¢it tanimin1 vermekte,
Madde 52°de tasitlarin hizlarimi azaltacagi yerler arasinda hemzemin geciti de
saymaktadir. Madde 76 demiryolu gecitinde siiriiciilerin yapmasi gerekenler ve Madde
110’da isleteni veya sahibi devlet olan araglarin olusturdugu maddi kayip zararlar

davalarinin adli yargida goriilecegi ile ilgilidir.

Madde 3- (Tanimlar) Demiryolu ge¢idi (Hemzemin gecit): Karayolu ile demiryolunun

ayni1 seviyede kesistigi bariyerli veya bariyersiz gecitlerdir,

Madde 52/1-a Araglarin hizini, kavsaklara yaklasirken, donemeclere girerken, tepe
iistlerine, yaya gecitlerine, hemzemin gecitlerine, tiinellere, dar koprii ve menfezlere

yaklasirken, yapim ve onarim alanlarina girerken azaltmamak.

Madde 54 — b)Ge¢menin yasak oldugu yerler 4-Kavsaklarda, demiryolu gecitlerinde ve

bunlarin yaklagiminda Siiriiciilerin 6nlerindeki bir aract gecmeleri yasaktir.

Madde 76 -Demiryolu gecitleri — Demiryolu gecitlerinde: a) Siiriiciilerin demiryolu
gecitlerini, gecidin durumuna uygun olmayan hizla gegmeleri, 151kl1 veya sesli isaretin
verecegi "DUR" talimatina uymamalari, tasit yolu iizerine indirilmis veya indirilmekte
olan tam veya yarim bariyerler varken gecide girmeleri yasaktir. b) Isikli isaret ve
bariyerle donatilmamis demiryolu gecitlerini gegmeden Once, siiriiciilerin durmalart,
herhangi bir demiryolu aracinin yaklasmadigina emin olduktan sonra gec¢meleri

zorunludur.

Madde 110/1 — (Gérevli ve Yetkili Mahkeme) ;isleteni veya sahibi Devlet ve diger
kamu kuruluslart olan araglarin sebebiyet verdigi zararlara iliskin olanlar1 dahil, bu
Kanundan dogan sorumluluk davalari, adli yargida goriiliir. Zarar gorenin kamu
gorevlisi olmasi, bu fikra hiikmiiniin uygulanmasini 6nlemez. Hemzemin gecitte

meydana gelen tren-trafik kazalarinda da bu Kanun hiikiimleri uygulanir.
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Karayollar1 mevzuatina gore kontrollii ya da kontrolsiiz demiryolu gec¢idine gelen tasit
stiriictisii hizin1 azaltmalidir. Demiryolunu kontrol etmeli, uyar: isareti yoksa giivenli
mesafede durmalidir. Tren gelmiyorsa gecis yapmalidir. Indirilmis veya indirilmekte
olan bariyer varken demiryolu gecidine girilemez. Ilk gecis hakki demiryolu aracina

verilir. SOz konusu gegitle ilgili trafik tehlike uyar: isareti EK-II"de gosterilmistir.

Karayollar1 Trafik Yonetmeligi’'nde Demiryolu Gegitleri Madde 148- Demiryolu

gecitlerinde asagidaki kurallar uygulanir.

a) Siiriiciilerin kontrollii demiryolu gecitlerini;1) Isikli veya sesli talimatin verecegi
“DUR” emrine uymamalari, 2)Ge¢idin durumuna uygun bir hizla gegmemeleri,3)Tasit
yolu iizerine indirilmis veya indirilmekte olan tam ve yarim bariyerler varken gecide

girmeleri, Yasaktir.

b) Siiriiciilerin, 1s1kl1 isaret ve bariyerlerle donatilmamis (kontrolsiiz) demiryolu
gecitlerinde;1) Gecmeden ©Once makul bir mesafede durmalari,2) Herhangi bir

demiryolu aracinin yaklasmadigina emin olduktan sonra ge¢gmeleri, Mecburidir.

Karayollar1 trafik mevzuati hiikiimlerine gore kontrolsiiz demiryolu gecitlerine
yaklasirken siiriiciiler, makul bir mesafede durmali, herhangi bir demiryolu aracinin
gelmediginden emin olduktan sonra gecmelidir. Kontrollii (sesli ve bariyerli) hemzemin
gecidine gelindiginde durulmali, 151kl ve sesli isarete uyulmalidir. Aykirt tiim
davraniglar adli makamlarca asli kusur olarak goriilmektedir. Hemzemin bekg¢i isaret

bile verse gecilmesi yasak olarak degerlendirilmektedir.

7.4.5 Demiryolu ile ilgili Diger Mevzuat Bashklar:

22512 sayili 03.01.1996 Resmi Gazetede Hemzemin Gegitlerin Korunmasi: Bakimi ve
Yonetimi ile Gegit Bekcilerinin Gorevlendirilmesine Ait Yonetmelik yaymlanmistir. Bu
yonetmelik boliimlerinde Hemzemin Gegitlerin Bakimi Gegit Bekgilerinin Gorevleri,
Gorev Basinda Bulunma, Ayrilma ve Devir Teslim Gegit Bekgilerinin Is Basinda
Bulunacagi Yer ve Isten Ayrilmalari, Bariyerli ve Bekgili Hemzemin Gegitlerde Gegit
Bekcilerinin Gorevleri, Zincirli ve Bekgili Gegitlerde Gegit Bekgilerinin Gorevleri,
Bekcisiz Hemzemin Gegitler, Bariyerli Bekg¢isiz Gegitler, Otomatik Bariyerler,
Otomatik Bariyerlerin Bakimi, Bariyer Manivela Kolunun Kullanilmasi, Tel Halatin

Toplanmasi, Bariyersiz ve Bekcisiz Hemzemin Gegitlerde Capraz Gegis Isaretleri,
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Bariyersiz ve Bekcisiz Hemzemin Gegitlerde Gegis, Otomatik Yanar Soner Isikli
Hemzemin Gegitler, Trenin Gegide Yaklastigim Ihbar Gegit Bekgilerinin Demirbaslari,
Emirleri Bilmek Mecburiyeti, Gecit Bekcilerinin Se¢ilmesinde Aranan Nitelikler ve
Cesitli hiikiimleri ihtiva etmektedir. 3 Temmuz 2013 tarihinde Resmi Gazete’de
“Demiryolu  Hemzemin Gegitlerinde Alinacak Tedbirler ve Uygulama Esaslar
Hakkinda Yonetmelik” yayinlanmistir. Burada demiryolu kazalarinda hem AB’de hem
de iilkemizde birinci sirayr alan hemzemin gecit kazalarinin Onlenmesi amaciyla
alinmasi gereken tedbirler siralanmistir. Yonetmeligin gecici maddesine gore TCDD

biitiin mevcut hemzemin gegitleri ii¢ y1l icinde yonetmelige uygun hale getirecektir.

Mevzuatta ayrica Resmi Gazete Tarihi: 22.06.1993 Resmi Gazete Sayisi: 21615
“TCDD PERSONEL YONETMELIGI” ile Resmi Gazete Tarihi: 18.08.2007 Resmi
Gazete Sayist: 26617 “KIYI VE LIMAN YAPILARI, DEMIRYOLLARI, HAVA
MEYDANLARI INSAATLARINA ILISKIN DEPREM TEKNIK YONETMELIGI”
disinda demiryolunu ihtiva eden tiiziikk, yonetmelik mevcut degildir. Resmi Gazete
Tarihi: 01.05.2013 Sayist: 28634 “TURKIYE DEMIRYOLU ULASTIRMASININ
SERBESTLESTIRILMESI HAKKINDA KANUN” ile Demiryoluyla yolcu ve yiik
tasimaciligimin hizmet kalitesi a¢isindan en uygun, etkin ve olabilecek en diisiik fiyatla
sunulmas1 amaciyla demiryollarinin 6zellestirme siireci baslamis olmasina ragmen
mevzuat igerisinde rayli sistemler, demiryolu maddelerini iceren baskaca bir kanun

bulunmamaktadir.

Genel Demiryolu kazalar1 i¢in mevzuatta basvurulacak Genel Demiryolu Kanunu
Tasarist ile Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Kanunu Tasarist heniiz
kanunlagmamistir. Adli siirecler Karayollar1 Trafik Kanunu ile Karayollart Trafik
Yonetmeligindeki hemzemin gecitlerle ilgili yasal diizenlemeler ve Is Saghg ve
Giivenligi Tuzugl cercevesinde siirdiiriillmektedir. Bilirkisiler i¢cin mevcuttaki bu
mevzuat oldukca yetersiz kalmaktadir. Kanun haricinde kanunu agan yonetmelikler
olarak Emniyet YoOnetmeligi, Altyapt ve Ceken Araclar Yonetmeligi, Karsilikli
Isletilebilirlik Yonetmeligi, Kaza ve Olaylarin Arastirilmasi Yonetmeligi, Altyapiya
Erisim ve Altyapinin Ucretlendirilmesi Yonetmeligi, Tikamk Altyap1 Yonetmeligi,
Ceken-Cekilen Ara¢ Yonetmeligi, Lisans Yonetmeligi, Mali Yeterlilik, Mesleki
Yeterlilik (MYE Yonetmeligi), Emniyet Sertifikast Yonetmeligi, Altyapiya Emniyet

Yetki Belgelerinin Verilmesi Yonetmeligi; Yetkilendirilmis Kurul Yonetmeligi,
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Demiryolu Otoritesinin ve Organlarinin Calisma Usul ve Esaslar1 mevzuattta yer almasi

gereken konu bagliklaridir.

06.05.2013 tarih ve 28639 sayili Resmi Gazete’de “ULASTIRMA, DENIZCILIK VE
HABERLESME BAKANLIGI KAZA ARASTIRMA VE INCELEME KURULU
YONETMELIGI” yayinlanmistir. Yonetmelikle bakanliga bagh Kaza Arastirma ve
Inceleme Kurulu kurulmustur. Kurulun gorevleri sunlardir; a) Ulastirma alaninda
meydana gelen ciddi kazalarla ilgili arastirma, inceleme yaparak grup bagkani
koordinasyonunda diizenlenen raporlar1 Kurul giindeminde degerlendirmek, raporlarda
yer alan hususlar karara baglamak ve gerektiginde bu arastirma ve incelemelere baglh
olarak ulastirma altyapilar1 ve tagimacilik faaliyetlerinin emniyetinin iyilestirilmesi i¢in
teklif hazirlamak ve Bakana sunmak. b) Bir ulastirma tiirlinde meydana gelen ve
ulagtirma emniyet diizenlemeleri ve emniyet yonetimi bakimindan belirgin bir etkiye
sahip kaza ve olaylar1 6zel olarak arastirmak, incelemek ve biitiin ulagtirma tiirlerini
kapsayan emniyete iliskin teklif hazirlamak ve Bakana sunmak. c) Rapor
muhteviyatinin tamamen veya kismen yayimlanmasina karar vermek. ¢) Arastirma ve
incelemesi yapilan kaza ve olaylara iliskin raporlar1 gerektiginde taraflara ve ilgili
ulusal ve uluslararas1 kurum ve kuruluglara gondermek d) Arastirmasi ve incelemesi

yapilan kaza ve olaylar hakkinda yillik istatistikler yayimlamak.

Demiryolu altyapisina birden fazla oyuncunun déhil olmasi, demiryolu emniyetine
iliskin tiim tren isletmecilerine hitap edecek genel kurallarin (ulusal emniyet kurallar1)
belirlenmesini zorunlu kilmaktadir. Diger tren isletmecilerinin altyapiya erisiminin
saglanmasindan Once demiryolu emniyetine iliskin ikincil diizenlemelerin
tamamlanmasi hayati onem arz etmektedir. Ayrica, hem emniyet hem de teknik uyum
bakimindan yeni hizmete alinacak altyapinin, ceken ve cekilen araglarin, isletmecilikle
dogrudan ilgili personelin, egitim verecek kurumlarin vb. standartlarinin belirlenmesi
ve sertifikasyonu icin de gerekli yasal ve yapisal diizenlemelerin yapilmis olmasi

elzemdir. (Ulastirma Suras1,2013)

7.4.6 Genel Demiryolu Cerceve Kanunu’nun Onemi

2001 yilinda AB-Tiirkiye Katilm Ortaklik Belgesi imzalanmig, Ulastirma
Bakanligi’'nca 2003-2008 Eylem Plan1 onaylanmig, bakanlik, TCDD ve Alman
Demiryollar1 ile twinning (eslestirme) Projesi Subat 2005 —Ekim 2006 arasinda
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gerceklestirilmistir. Ocak 2008’de Hazine ve DPT Miistesarliklarinin 6ngoriisii alinarak
15 Temmuz 2008’de Genel Demiryolu ve TCDD Kanunu taslaklar revize edilmistir.
Eslestirme Projesi kapsaminda ayrica *“ Demiryolu Emniyeti Yonetmeligi” “Demiryolu
Isletme Lisans1 Yonetmeligi” Demiryollarinda Karsilikli Isletilebilirlik Yonetmeligi” ve

~

Demiryolu Altyapisina Erisim Y6netmeligi” hazirlanmustir.

Tiirkiye-AB Katilim Ortakligi Belgesi ve Avrupa Komisyonu tarafindan yaymlanan
yillik Ilerleme Raporlarinda, Tiirkiye’nin bu alandaki mevzuat uyumunun ve idari
kapasitesinin kisitli olduguna dikkat cekilmektedir. TCDD’nin Avrupa demiryolu agi
ile birlikte caligabilmesinin saglanmasi i¢in altyapinin modernlestirilmesi, gerekli
giivenlik kosullarinin yerine getirilmesi, demiryolu piyasinin gelismesi icin ihtiyag

duyulan idari ve kurumsal yapinin olusturulmasi gerektigi vurgulanmaktadir.

Ulkemiz demiryolu sektorii icin AB miiktesebat1 ile uyumlu yasal diizenlemelerin
yapilmasi amaciyla "Demiryolu Sektoriiniin Organizasyonu" adli bir Eslestirme Projesi
gerceklestirilmistir. Proje kapsaminda demiryolu sektoriinii diizenleyen "Genel
Demiryolu Cerceve Kanunu" ve "TCDD Kanunu" taslaklar1 ile bunlar1 tamamlayici
nitelikteki "Demiryolu Emniyeti", "Demiryolu Isletme Lisans1", "Demiryollarinda
Karsilikli Isletilebilirlik" ve "Demiryolu Altyapisina Erisim" yonetmelik taslaklart

hazirlanmstir.

Tiirk demiryolu tarihinde son 85 yildir tekel olarak yﬁriitiilen26 demiryolu tasimacilik
faaliyetlerinin artik rekabet ortaminda yiiriitilmesi ve demiryollarinin yeniden
canlandirilarak basta karayollar1 olmak iizere diger tasimacilik tiirleri ile rekabet edebilir
konuma gelmesi ve bu rekabet giiciiniin siirdiiriilebilir olarak devam ettirilebilmesi
acisindan hazirlanan kanun taslaklart biiylilk Onem arz etmektedir. Tasimacilik
sektoriindeki dengenin demiryollar1 lehine yeniden kurulmasi, demiryollarinin
canlandirilarak diger ulasim tiirlerine kars1 rekabet giiciiniin arttirilmasi, Oncelikle
demiryolu sektorii i¢indeki rekabetin iist diizeye cikarilabilmesine baglidir. "Genel

Demiryolu Cerceve Kanunu" taslagi ile demiryolu tagimaciligindaki mevcut tekelin

26 Transport Dergisi. Aralik,2009. Kapak Dosyasi, Say1:68 http://www.transport.com.tr/

kap26,68 @2200.html
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kaldirilarak sektoriiniin serbestlestirilmesi saglanmaktadir. Rekabetin diizenlemesi ve

denetimi icin bagimsiz bir Demiryolu Rekabetini Diizenleme Makami (Demiryolu

Ulastirmasi Genel Miidiirliigii) olusturulmaktadir. Ayrica, ayrim yapilmaksizin, seffaf
ve adil bir sekilde demiryolu altyapisinin tahsis edilmesini, altyap1 kullanim {icretlerinin
belirlenmesini ve tahsil edilmesini saglamak iizere, demiryolu altyap:r yoneticisi ile
tastmacilik hizmeti verecek demiryolu isletmeleri arasindaki iligki, hukuki yapi,
yonetim ve hesaplarin ayrilmasi bakimindan tanimlanmaktadir. Sektore yeni girecek
demiryolu isletmeleri ve altyapi yoneticileri ile birlikte demiryolu emniyeti ve
isletmeciligi daha fazla 6nem kazanacaktir. Demiryolu emniyetinin saglanmasi ve
gelistirilmesine yoOnelik olarak bagimsiz diizenleme ve denetim yapmak iizere bir

Demiryolu Emniyet Makami olusturulmaktadir. Ayrica, altyapr yoOneticileri ve

demiryolu isletmelerinin emniyete iliskin ylikiimliiliikkleri tanimlanmakta, isletmecilik
ve emniyet acisindan ilgili belgeleri almalar1 zorunlu hale getirilmektedir. Demiryolu
emniyetiyle iliskili olarak Avrupa Birligi (AB) ile biitiinlesmeyi saglamak iizere
'Karsilikli Isletilebilirlik' hususlar1 da diizenlenmektedir. Diger taraftan, demiryolu
sisteminin emniyet agisindan gelistirilmesini temin etmek i¢in, meydana gelen kaza ve
olaylar1 incelemek, sebeplerinin tespit etmek ve benzerlerinin tekrarlanmamasi igin
tavsiyelerde bulunmak iizere bagimsiz bir Demiryolu Kaza Arastirma ve Inceleme

Kurulu olusturulmaktadir.

2008 yilinda hazirlanan Demiryolu Cerceve Kanunu Tasaris1 yerine, Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’ nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda 655 sayili
Kanun Hiikmiinde Kararname cikarilmistir. Bu kararname; Madde 8. DDGM’nin
(Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii) gorevlerini 15 alt baslik altinda bir sayfada
belirtmektedir. Yonetmelikler ile uygulanmasi gereken bu konular; rekabet, mali
yeterlilik ve sayginlik, hizmet iireten ve hizmetten yararlananlarin hak ve
yikiimliiliikkleri, kamu hizmet yiikiimliilligi, mesleki yeterlilik, demiryolu araglarinin
tescili, emniyet, demiryolu altyap1 tahsisi ve iicretlendirmesidir. DDGM’nin goérevleri
AB diizenlemelerinde ve 2008 yilindaki Demiryolu Cerceve Kanunu’'nda yer alan
diizenlemelerin  kisa baghiklaridir. Yonetmeliklerin  yapilabilmesi i¢in, Kanun
Hiikmiinde Kararname’de yer almasi yeterli degildir. Yonetmeliklerin, kanunda yer alan
acik bir hiikkme dayanmasi gerekmektedir. Bu kararnamede Madde 29. Kaza,

koordinasyon, arastirma merkezi ve sura diizenleme kurullarinin i¢inde, demiryolu
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kurullarinin da gorevleri belirtmektedir. Demiryolu Cerceve Kanunu’nda yer alan
demiryolunun yeni yapilanmasi, 2008’den 5 yil sonra Ulastirma Bakanliginin Tegkilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname’nin 8. ve 29. maddesi olarak 2

sayfada yeni yapilanmaya deginilmektedir.
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8. SONUC

Tiirkiye’de 2007 yilinda 8.697 km olan toplam anahat uzunlugu 2012 yilinda 9.642
km’ye ulasmistir. TUIK verilerine gore 2001-2012 arasinda meydana gelen tren
kazalarinda toplam 1431 kisi 6lmiis, 3105 kisi yaralanmistir. Rayli sistemlerde hat
uzunlugu artmis olmasina ragmen her sene Olii ve yarali sayisinda ciddi bir diisiis
gozlenmektedir. 2012’ ye gelindiginde 55 kisi kazalarda vefat ederken 101 kisi muhtelif
tipteki kazalarda yaralanmistir. Olii ve yarali sayis1 nispeten az gibi goriilse de milyon
tren-km degerine oranlandiginda 6lii sayis1t milyon tren-km’de 1,78 degerinde olup AB
kriterinde yliksek bir degerdedir. AB iiyesi Finlandiya’da bu deger 0,03 tiir. Tiirkiye’de
demiryolu ulastirmasinin hizla gelismesiyle birlikte kaza onleme alaninda yapilacak
caligmalarin da emniyet standartlarimi AB standartina ¢ikaracak sekilde gelistirilmesi

zorunludur.

Avrupa Demiryollar1 Birligi'nin yaptig1 arastirmaya gore, trafik kazalarinin onlenmesi
icin 1000 yolcu/kilometreye 22,4 Euro, demiryolu i¢in ise 0,05 Euro harcanmaktadir.
Kaza maliyetlerinde ise yolcu tasimada karayolu, demiryoluna gore 448 kat, yiik
tasimasinda ise 410 kat daha pahaliya mal olmaktadir. (11.Ulastirma Surasi1,2013)
Rayli sistemde kazalar1 Onleyecek tedbirleri almak karayoluna gore cok daha
ekonomiktir. Ancak demiryolu kazasi gergeklestigi takdirde maliyeti inanilmaz
boyutlara varmaktadir. Ulke imajim da dogrudan etkileyen demiryolu kazalari

uluslararast kamuoyu tarafindan dikkatle izlenen vakalardir.

Rayli Sistemlerde tren hareketleri oldugu siirece kaza riski mevcuttur. Rayli sistem
aglarinin hizla arttig: Tiirkiye’de giivenlik teknolojileri ve otomasyonun etkin kullanimi
ile kazalarin 6nlenmesi hedeflenmelidir. Bu sebeple oncelikle Diinyada ve Tiirkiye’de
meydana gelmis kazalar incelenmeli, tehlikeler siniflandirilmali ve mevcut riskler
onlemek icin gerekli tedbirler alinmalidir. Bu tedbirlerin alinmasinda kazanin sinifi ve
olus sekli onemlidir. Tren kazalar1 teknoloji kullanimi, sinyalizasyon sistemleri, bakim
onarimlar ve makinist egitimleriyle minimuma indirilebilir ve kaza olmayacak diizeye
getirilebilir. Kaza riskleri kaynagindan yokedilir. Kaynagindan yokedilemeyen yapisal
riskleri ise kontrollii halde tutmak gerekir. Tiirkiyedeki kazalarin biiyiik bir kismi
teknoloji eksikligi, altyapi, iistyapr hatalar1 ve sinyalizasyon hatas1 kaynaklidir. Bu

eksiklikler isletmelerde makinist marifetiyle giderilmeye calisiilmaktadir. Pamukova
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kazasi buna en bariz ornektir. Sistem eksiklikleri oldugu miiddetce insan hatasi faktorii

kazalarda en onemli etken haline gelmektedir.

Kaza inceleme raporlar1 olay yeri inceleme raporuyla birlikte kaza aninin hemen
akabinde olusturulmaktadir. Kaza incelemeleri isletmelerin kendi i¢inde yapildigindan
objektifligi olmamaktadir. Bu veriler ilgili diger kurumlarla da paylasilmamaktadir. Bu
sebeple rayli sistem kaza incelemeleri tarafsiz bir kurum tarafindan teknik temelli
yapilmalidir. AB muktesebati da bunu gerekli kilmaktadir. Kaza inceleme sonucunda
ortaya ¢ikan hatalar sistemde iyilestirme yapilarak giderilmelidir. 2013 yili igerisinde
Kaza inceleme Kurulu kurulmustur. Bu kurulun ve ortaya cikacak inceleme raporunun

amaci kazada suclu aramak olmamalidir.

Hukuka intikal eden rayli sistem kazalarinda adli siire¢c icerisinde bilirkisiler
mahkemede hakim yardimcisi sifatindadir. Bilirkisiler demiryolu konusunda uzman,
taraflara esit mesafede, adil, tarafsiz, gorevini 6zen ve dikkatle yapan, giivenilir teknik
insanlardan secilmelidir. Bu o6zellikleriyle olayr incelemeli, bulgular1 6zet olarak goz
Oniine sermeli ve raporu taraflarca anlasilir olmalidir. Adli vakalarda bilirkisi
raporlarinda ekseriyetle makinistlerin olaydaki etken fiilleri incelenmektedir. Sistem
kusurlarina ve bu kusura sebep olan isleticilere genel kusur atfedilmektedir. Sistem
eksikliklerinde ise kusur makiniste ait degildir. Sistem eksikliginde kusur atfedecek
sahis/sahislar bilinememektedir. Bilirkisiler; olay1r kaza incelemesi raporu ve olay yeri
inceleme raporu {izerinden arastirabilmelidir. Kaza inceleme raporlarinda suclu
aranmamal1 kazanin kok sebepleri incelenmelidir. Bilirkisi raporlarinda ise su¢ unsuru
olusan durumlarda kusur sahislara indirgenmelidir. Bilirkisi raporu kazada suclu olup

olmadigini ortaya ¢cikarmasi yoniiyle kaza inceleme raporundan farklidir.

Kaza inceleme raporlarinda ve bilirkisi raporlarinda ortaya ¢ikan sonuglarin tiimii
mevzuaatin giincellestirilmesinde kullanilmalidir. Regiilasyonu saglayan kurumlar, rayl
sistem isletmecilerinin bu diizenlemeleri uygulamalarmni takip etmelidir. Isletmeciler ise
oncelikle kazalarin dnlenmesi icin mevcut tehlikeleri gozeterek Risk Degerlendirilmesi
yapmalidirlar. Risk Degerlendirmesi yapmak her isletme icin gecgerli oldugu gibi
demiryolu isleticileri icin de yasal bir zorunluluktur. Isletmeler, ortaya cikan riskleri
yiiksekten diisiige dogru ortadan kaldirmali, kaldirilamayan riskler ise kontrol edilebilir

seviyeye indirilmelidir. Emniyet Y6netim Sistemlerini gelistirerek Acil Durum Planlari
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olusturmalidirlar. Rayli sistemlerde kaza risklerinin azaltilmasinin en énemli basliklar
sinyalizasyon sistemlerini kullanmak, altyap:1 ve iistyap1 bakim ve tamiratlar1 bilim ve

fenne uygun yiiksek standartlarda yapmaktir.

Demiryolu isletmeleri icin mevcut mevzuat heniiz yetersizdir. Adli mercilere intikal
eden kazalar Karayollar1 Trafik Kanunu muhteviyatinda yer alan hemzemin gecis
onceligi ve hemzemin gegis isaret ve isaretcileriyle sinirlidir. Genel Demiryolu Cergeve
Kanunu taslak halindedir ve heniiz kanunlasmamistir. Avrupa Birligi miiktesabatinda
yer alan 2004/49/EC Demiryolu Giivenlik Direktifi’nin yasal hale getirilmesi icin Genel
Demiryolu Cerceve Kanunu tasarisi bir an 6nce kanunlagmalidir. Kanununla birlikte
yonetmeliklerin de yasalagsmasi Oniinde engel kalmayacaktir. Demiryolu Mevzuati
biitiiniiyle yiiriirliige girmeli, uygulanmali, demiryolu diizenleme ve denetimlerini
bagimsiz yapacak Demiryolu Emniyet Makami ve Demiryolu Kaza Inceleme ve
Arastirma Kurulu islevlestirilmelidir. Boylelikle iilkemizde ivme kazanan Raylh
Sistemlerde demiryolu kazasi riski azalacak, tehlikelerin Oniine gecilerek can ve mal

kaybina yol acabilecek kazalar nispeten onlenmis olacaktir.
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EKLER

EK: I TARIHTE MEYDANA GELEN EN BUYUK 15 KAZANIN
INCELENMESIi

1.2004 SRi LANKA TSUNAMI-TREN KAZASI FELAKETI

2004 Sri Lanka tsunami-tren kazasi felaketi tarihteki en yiiksek olii sayisiyla meydana
gelen tren kazasidir. Tabi bir afet sonucunda olustur. 2004 yilinda Hint Okyanusu’nda
meydana gelen depremin tetikledigi tsunami Sri Lanka’daki sahil demiryolunda asiri
yolcu kapasitesiyle seyreden trene vurmus ve 1,700’den fazla kisinin Oliimiine yol

acmastir.

Sekil EK.1.1: Sri Lanka tsunami-tren kazasi felaketi

Olay: Olayin oldugu hat Queen of the Sea Line hattidir. Colombo ve Galle sehirleri
arasinda isleyen diizenli sefer yapan sehirlerarasi yolcu treni hattidir. 26 Aralik 2004
Pazar giinli, Budist Dolunay Bayrami ve Noel tatili haftasina denk gelen giinde tren

6:55 sularinda Colombo’dan 1000-1500 arasindaki yolcu sayist ve bir o kadar
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bilinmeyen kacak yolcusuyla yola ¢cikmistir. Saat 9:30°da Peraliya koyiindeki sahil
kisminda depremin yol actigr ilk dev dalgalar tarafindan vurulmus ve tren sular
etrafinda kabarmigsken durma noktasina gelmistir. Yiizlerce yolcu, trenin raylar {izerinde
giivenli olacagim diisiinerek ve sular tarafindan siiriiklenmemek icin trenin c¢atisina
tirmanmugtir. Digerleri ise trenin arkasinda durmus ve trenin suyun akisini kesecegini
diistinmiistiir. Dalgalar vagonlarda su baskini/sele ¢evrilmis ve yolcular arasinda panige
yol acmistir. Bir sonraki daha biiyiik dalga, treni arasina alarak ray iizerinde bulunan
agaclarin ve evlerin {izerine ¢arpmis ve arkasina siginanlar1 da parcalamistir. Tiklim
tiklim sekilde insanla dolu olan ve kapilar1 agilmayan sekiz vagon suyla dolmus, icinde
bulunan hemen herkes bogmustur. Sular birkac defa enkazin iizerinden gectikten sonra
durmustur. Alinan verilere gore tsunami dalgalar1 deniz seviyesinin 7.5-9 metre

tizerinde olup trenin 2-3 metre iizerine ¢ikmustir.

Olii/yarah kurtarma faaliyeti: Felaketin biiyiikliigii nedeniyle otoriteler zararla basa
cikmakta yetersiz kalmistir. Acil durum servisleri ve askeri gii¢lerin acil durum
kurtarma konusunda yetersizligi sozkonusudur. Sri Lanka makamlarinin saatlerce trenin
nerde oldugu konusunda bile hig¢bir fikri olmamistir. Sonunda tren su yilizeyinde tekrar

goriindiigiinde farkedilmistir.

Sonuc: ilk yil anma torenleri tren yoluyla birlikte yeniden insa edilen sehirde
yapilmistir. Tren seferleri Colombo- Galle arasinda islemekte ve felaket giinii ¢alisan
ve kazadan kurtulan ayni muhafiz tarafindan c¢alistirmaktadir. Tren yine ayni
lokomotifle (Class M2a No. 591) restore edilmis ve iki orijinal vagonuyla 26 Aralik

2008 giinii, kazadan dort sene sonra Paraliya’yada kullanilmustir.”’

2. SAINT-MiCHEL-DE-MAURIENNE RAYDAN CIKMA-DERAY KAZASI,
FRANSA

12 Aralik 1917 giinii meydana gelen Saint-Michel-de-Maurienne raydan ¢ikmasi Fransa
tarihindeki en ciddi tren yolu kazasidir. Italyan cephesinden dénen, 1000 kadar Fransiz

askerini tastyan asir1 yiiklii trenin raydan ¢ikmasi sonucu olusmustur. Tren, Maurienne

27 WIKIPEDIA, 2004 Sri Lanka tsunami-rail disaster, 2004. http://en.wikipedia.org/wiki/

2004 Sri_Lanka_tsunami-rail_disaster, [Erisim Tarihi:12.07.2013]

152



vadisinden inerken kaza gecirmis, kaza yangina yol agmis ve yaklasik 700 kisi hayatim
kaybetmistir. Kaza, Fréjus Demiryolunun bir pargast olan Culoz—Modane

demiryolunda meydana gelmistir.

1. Diinya Savas1 doneminde bolgede calisacak lokomotif yetersizligi vardir; boylece 19
vagondan olusan birka¢ trenin askerleri tasimasina karar verilmistir. Bu vagonlardan
sadece ilk ti¢liniin hava frenleri vardir. Digerlerinin olup olmadig: siiphelidir. Makinist,
giinimiize gore bile dort kat istihab haddi limitini agmis bulunan asir1 yiiklii treni
siirmeyi basta reddetmistir. Fakat askeri disiplinle tehdit edilmis ve tren yoluna devam

etmistir.

Modane’r gectikten sonra tren vadiye inmis, makinist etkisi olmayan frenleri
uygulamistir. Asirt hizla vadide devam ederken ilk vagon Saint-Michel-de-
Maurienne’de raydan c¢ikmis ve yigilmistir. Trende yangin ¢ikmistir. Carpma ve

yangindan dolay1 700 cesetten sadece 425°1 tanimlanabilmistir.

Sekil EK 1.2: Saint-Michel-de-Maurienne raydan ¢cikma-deray kazasi

Kaza: ik vagon ara¢ saatte 102 km giderken raydan ¢ikmustir. Halbuki izin verilen
siirat saatte 40 km idi. Ahsap vagonlar birbirine ¢arparak kirilmis ve elektrik lambalari
caligmayan vagonlarda yakilan mumlar yangina yol agmustir. Yangin ayrica el
bombalar1 ve diger patlayicilar tarafindan da beslenmistir. Yangin kazadan sonra ertesi

aksama kadar devam etmistir.

Aracin calismayan frenleriyle mesgul olan makinist Saint-Michel-de-Maurienne’deki
istasyona ulastifi zaman eksik vagonlart ancak fark edebilmis, ancak burada araci

durdurmayi basarabilmistir. Baz1 Iskog¢ askerlerin ve tren yolu calisanlarinin yardimiyla
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kaza mahalline giderek yardim getirmeye calismistir. Ayrica kazadan 6nce La Praz’daki
istasyon amiri trenin inanilmaz bir hizla ilerledigini goriince Saint Jean de
Maurienne’deki istasyon amirini bilgilendirmis ve boylece Ingiliz askerleriyle dolu

bekleyen baska bir yolcu trenini giivenceye alarak baska bir felaket 6nlenmistir.
Kaza sonrasi, sorusturma

Kaza yillarca askeri bir sir olarak saklanmistir. Fransiz askeriyesi, Fransiz basinini
sansiirle bastirmis, giinliik Le Figaro gazetesi kazadan dort giin sonra 21 satirla olaydan

bahsedebilmistir.

Alt1 PLM (Paris — Lyon — Mediterranée) demiryolu ¢alisanini yargilamak i¢in askeri bir

mahkeme kurulmus ve dava ¢alisanlarin beraatleriyle sonuglalnmlstlr.28
3. CIUREA DEMIRYOLU FELAKETi, ROMANYA

Ciurea demiryolu felaketi 13 Ocak 1917°de Romanya’nin Ciurea istasyonunda meydana
geldi. Istasyon Lasi’den Barlad’a siiren demiryolu iizerinde bir gecit mesafesiydi. 600

ile 1000 arasinda yolcu raydan c¢ikma ve arkasindan ¢ikan yangin sonucu hayatini

kaybetti.
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Sekil EK 1.3: Ciurea demiryolu felaketinin oldugu yer

28 WIKIPEDIA, Saint-Michel-de-Maurienne derailment. http://en.wikipedia.org/wiki/ Saint-Michel-de-

Maurienne_derailment, [Erisim Tarihi:12.07.2013]
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Barlad’dan Ciurea’ya yaklasirken yol Barnova ve Ciurea arasinda 15 km uzanan sarp
bir bayira halindedir.. Saat 13:00’te iki lokomotif basli 26 vagonlu tren, yarali Rus
askerleriyle ve miiltecilerle birlikte Barnova’dan yola c¢ikmistir. Yolcular vagon
catilarinda ve amortisorler {izerinde kalabalik bir sekilde yolculuk ediyorlardi.
Vagonlar arasindaki baglantili firen borularina iizerlerinde yolculuk eden yolcular
tarafindan zarar verilmisti ve tren bayirdan inmeye basladiginda makinistler ana frenin
calismadigim farketmis ve vagonlardaki frenleri kullanamamislardi. Iki makinenin fren
giicii gittikge hizlanan treni yavaslatmaya kafi gelmemisti. Lokomotifleri her iki yonde
calisirmalarina ve kumlama ekipmanini kullanarak ray iizerinde olan lokomotifin
tekerleklerini kontrol altina alma cabalari basarisiz olmustur. Ciurea istasyonunda
bekleyen ikinci bir tren vardi ve kontrolden ¢ikmis tren asiri hizla kusak hatta (loop)
saga makas degistirdiginde 26 vagondan sadece 2’si raydan ¢ikmis diger vagonlar ray
tizerinde kalirken, alev almasi sonucu yangin baslamis ve kivrilmis bir demir iskeleti

y1ginina doniigmiistii. »

4. BIHAR TREN KAZASI, HINDISTAN

6 Haziran 1981°deki Bihar tren kazasinda, Hindistan, Mansi ve Saharsa arasinda 800
veya lizeri yolcu tastyan bir yolcu treni raydan ¢ikmis ve bir kopriiyii gecerken Bagmati

nehrine saplanmisti.

Sekil EK 1.4: Bihar tren kazasi

2 WIKIPEDIA, Ciurea rail disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/Ciurea_rail disaster, [Erisim

Tarihi:12.07.2013]
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Bes giin sonra ancak 200’den fazla ceset bulunabilmis, yiizlercesi bulunamamis ve nehir
sularinda siiriikklendikleri tahmin edilmisti. Hayatim kaybedenlerin tahmini sayist 500

ile 800 arasinda veya iizerinde oldugu tahmin ediliyor.

Kazanin nedeni bilinmemekle birlikte baz1 muhtemel sebepler listelenmistir.
e Kasirga
e Ani sel

¢ Bir susigirin1 ezmekten kacinmaya calisirken meydana gelen fren arizasr>
5. GUADALAJARA TREN KAZASI, MEKSIiKA

Guadalajara tren kazas1 22 Ocak 1915’te Meksika’da meydana geldi ve 600’den fazla

kisinin 6liimiine yol sebep oldu.

Maksika Isyan1 1915°te en yogun donemini yasiyordu. Francisco Madero suikastinden
iki y1l once iilke bagkanlifin1 Victoriano Huerta iistlenmis fakat Carranza ve Pancho
Villa tarafindan yonetilen isyan giicleri onu indirmis ve 1914’te Carranzo baskan
olmustu. Buna ragmen Villa isyam siirdiirmek istemis ve bunu silahli miicadele takip
etmisti. 18 Ocak 1915’te Cazzanzo’nun ordulart Giiney Meksika’daki Guadalajara’y1
ele gecirmisti. Akabinde derhal emrindeki askerlerin ailelerinin Pasifik kiyisinda
bulunan Colima’dan trenle yeni ele gecirdigi miistahkem mevkiye tasinmalarini

emretmisti.

22 Ocak 1915 itibariyle 20 vagonlu 6zel bir tren Colima’dan yola ¢ikmisti. Tren catilara
tirmanan ve hatta alt govdelere dolusan asir1 yolculariyla dolmustu. Colima ve
Guadalajara arasinda bir yerde makinist uzun sarp bir iniste kontrolii kaybetmisti. Tren
gittikce hizlanirken kurbu alamayarak bir¢ok yolcusunu iistiinden atmisti. Nihayetinde
tim tren raydan cikarak, 900 yolcusundan sadece 300 kadar1 felaketten kurtulmus bir
sekilde derin bir kanyona dalmisti. Carranza’nin askeri birliklerinden bazilari, Yaqui

Kizilderilileri, ailelerinin 6liim haberini alinca intihar etmisti.

30 WIKIPEDIA, Bihar train disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/Bihar_train_disaster, [Erisim

Tarihi:12.07.2013]
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6. UFA TREN KAZASI, RUSYA

Ufa tren felaketi 4 Haziran 1989’da Ufa sehrinin 50 km 6tesinde, Sovyet saatiyle 01:15
te Kuybyshev demiryolunda meydana gelen bir patlama olmustur. Bu kaza Sovyet

rarihinde meydana gelen en 6liimciil tren yolu kazasidir.

Patlama, dogalgaz sivilar1 sizdiran (daha ¢ok propan ve biitan gazi) boru hatti/yolu son
derece yiiksek, ¢abuk tutusan bir bulut yaratmis ve iki yolcu treni yan yana gecerken
cikardiklar1 kivileimlar sonucu meydana gelmisti. iki tren de biri Karadeniz tatilinden
donen obiirii de oraya giden bircok ¢ocugu tasiyordu. Patlamanin siddetinin 250-300 ton
ile 10,000 ton TNT arasinda es deger tutuluyor. Resmi rakamlara gore 575 kisi hayatini
yitirmis 800’den fazlasi1 yaralanmisti. Felaketin yasandigi tam nokta Asha sehri

yakinlartydi.

Sekil EK 1.5: Ufa tren kazasi

Patlamadan ii¢ saat énce miihendisler basingta bir diisiis oldugunu farketmis ama olasi

sizintilart aramak yerine basinci tekrar normal seviyesine yiikseltmislerdir. *'

3 WIKIMAPIA, Ufa train disaster, http://wikimapia.org/10259855/Kilometer-1710-Ufa-train-disaster-
1989, [Erisim Tarihi: 16.07.2013]
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7. BALVANO TREN KAZASI, iTALYA

Balvano tren felaketinde, 2/3 Mart 1944’te yaklasik 426 kacak yolcu buharli bir yiik
treninde, tren Armi iggecitinde dik bir meyilde motorunu durdurdugunda karbon
monoksit zehirlemesi sonucu hayatin1 kaybetmisti. Kaza giiney Italya’da Balvano

yakinlarinda meydana gelmisti.
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Sekil EK 1.6: Balvano tren kazasinin oldugu yer

Kosullar: Napoli savas zamani asir1 yoksulluk cekiyor ve bu da biiyiik bir kara borsay1
tesvik ediyordu. 1944’le birlikte miittefikler Mussolini hiikiimetini devirmisti. Sehirdeki
firsatgilar taze iirlinleri asker tarafindan getirilen esyalarla takas ediyor ve tedarikgi
ciftliklere varmak icin yiik trenlerinde kacak yolculuk yapiyorlardi. Ayni1 zamanda
demiryolu sirketleri 1yi kalite komiir kith@ yasiyordu. Diisiik kalite, genis bir kokusuz

ve zehirli karbon monoksit gaz hacmi bu felaketin kritik sebebiydi.

Kaza : 2 Mart 1944, saat 6 sularinda, 8017 numarali lokomotif Eboli’ye ulasti. 11:40
civar1 bircok kacak yolcuyu tasiyordu. Tiinel dikine meyilliydi ve yiik treni korkunc
derecede yolcusuyla asir1 yiiklenmisti. Tren tiinelin i¢inde neredeyse tiim vagonlarini
durdurdu. Yolcular ve miirettabat duman ve gazdan zayif diismiis ve tehlikeleri
gormekte basarisiz olmuslardi. Kurtulanlardan bir¢ogu en arkada, acik havada kalan
birka¢ vagonda yolculuk edenlerdi. Karbon monoksit gazinin ¢ogu yanma sonucu
olusmustu ve karbon monoksit zehirlenmesi makineler ¢alistiginda bilinen tehlikelerden

biridir veya kapali ortamlarda yangin meydana gelir. Solundugunda hemoglobinle
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birlesir boylece kurbanlar anoksiden (oksijen yetersizligi) oliir. Ayrica bu hala maden

felaketlerinde ¢ikan patlama veya yangin sonrasi yasanan en temel sebeptir.32
8. TORRE DEL BIERZO TREN KAZASI, ISPANYA

Torre del Bierzo tren kazasi, 3 Ocak 1944’te, Ispanya’mn Leon Eyaleti, El Bierzo
bolgesindeki Torre Del Bierzo koyili yakinlarinda bir tiinelde ii¢ trenin carpismasi
sonucu meydana gelmistir. Resmi rakamlar 78 6lii sayisin1 belirtse de 6lii sayisinin 200
ile 500 arasinda oldugu tahmin edilmistir fakat son zamanlarda yapilan calismalar 6lii

sayisinin 500’iin iizerinde oldugunu gostermistir.

Onceki gece saat 20:30’da bir Coruna’ya bagli, 12 vagondan olusan ve 4-8-0
‘Mastodon’ buharli lokomotifiyle cekilen Galicia posta ekpresi Madrid’den ayrild1. iki
saat gecikmeli olarak Astorga’ya ulastifinda frenlerinde bazi sorunlar yasiyordu bu
yiizden Astorga’da fren kontrolii icin dokuz dakika kalmisti. Daha sonra sicak dingil
kutusundan (axle box) dolay1 lokomotiflerden biri trenden ayrilmusti. Ug saat geciken ve
Branuelas’dan dik bir inise gecerken frenlerinde ciddi sorunlar yasayan trenin yoluna
devam etmesine karar verilmisti. Tiim el frenlerinin ve kumun uygulanmasina ragmen
Albares’de durmasi gereken tren duramamisti. Alberes istasyon amiri derhal Torre del
Bierzo’yu telefonla arayarak trenin yamag inisinde frenlerinin kontroliinii yitirdigini
bildirdi. Torre del Bierzo istasyon amiri ofisine kosmus ve kontrolde cikan treni
yavaslatmak icin hatta traversler yerlestirilmis ama tren hi¢ yavaslamadan araliksiz
diidiik ¢alarak ve sabo fren uygulayarak istasyonun biraz ilerisindeki 20 numarali tiinele

ilerlemistir.

32 KVORA, Balvaro train disaster, http://www.kvora.net/map/30962-where-is-balvano-train-disaster,

[Erisim Tarihi:16.07.2013]
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Sekil EK 1.7: Torre del Bierzo tren kazasi

Ayn1 anda ii¢ vagonlu bir manevra treni, kontrolsiiz posta treni hakkinda bilgilendirilen
istasyondan uzakta tiinelin icinde seyrediyordu. Posta treni ¢arptiginda aracin son iki
vagonu hala tiineldeydi, posta treninin ilk alti vagonuysa yanmaya baslamis, ahsap

yapilari trenin gaz lambalariyla tutugsmustu.

Kazadab habersiz olan bir komiir treni ise yiiklii 27 vagonuyla diger yonden tiinele
yaklasiyordu. Sinyal kablolarin1 parcalayan carpigsmada, komiir treni 21. tiinelden
ciktiginda sinyaller bos goriiniiyordu. Kazada yaralanmayan manevra treninin makinisti
caresiz bir sekilde yaklasan ve yavaslamayi basaran komiir trenini uyarmaya calistyordu
ancak komiir treni yine de manevra treninin lokomotifinin iizerine siirmiis makinisti ve

komiir treninin dort demiryolu is¢isini oldiirmiistiir.

Iki giin siiren yangin kurtarma operasyonunu ve kurbanlarin ¢ogunun tanimlanmasini

imkansiz hale getirmisti.

General Franco idaresindeki rejim Ispanyol Sivil Savas’min uyanisinda kaza hakkinda
cok kat1 bir sansiir uygulamis ve kaza hakkindaki resmi RENFE dosyas1 kaybolmustu.

Bircok insan biletsiz yolculuk etmisti bu yiizden trende ka¢ yolcu oldugunu bilmek
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oldukca zordur. Fakat kazadan kurtulanlar trenin agzina kadar dolu oldugunu,
bircogunun Bembibre’deki Noel panayirina gittigini bildirmisti. Ancak yillar sonra
kazanin derecesi agiklanmistir ve hala asil boyutu hakkinda tartismalar mevcuttur; bazi

kaynaklar olii sayist1 200-250 kisi arasinda tutmaktadur. >
9. AWASH TREN KAZASI, ETIYOPYA

14 Ocak 1985’te tren Awash pazarinda raydan ¢ikmis, bes adet vagonu dar ve derin bir
koyaga gomiilmiistiir; kazada yaklasik bin yolcu tasiyan trende en azindan 428 kisinin
oldiigii ve 500 kisinin yaralandig tahmin edilmistir. Afrika’daki en kotii kazadir.
Kazanin sebebinin asir1 hizda koyagin karsisindaki kopriiyti donerken meydana geldigi

diistiniilmektedir. Raydan ¢ikma saat 13:40’ta Arba ve Awash arasinda gerceklesmistir.

Tarihge: Awash’taki demir koprii Imparator Menelik II'nin favorisi Alfred II tarafindan
1890’da insa edilmis olup koprii daha onceki ahsap yapisiyla degistirilmistir. Insaat
siirecinde Djibouti’den gelen kirislerin naklinde biiyiik sorun yasanmis fakat malzeme
ulastiginda yapr iskeleti on giinde tamamlanmustir; bununla birlikte imparator Menelik,
Avrupa’dan ithal edilen koprii ingsaatinda kullanilacak ¢imentoyu baska amaclar i¢in
kullanmistir. Kont Gleichen 1897°de Imparator igin calistiginda koprii igin “siradan
yiikk-hayvani trafigi haricinde hicbir seyi tasiyamayacak kadar zayif bir koprii. Her yilin
dokuz ay1 nehir gecit verdiginde, insanlarin kullanimina kapatmak icin dikenli agag
barikatlariyla her ucu da kapali durmaktadir fakat yagmur déneminde acik birakilir.”

demistir.

Demiryolu Etiyopya’nin i¢ine kadar ilerlediginde, 1917’lerde demiryolu istasyonun
acilmasiyla Awash kenti de gelismisti. Aym1 zamanda yolcular i¢cin Awash’ta bir otel
inga edilmisti. 1 Eyliil 1923 te Awash’ta 4. posta ofisi acilmist1. italyan isgali sirasinda
Awash 1941°de isgal edilmis yol ve demiryolu kopriisii geri cekilen Italyanlar

tarafindan hasara ugratilmis, 1953’te koprii yeniden insa edilmisti.

33 WIKIPEDIA, Torre del Bierzo rail disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/
Torre_del_Bierzo_rail_disaster, [Erisim Tarihi:12.07.2013]
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10. AL AYYAT DEMIRYOLU KAZASI, MISIR

Al Ayyat tren faciast 20 Subat 2002, saat 02:00’de, Kahire’den Luxor’a giden 11
vagonlu bir yolcu treninde meydana gelmistir. Trenin besinci vagonunda bir yemek
pisirme gaz tiipii infilak etmis ve akabinde bir yangini baglatarak hareket halindeki trene

yayilmistir. Trenin yedi vagonu, (hepsi iiclincii sinif) komiir gibi yanmustir.

Sekil EK 1.9: Al Ayyat demiryolu kazasi

Kaza zamani1 resmi makamlarin verdigi 6lii sayis1 383 olmakla birlikte, yedi vagonun
tamamen yandigr ve maksimum tasima kapasitesinin 150 olup vagonlarin bunun iki kati
yolcuyla agzina kadar dolu oldugu diisiiniiliirse, bu resmi rakamlar bircok kisi
tarafindan ciddiye alinmamistir. Belirtilmis 6lii sayisinin kuskuludur. Kayip yolcu
listesiyle iyice derinlesmektedir. Yalniz o zamanda kayiplarin sayiminin neredeyse
imkansiz oldugu goz Oniinde tutulmalidir. Buna ilaveten vagonlar olduk¢a kotii bir
sekilde yanmig ve siddetli yangin bir¢ok cesedi kiile ¢evirmistir. Makinist ve arka
vagonlar arasinda herhangi bir iletisim irtibati olmadigindan, makinist yangindan
basladiktan ancak 2 saat sonra haberdar olabilmis ve asirt kalabalik vagonlardan,
yangindan kagmak i¢in atlamaya calisan bir¢ok insan hayatlarim1 kaybetmistir. Bazi

Misirh yetkililer 383 rakaminin gercegi yansitmadigini ve hiikiimetin itibarinin daha
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fazla zedelenmesini Onlemek i¢in bu saymin verildigini belirtmistir. Bircok insan 6lii

sayisinin 1000 oldugunu yoniinde fikir belirtmistir.**
11. FIROZABAD TREN KAZASI, HINDISTAN

Firozabad tren kazas1 20 Agustos 1995’te Hindistan’in Kuzey Demiryollarina ait Delhi-
Kanpur hatt1 lizerinde, Firozabad yakinlarinda, saat 02:55’te bir yolcu treninin, bir inege
carptiktan sonra duran baska bir trene carpmasiyla meydana gelmis ve 358 kisinin
Olimiine sebep olmustur. Kaza, her iki tren de Delhi’ye seyir halindeyken, Hint eyaleti
Uttar Pradesh’te meydana gelmistir. Ilk tren “Kalindi Ekspres”i bir inege ¢arpmis fakat
frenleri zarar gordiigii i¢in yoluna devam edememistir. Ardindan saatte 70 km hizla
ilerleyen Purushottam Ekspressi arkasindan carpmisti. Kanpur ekspressinin i¢ vagonu
tahrip olmus ve diger trenin makinesi ve on iki vagonu raydan cikmusti. Iki trende

bulunan 2200 yolcudan bircogu kaza aninda uyumaktaydi.
12.NISHAPUR TREN KAZASI, iRAN

Nishapur tren kazasi, Nishapur yakinlarinda yer alan Hayyam koyiinde 18 Subat 2004
yilinda meydana gelmis biiyiik bir patlamadir. 300’{in iizerinde insanin 6ldiigii ve tiim
koytin helak oldugu felakette, kontrol edilemeyen trenin vagonlari gecenin bir yarisi

koy halkinin hanelerine carparak infilak etmistir.

Kazanin baslangici: Olay, siilfiir, suni giibre, petrol (iici bir arada yiiksek
patlayicilarin igerigini olusturur) ve hidrofil pamuk tasityan 51 vagonun Abu Muslim
Istasyonunda rampa hattinda kopup sallanmas1 ve yaklasik 20 km hatta yayilmasiyla
Nishapur kentinde baslamis, ve vagonlar raydan c¢ikarak Hayyam koyiinde infilak

etmistir.

Kimyasal sizinti: Vagonlardaki maddelerin hepsi yiiksek derecede patlayici veya yanici
ozellige sahipti (gerci Iran demiryolu otoritesi kazadan once hicbirisini “tehlikeli”

olarak siiflandirmamistir) ve kazadan sonra sizint1 yapmistir. Kiiciik bir yangin olarak

34 REUTERS, Al ayyatt train disaster, http://www.reuters.com/article/2009/10/25/us-egypt-crash-

idUSTRES9N1HY?20091025, [Erisim Tarihi:16.07.2013]
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baslayan olayda, acil durum operasyonunu genis bir bolge halki, bazi yerel siyasetgiler

ve kidemli demiryolu memurlar izlemistir.

Patlama: Temizleme operasyonu sirasinda vagonlardaki kargolardan biri infilak etmis,
raporlara gore 180 ton TNT patlayicisina es deger olup Hayyam’1 yerle bir etmis ve
civardaki Eyshabad, Dehnow, Nishapur ve Taqiabad’a kotii derecede zarar vermis ve 70
km uzakligindaki Meshed sehrinde de hissedilmistir. Tiim koy halki ve yerel acil
miidahale ekipleri ve hiikiimet gorevlileri patlama aninda hayatin1 kaybetmis ve ciddi
sekilde yaralanmistir. Dondurucu soguk havaya ragmen patlamadan sonra tren ve

koyden geriye kalan harabeler giinlerce yanmaya devam etmistir.

Olii sayisi: Toplam 6lii sayisi bilinmemektedir. Devlet makamlar1 295 tanimlanmis
cesede ve 460 yaraliy1 saptamistir, bunlardan 18’si kurtarma ekipleri ve devlet
memurlaridir ama bazi yorumcular sayinin ¢ok daha fazla oldugunu inanmakta bu

yiizden Iran devletinin sansiiriine ugramislar ve baski altinda tutulmuslardar.

Sebep: Bir “yer sarsintisinin” vagonlarin siiriiklenmesine sebep oldugunu belirten ilk
raporlar gecersiz kilinmis ve kapsamli yapilmis bir sorusturma su ana kadar vagonlarin
Nishapur’dan Hayyam’a kendi baslarina nasil gittiklerine ve neden bir¢ok yiiksek
derecede patlayicinin bir arada tasindigina, 6zellikle tahliye zamanindan 6nce kazanin
detaylarinin neden daha Once bulunmadigina dair olay1r ¢cozmede basarisiz olmustur.
fran Ulastirma Bakam1 Ahmod Khoram kazadan kisa siire sonra dogal sebeplerin bu
kazay1 tetiklemis olamayacagini ve park halinde bulunan vagonlarin ¢o6ziilmesinin
demiryolu personelinin bir kusuru olup olmadigi hakkinda bir sorusturma yiiriittiiklerini

aciklamasinda belirtmistir.
13. SUKKUR TREN KAZASI, PAKISTAN

Sukkur tren kazasi 4 Ocak 1990’da Pakistan’in Sind eyaletine bagli bulunan Sukkur’a
yakin Sangi kdylinde meydana gelmis, 307 insanin 6liimiiyle Pakistan’in en biiyiik tren

kazas1 olmustur.

Multan’dan Karacgi’ye seyreden trenin geceleyin 500 mil yol aldigi diisiiniilmekte ve
1408 kisilik yolcu kapasitesine sahip olan 16 vagonun kapasitesinin iizerinde yolcuyla
seyahat ettigi bilinmektedir. Trenin, Sangi koylindeki istasyonda hi¢ durmadan gecerek
yoluna devam etmesi gerekirken, hatali olarak ayarlanan ray baglantisinin treni manevra

hattina yoOnlendirerek, saatte 35 km hizla seyreden 67 vagonlu bos bir yiik trenine
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carpmustir. {1k {ic vagon harap olmus diger ikisi kotii derecede hasar almis, 300 insan

hayatim1 kaybetmis, 700 kisi yaralanmistir.

Sorusturmada demiryolu personeli, kazadan “direkt olarak sorumlu” bulunmustur.

Sangi istasyonunda gorevli ii¢ personel kazara adam 6ldiirmeden yargilanmistir.
14. BAKU METRO YANGINI, AZERBAYCAN

28 Ekim 1995°te, Bakii yer alt1 metro sisteminde meydana gelen bir yangin, Ulduz ve
Nariman Narimanow istasyonlar1 arasinda 289 Kkisinin Oliimiine ve 265 Kkisinin
yaralanmasina neden olmustur. Yangina bir elektrik arizasinin neden oldugu

diistiniilmiis fakat kasith bir sabotaj oldugu da g6z oniinde bulundurulmustur.

Birgok insanin da tahliye edilerek kurtulmasma ragmen yangin diinyanin en oliimciil
metro yangini olarak kayitlara ge¢mistir. Felaket dolayisiyla, Stockholm’daki Isvecli
ulasim yetkilileri benzer kazalarin riskini azaltmak icin girisimde bulunmus ve olasi

oliimciil etkileri sinirlamak i¢in ¢abalamislardir.

Sekil EK 1.10: Bakii metrosu yangim

Kaza oncesi durum: Ulduz ve Narimanow metro istasyonlari Bakii’niin kuzeyinde
hizmet vermektedir. Aralarindaki tiinel kontrol edilebilir bir havalandirma sistemiyle
donatilmis ama buna nispeten dar yiikseklik 5.6 m, genislik 5 m olan bir boykesite

sahiptir.
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1995°teki en oliimciil metro kazasindan 6nce 1918’de New York City’de gerceklesen ve
93’ten fazla kisinin 6ldiigii Malbone Caddesi Kazas1 olmustur. 1995’teki olaydan dnce

en Oliimciil metro yangini ise 84 kisinin 6ldiigii 1903’ teki Paris Metrosu tren yanginiydi.

Olay: Yangina, Cumartesi aksaminin kalabalik saatinde bir elektrik arizasi sebep
olmustur. Yangindan etkilenen, tamamen dolu bes vagonlu tren Ulduz’dan Narimanov
istasyonuna dogru yola ¢cikmisti. 5 numarali vagondaki yolcular duman kokusu almistir.
Daha sonra 4. vagondaki yolcular beyaz bir duman gormiis sonra bu siyaha doniismiis
ve iritasyona sebep olmustur. Varsayilan elektrik arizasi (dordiincii vagonun arkasindaki
elektrik aksaminda bir elektrik arki ya da bir kivileim) treni Ulduz istasyonunun 200 m.
ilerisinde durdurmustur. Tren durdugunda tiinel dumanla dolmus, makinist olay1
bildirmis ve giiciin kesilmesini talep etmistir. Buna ragmen vagonlarda yanan sentetik
malzemelerden c¢ikan karbon monoksitinin sebep oldugu oliimciil emisyon kisa siirede
yolculart etkilemistir. Bir vagondaki kapilarin agilmasinda gii¢liik yasaninca yolcular
baska bir vagondan tahliye edilmeye zorlanmis, yangin basladiktan 15 dk sonra
havalandirma sistemi egzoz moduna cevrilmis ve dumanin biiyiik kismi tahliye
bolgesine c¢ekilmistir. Alevler igindeki trenden kurtulmaya calisan bazi yolcular

kablolar1 tutmaya calisirken carpilmistir.

Sorusturma: Hiikiimet sorusturma komisyonu kazanin elektrik hatasi yiiziinden
olduguna karar vermistir. Patlayic1 bulunmamistir. Komisyonun bagkani, Basbakan
yardimcis1 Abbas Abbasov, “cagdisi Sovyet” ekipmanindan s6z ag¢mistir. Bununla
birlikte enkaza donen vagonlarin yaninda iki adet gizemli genis delikler bulunmus ve
Azeri ulusal kanali uzmanlarin patlayici bir cihazin kullamildigindan bahsettiklerini
duyurmustur. Bagkan Haydar Aliyev, ABD yetkililerine on bilgiler teknik bir hatay:

gosterirken, yanginin, “olasi bir organize sabotaj oldugunu’ bildirmistir.

Azerbaycan yiiksek mahkemesi iki kisiyi cezai ihmalden sug¢lu bulmustur. Metro
operatorii 15 yil hapse mahkum edilmis ve istasyon trafik kontrolciisii 10 yila mahkum

edilmistir.”

35 AZERBAIJAN INTERNATIONAL, Baku’s Metro Accident, http://www.azer.com/

aiweb/categories/magazine/34_folder/34_articles/34_metro.html, [Erisim Tarihi:

16.07.2013]
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15. GAISAL TREN KAZASI, HINDISTAN

Gaisal tren kazasi 2 Agustos 1999°da, 2500 yolcu tasiyan iki trenin Gaisal’in uzak bir
istasyonunda carpismasiyla olugsmustur. Carpigsma asirt1 hizda meydana geldigi igin

carpisma aniyla patlama gerceklesmis ve en az 290 kisi hayatin1 kaybetmistir.

Carpisma: Carpisma 2 Agustos’ta 01:30 sularinda, Yeni Delhi’den Awash Assam
Ekspresi istasyonda hareketsizken gerceklesmistir. Dibrugarh’tan Brahmaputra Posta
treni asker ve giivenlik gorevlileriyle dolu olarak, hatali sinyal vermis olan ekpres
treniyle ayni hatta asir1 hizda sinir bolgelerine seyrediyordu. Carpisma anina kadar diger
trendeki ya da sinyal ofisindeki hi¢ kimse hatay1 farketmemisti. Patlamanin siddetiyle
Awardh Assam’in makinesi havaya firlamis ve trenlerdeki yolcular komsu binalara

savrulmustu.

Hatalar: Kishanganj istasyonundaki dort hattan ii¢ii hatlarin cogaltilmasi siirecinde
calismaz durumdaydi. Yiik tasimacilifinda sadece bir hat kullaniliyordu. Calismadan

dolay1 ray devresi ve anklasman da calismaz durumdaydi.
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EK: Il DEMIRYOLU EKiPMANLARI BAKIM VE ONARIMI

1.ARIZALI MALZEMELERIN BAKIM VE ONARIMI
Beton Traverslerde Diibel Degistirilmesi

Bir beton traversteki ¢atlak genisligi, iizerinde yiik olmadig halde 0,05 mm’den fazla
ise travers kullanilmaz durumdadir. Traverslerin deformesi arttikga yolun gelen yiiklere

gosterdigi tepki de artar. Traverslerde catlama ve deforme olmamast i¢in;
e Raylardaki ondiilasyon ve hepgeklerin taglanmasi gerekir.
e Siispante edilmemis kuvvetlerin azaltilmasi gerekir.

e Elastik seletin iyi cins olmasi1 gerekir. Ayrica elastik baglanti malzemeleri birbiri
ile uyumlu ve aym kalitede olmalidir. Balast, kaliteli, temiz ve istenilen

ozelliklerde olmalidir.

® Araglarin bodenleri iy durumda olmalidir. Bodenlerde apleti, farkli aginma

durumlar1 olmamalidir.
e Ray kusurlar1 olmamalidir.
® Yol alt ve iistyapisi ile komple bakimli ve kaliteli olmalidir.
e Ceken ve ¢ekilen araclar 6zellikle siispante agisindan kaliteli olmalidir.

Yukarida belirtildigi gibi catlak ve deforme olmamis beton traverslerde tirfon
yataklarindaki diibel ve tirfon lackaliklar1 giderilmelidir. Ozellikle eskiden kullanilan
ahsap dalgali takozlarin pargcalanmasi, c¢iiriimesi sonucu tirfonlar lackalagmakta,
kurblarda ekartman muhafazasi saglanamamaktadir. Bu olumsuzluklarin 1slah1 i¢in iki
parcal1 plastik diibeller takilmalidir. Plastik diibeller polyamit olup kalite olarak daha
fazla dayamim gosterir. Polyamit, 1s1 degisikliginden etkilenmez. Aderanslar1 kuvvetli
ve yerlestirilmeleri daha kolaydir. Plastik diibellerin yivleri keskin uglu degil yuvarlak

olmalidir.

36 MEGEP, Ustyapt teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Erisim Tarihi: 12.07.2013]
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Traverslerde Diibel Degistirilmesinde Dikkat Edilecek Hususlar

Bolge ve zaman tahsisi alinmadan calisiliyor ise yan yana traverslerin kiigiik
malzemelerinin sokiimiinde trenlerin seyri goz Oniine alinarak 2 travers atlamali

sokiilerek calisma yapilmalidir.

Contal1 yollarda ray sicakligi optimum sicakligin (-20) +15 derece arasinda
calisma yapilmalidir. UKR’li yollarda R=1200 m’den biiyiik yarigapli kurblarda
ve aligmanlarda optimum sicakligin (-20) +10 derece arasinda, R=1200 m’den
kiiciik yaricaplt kurblarda optimum sicakligin (-20) +5 derece arasinda c¢alisma

yapilmalidir.

Acil durumlarda caligma yapilirsa yola 30 ila 70 km/h. arasinda seyir kisitlamasi

konulmalidir. Seyir kisitlamasi 50.000 ton yiik gectikten sonra kaldirilir.

34-36-38 mm capindaki c¢iirlitme burgular1 ve tirfon6z motorlarina veya
elektrikle calistirilacak el bireyzlerine takilabilecek matkaplar ile eski dalgal

takozlar ¢ikarilir.

Matkapla dalgali takoz ciiriitmesinden sonra, travers takoz yuvasinda kalan

takoz parcalar1 karga burnu veya pense gibi el aletleri ile temizlenmelidir.

Travers hat disinda ise ters cevrilip zzimba gibi bir aletle takoz vurularak

cikarilmalidir.

Temizlenen takoz yuvasina iki parcali plastik diibel ucu yarisina kadar
ziftlenerek yerlestirilir. Yerlestirilen diibel ezilmeyecek sekilde ahsap takozla
hafifce vurularak yuvasina oturtulur. Yerlestirme esnasinda kesinlikle demir

takoz kullanilmamalidir.
Takoz tebdili esnasinda ekartman tanzim aleti kullanilmalidir.

Diibel takildiktan sonra kiiciik malzeme baglanmalidir. Kiiciik malzeme
baglanirken ekartman tanzim aleti yok ise manivela veya krikolarla ray normal

acikliga getirilip malzeme baglanmalidir.
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e Kurblarda dis ray her iki deliklerindeki takozlar veya bir traversin dort

deligindeki takozlarinin degistirilmesi faydali olur.”’

e Dalgali takoz tebdili siradan yapilmalidir. Atlamali yapilan dalgal takoz tebdili

yararli olmaz. Ciinkii atlamal1 yeni takilan takozlar kisa siirede yipranir. Ayrica

fles hatas1 da meydana gelebilir.

Sekil EK 2.1: iki Parcah Plastik Diibel

Sekil EK 2.2: Ahsap Diibel

Ahsap Traverslerde Sabote Yapilmasi

Ahsap traverslerde tirfon deliklerinin lackalasmasi veya yol acikliginda meydana

gelen fazlaliklar gibi olumsuzluklarin islahi i¢in seletlerde kaydirma yapilarak tirfon

37 MEGEP, Ustyapz teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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delik yerlerinin burgu ile yeniden delinmesi ve tirfonlarin sikilmasi islemine ahsap
traverslerin sabotesi islemi denir. Bu islemde en Onemli husus; terk edilen tirfon
deliklerinin i¢ine sularin girip traversin ¢iirlimesini 6nlemek icin isfine dedigimiz

saglam agac parcaciklari ¢akilarak delikler kapatilmalidir.

Traverslerin sabotesi esnasinda raylara verilen 1/40'1ik egim (seletli veya seletsiz
durumu dikkate alinmak suretiyle) verilmesine dikkat edilecek, bu iste calisacak is¢inin

chil olmasina 6zen gosterilecektir.*®

Ayrica ahsap traverslerdeki tirfon deliklerinde tirfon yivlerinin zamanla
bozulmasindan kaynaklanan lagkaliklarin ©Onlenmesi i¢in, Ozellikle ergo - tirfon
baglantili makaslarda, tirfon sokiilerek tirfon deligine 6zel tirfonu ile aliiminyum
alasimli helezonik diibel yerlestirilir. Tirfon yataginda tas veya kirik pargalar var ise
diibel yerlestirilmeden 6nce kilavuz salinarak temizlenmelidir. Diibel traversin iizerinde
5 mm derinlige kadar yerlestirilir. Helezonik diibel delige tam girmez ise kalan
kesim yan keski ile kesilip alinmalidir. Boylece eski delik daraltilir ve disli hale gelir.
Tirfon tekrar sikilir ve yukaridaki paragrafta anlatilan sabote islemi yapilmamis olur. Bu

islem beton traverslerde de yalnizca tirfon lagkaliklarinin 1slahi i¢in uygulanabilir.

Sekil EK 2.3: Arizalh Ahsap Travers

38 MEGEP, Ustyapz teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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Yeni acilacak deliklerin travers kenarina 40 mm’den ve delik kenarlarinin da birbirine
25 mm’den yakin olmamasina dikkat edilmelidir. Aliminyum alasimli helezonik dubel

takilmasinin faydalart sunlardir:
e Tirfon deliklerindeki lagkaliklar giderilir.

e Ahsap traverslerde baska bir delik agilmamasi (sabote yapilmamasi) saglanir.

Dolayisiyla traversin omrii artar.

¢ Tirfonlardaki lagkaliklar uzun siire tekrarlanmadigindan bakim masrafi azalir.

Sekil EK 2.5: Tirfon deliklerine aliminyum helezonik dubel yerlestirilmesi
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Travers Ekerlerinin Tanziminde Dikkat Edilecek Hususlar

e Traverslerin kaydirilmasi i¢in yol 2 cm’den fazla kaldirilmamalidir. Makineli

tamirat sonrasi kriko ile yol kaldirilmaz.
e Higbir zaman krikolarin yakinindaki traversler kaydirilmamalidir.
e Traversler, vurularak zedelenmemelidir. Manivelalarla kaydirma yapilmalidir.
e Traverslerde kayma miktar1 2 cm’yi asarsa travers arasi bosaltilmalidir.

e Aralar bosaltilirken travers alt seviyesinden 5 cm’ den fazla derinlige

inilmemelidir.
e Kaydirma miktari travers genisliginin yarisin1 gegmemelidir.

e Travers kayabilecek kadar kiicik malzeme gevsetilmeli, islem bitince

sikilmalidir.
e Kaydirma esnasinda traversin diger basinin kaymamasina dikkat edilmelidir.

e Contali yollarda ray sicakligr optimum sicakligin (-20) +15 derece arasinda
calisma yapilmalidir. UKR’li yollarda R=1200 m.den biiyiik yaricapli kurblarda
ve aligmanlarda optimum sicakligin (-20) +10 derece arasinda, R=1200 m’den
kiiciik yaricaplt kurblarda optimum sicakligin (-20) +5 derece arasinda ¢alisma
yapilmalidir. Acil durumlarda ¢alisma yapilirsa yola 30 ila 70 km/h. arasinda
seyir kisitlamasi konulmalidir. Seyir kisitlamasi 50.000 ton yiik gectikten sonra

kaldirilir.*

Travers Degistirilmesinde Dikkat Edilecek Hususlar
e Birbirini takip eden iki traversten daha fazlasi ayn1 anda degistirilmemelidir.

¢ Bir ¢ercevede bulunan traverslerin %33’ten fazlas1 degistirilmemelidir.

39 MEGEP, Ustyapt teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Erisim Tarihi: 12.07.2013]

173



Kriko ile yol kaldirilmadan travers degistirilmelidir.
Tebdil esnasinda ¢ikan balast elendikten sonra tekrar yola atilmalidir.

Yeni konulacak travers ¢ikan traversten yiiksek ise travers yatagi tiraslanmalidir.
Yiiksek olan yeni travers yolda siskinlik yapacagindan zorla ray altina

sokulmamalidir.

Iki travers arasi1 balast bosaltilir. Degistirilecek traversin malzemeleri sokiilerek
varyoz ve manivela yardimiyla bosaltilan araya diisiiriilerek kolayca hat

altindan ¢ikarilir.

Yeni travers eski traversin ¢ikarildigi yerden, iki travers arasindaki bosluktan ray
altina almir. Yatagi bozulmadan ¢ikan eski travers yerine yeni travers konularak

baglanti malzemeleri iyice sikilir. Buraj kazmasi ile yeni travers ¢apasi yapilir.
Hat harici edilen balastlar elenerek yerine konulur.

Demir traversler altlar1 tamamen bosaltilarak tebdil yapilir. Tebdil sonrasi yeni

travers alt1 yatak yapincaya kadar 2-3 defa iyice burajlanmalidir.

Cikan travers yatag1 toprakli veya camurlu ise yatak kazma ile capalanip disari

alinarak eleme yapilmalidir.

Contal1 yollarda ray sicakligi optimum sicakligin (-20) +15 derece arasinda
calisma yapilmalidir. UKR’li yollarda R=1200 m’den biiyiik yarigapli kurblarda
ve aligmanlarda optimum sicakligin (-20) +10 derece arasinda, R=1200 m’den
kiiciik yaricaplt kurblarda optimum sicakligin (-20) +5 derece arasinda ¢alisma
yapilmalidir. Acil durumlarda calisma yapilirsa yola 30 ila 70 km/h arasinda
seyir kisitlamasi konulmalidir. Seyir kisitlamasi 50.000 ton yiik gectikten sonra

kaldirilir. *°

Koprii Traverslerinin Tebdili

Koprii traverslerine azman denir.

40

MEGEP, Ustyapt teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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Celik kopriiler iizerinde bulunan ahsap traversin tebdili i¢in koprii ekibinden

gelecek yetkili eleman istenir.
Kopriide tebdil edilecek travers kadar yeni travers koprii basina getirilir.

Gelen yetkili eleman hatta mefrus travers ebatlarina gore yeni traversleri

yontarak isler ve numaralandirir.

Boylece tebdil edilecek traversler ile yeni traverslerin tamami islenerek
numaralandirilmasindan sonra celik kopriide travers tebdili i¢in yol seyriisefere

kapatilir.
Ayrica yol emniyete alindiktan sonra koprii izerindeki raylar sokiiliir.

Tebdil edilecek traversler numaralarina gore cikarilarak yerine yeni ayni

numarali traversler konur.

Traverslerin tamami degistirildikten sonra raylar baglanarak yol seyriisefere

acilir.

Yedek Traverslerin istifinde Dikkat Edilecek Hususlar

Ahsap ve demir traversler sulu, nemli ve rutubetli yerlere istif edilmemelidir.
Ahsap traversler delikleri asagiya bakacak sekilde ters istif edilmelidir.

Ahsap traversler miimkiin mertebe {iistii kapali ve ihatali yerlere domuz dami

seklinde dizilmelidir.
Istiflerin etrafinda yangina kars1 korunmak iizere ot temizligi yapilmalidir.
Ahsap travers istifleri birbirine yakin olmamalidir.

Traversler zemine direk temas ettirilmemelidir. Demir, hurda ray parcalar1 gibi

mesnetlerin iizerine istif edilmelidir.
Traversler numarasina ve cinslerine gére ayri ayri istif edilmelidirl
Istiflerin yapilacag1 yer vagondan yiikleme ve bosaltmaya uygun olmalidr.

Beton traverslerin istifleri ¢cok yiiksek olmamali, yiiksek beton travers istiflerinin

etrafina emniyet icin ikaz levhalar1 takilmalidir.
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e Beton travers istiflerinin arasinda 5x10 - 10x10 ebatlarinda latalar

kullanilmalidir.
Kiiciik Malzemelerin istifi
¢ Kiiciik malzemeler kesinlikle kapali yerlerde muhafaza edilmelidir.

e Cinslerine gore ayr1 ayri stoklanmali, her stokta bulunan malzemenin cins ve

miktar1 stok sahasinda belirtilmelidir ve ¢cavusun not defterinde bulunmalidir.
e Sulu, nemli, tozlu ortamlarda stoklanmamalidir.
¢ Kiiciik malzemeler calisir vaziyette bulundurulmalidir.

e Kiiflii ve pash kiiciik malzemeleri ¢alisir hdle getirmek icin bir ka¢ giin 6nceden
yag dolu kap icinde bekleterek gerektiginde bir isci ile mengene vasitasiyla

malzemeler alistiriimalidir. Ozellikle bu isler kisin don havalarda yapilmalidr. o
Makaslarin Tebdili Ve Tamiri
Degistirilmesi icap Eden Makasta Sokiilmeden Once Yapilacak isler

e (ikacak makasin baska yerde degerlendirilecegi diisiiniilerek eksik malzeme ve

traversleri tamamlanmalidir.

4 MEGEP, Ustyapt teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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Kesisme Noktas Makas Sonu

Makas Okgesi Dogru Yol Ray
Makas Bas1 Tavsan Aya@n
Yaslanma Rayr Makas Gobegi
Makas Dil Ucu Kontray

Makas Dili Sapan Yol Ray

I_ Makas Dil Takim

Sekil EK 2.6: Basit Makas
Yagli boya ile makasin dogru yol travers baslari numaralanir.

Travers list genisligi ortasi raylarin baglandig: yerlerin ray orta kismi yagl boya

ile isaretlenir.

Raylarin contalarda kars1 karsiya gelen kisimlarda, ray gdvdesine ayni numara

verilir.

Kiigiik baglanti malzemesinin rahat sokiilebilmesi i¢in iki giin 6nceden blon

somunlar1 yaglanarak paslarin acilmasi saglanir.

Makas sokiilmesi esnasinda kolaylik olmak iizere cebire blonlar1 lagka edilip

yaglanarak tekrar sikilir. Donmeyen blon somunlari keski ile kesilir.

Liizumu halinde seyriiseferi ihlal etmemek sartiyla cebire ve travers blonlarinda

tekleme yapilir.

Seyriiseferi tehlikeye diisiirmeyecek sekilde travers aralarindaki balast hattin

disina cikarilir.

Yeni atilacak makasin 6n ve arkalarma gelecek ayni cinsten kupon raylarin

onceden hazirlanmasi gerekir.
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Tekleme esnasinda tirfonlar1 alinan travers deliklerine kagit sikistirilmalidir.

Makas Montajinda Dikkat Edilecek Hususlar

Makas atilacagi yerin disina monte ediliyorsa once yeri tesviye edilir. Makas

contasinin gelecegi kisimdan gonye alinarak monte isine baslanir.
1’den baslamak iizere makas traversleri dizilir.

Makasin dogru yolu, dis ray dizisi traverslere baglanir.

Gonye alinarak makasin dogru yol i¢ dizisi ve makas gdbegi baglanir.

Makasin sapan yolunun dil okgesi ile makas gobegi arasindaki dis ray dizisi

baglanir.

Makas planindaki her traverse isabet eden agiklik fazlasi da dikkate alinarak

makasin sapan yolunun i¢ ray dizisi baglanir.

CAMAF makaslar1 K tipi baglantili olup makas dis raylar1 travers mihverleri

icin isaretli olup makas traversleri bu isaretlere gore yerine getirilir ve baglanir.
Camaf makaslarda ray alt1 plastik selet kullanilmalidir.

Makas taleplerinde toplu veya motorlu oldugu belirtilmelidir.

Makaslarin Bakim ve Tamirinde Dikkat Edilecek Hususlar

Ozel makaslar hari¢c makaslarda dever verilmez.
Makasta dresaj olmamalidir.

Kontrraylardaki takoz blonlar1 tam ve iyi sikilmali, ray ile kontrray arasindaki

acikligin 45 mm ve derinligi de 38 mm’den az olmamalidir.

Tavsan ayaklarimi gobegi baglayan blonlarin noksansiz ve iyi sikilmis olmasi

gerekir.

Okgede dil ile ara ray arasinda imbisat paymin 3 mm’den az, 6 mm’den fazla
olmamasina dikkat edilmelidir. Makas i¢indeki contalarda 5 mm imbisat pay1

birakilmalidir.
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¢ Dilin igne ucunun yaslanma rayina tam olarak degmesine (3 mm’ye kadar
aciklik tehlike teskil etmez.) dikkat edilmelidir. Aciklik dik olarak
bakilmalidir**.

e Gergi ve manevra cubuklarinin ayarli olmasina dikkat etmek gerekir.

K ALITE Yiksek kalitell imalat bakim peryotlanni ve senis
omrini lzatr

Yiksek kaliteli Artan servis Omri

imalat |
-H-.e&,"" —
Dtk kalitel i
imalat % \ i fomge.
--\\ \ \‘-. ~
i
\ \__.- A\
\ \_
\‘ \\. \
~ \ .
- |
BAKIM BAKIM BAKIM ZAMAN

Sekil EK 2.7: Makas Bakimlarinin Makaslarin Ekonomik Omriine Etkileri

e Dil alt1 kayma yataklarinin aym yiikseklikte olmasina dikkat edilmelidir. Dilin
bu yataklar {izerinde rahat calismasi icin yataklar sik sik temizlenip

yaglanmalidir.

e Makas burajinin aynt ve muntazam olmasina dikkat edilmelidir. Makas
gobeginin normal sekilde asinmasimi ve gobegi teskil eden pargalarin
dagilmasina mani olmak icin gobek kisminin sik sik burajinin yapilmasi

zaruridir.

42 MEGEP, Ustyapt teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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e Makas ayr tip yollara baglaniyor ise; ray mantar seviyelerinin ayni1 olmasina ve

0zel cebirelerle baglanmasina dikkat edilmelidir.

e Makasta yapilacak herhangi bir bakim ve tamir isi; mekanik veya elektrikli bir
tesis ile ilgili oldugu takdirde o tesisin ilgili elemanini da is basina davet etmek

gerekir.
e Makaslara yagmur suyu gibi birikinti sularin gelmemesi saglanmalidir.

e Makaslarda bulunan balast temiz tutulmalidir. Sik sik ot temizligi ve elenmesi

yapilmalidir.
e Makaslarin kiiciik malzemeleri her hafta kontrol edilerek yaglanip sikilmalidir.
e Plastik seletler kontrol edilmeli eksik olanlar takilmalidir.

e Makas fener kiirsiisii mihveri ile yol mihveri arasindaki agiklik 2000 mm veya

makas fener kiirsiisii ile yaslanma ray1 dis1 aras1 mesafe 1209 mm olmalidir.

e Ayrica makas topu mihveri de kiirsii traversinden 340 mm top kolu ise 400 mm

yiikseklikte olacak sekilde baglanmalidir.

e Makasin dogru yol ve sapan yol bas ve son contalar1 gonyesinde olup olmadigi
sik sik kontrol edilmelidir. Herhangi bir gonye kacikligi olusursa makas dilleri

ve kilitleme tertibat1 saglikli calismaz.

e Yaslanma veya dilin tebdili gerektiginde asinma farkliliklart nedeniyle her ikisi

beraber tebdil edilmelidir.

Kilitleme Arizasi Olan Makaslarin Islahinda Dikkat Edilecek Hususlar

¢ Yaslanma rayr ile dil farkli asinmis olmamali, biri degisirken Obiirii de

degismelidir.

e Dil takimi komple aym diizlemde olacak sekilde buraji yapilmali, makasta

dever, diisiikliik ve fles hatas1 olmamalidir.
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e Dil dkcesinde imbisat pay1 3-6 mm arasinda olmalidir. **

e Acik dil yaslanma ray1 aras1 mesafe 165 mm olmalidir.

e Her iki dil igne ucunun yaslanma ray1 basina olan mesafesi kontrol edilmeli

¢ Fener mili mihveri ile yaslanma ray: dis1 aras1 mesafe 1209 mm ve makas topu

Sekil EK 2.8: Makas Kilitleme Parcalar:

mihverinin kiirsii traversine olan mesafesi 340 mm olmalidir.

e FEkartman dil ucunda 1440 mm diger yerlerde 1435 mm olmalidir.

¢ Dil iki vurmada tanzim edilecek kadar sik1 olmali, kilit yatag: arkasi asinmis ise

dolgu yapilmalidir.

Az |
¥e] |
Mot Gabek veu kalnbd 30 mm e 52 =3 rmen olacak
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1435 1440 1440 1435 1435 1435 1435 1435 1435 32 32 32 32 1403 1 1403
+10,-3 { +10,-31 +10, -3 +10, =31 +10,-3 +10, -3 +10,-3; +10 -3; +10,-3; +3 -3 +3 -3 | +3 -3 +3 -3 +4-2 0 +4.2

Sekil EK 2.9: S49 Tipi Makas Ekartman Degerleri ve Toleranslar

3 MEGEP,

Ustyapt

teknigi

ve tamirati, 2012.
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Hemzemin Gegitleri Kontrol ve Bakim

Demiryolu ile yaya ve/veya karayolu gecitlerinin ayni kotta ya da aym kota yakin bir
kotta kesistigi bolgelerdir. Bu bolgeler araglarin ya da yayalarin aynmi yolu farkli
zamanda kullanmasina olanak verecek sekilde tasarlanmalidirlar. Hizli tren hatlarinda
kazalarin onlenmesi ve giivenlik nedeniyle hemzemin gecit
kullanilmamaktadir. Hatta hizli tren hatlar1 yayalarin dahi gegmemesi i¢in yol boyunca

ihata edilmistir.
Hemzemin Gegit Cesitleri

Hemzemin gecit cesitlerini bariyersiz bekg¢isiz, bariyerli bekg¢ili, bariyerli otomatik

kumandal1 olmak {iizere ii¢ ana baslikta incelenebilir.
Bariyersiz Bekcisiz Hemzemin Gegitler

Bariyer, hemzemin gecitleri demir yolu araglar1 gecerken, kara yolu araglarina
kapatmak i¢in yapilan koruma kollarina verilen isimdir. Hem bariyeri hem de buna

komuta edecek bek¢isi olmayan gegit tiirii en ¢ok rastlanan hemzemin gecit tiirtidiir.

Isminden de anlasilacag: iizere, serbest ve korumasiz bir gecit olup, buradan gecis
tistiinliigii demir yolu araclarindadir. Kara yolu aracr siiriiciileri, bu tiir gegitten gecerken
kendi emniyetlerini kendileri saglamak yiikiimliiliigiindedirler. Her iki yonden de demir
yolu aract gelmedigine emin olduktan sonra gegcitten gececeklerdir. Bu husus, “Kara

yolu Trafik Kanunu” ile de hiikiim altina alinmastir.

Sekil EK 2.10: Bariyersiz-Bekcisiz Hemzemin Gecgit
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Bariyerli Bekcili Hemzemin Gecgitler

Sehirlerin ve Onemli yerlesme merkezlerinin disinda, trafik bakimindan yogun
karayollarinin demiryolunu kestigi yerlerde, biiyiik istasyon ve garlarin icinde ve
yakinlarinda karayollarinin demiryolunu kestigi noktalarda, karayolu ve demiryolu
seyriisefer can ve mal emniyeti saglamak i¢cin hemzemin gegitlere bariyer kollar1 konur
ve bunlarin idaresi icin de basma bekgiler gorevlendirilir. Bu tiir, yani “bekg¢ili
bariyerli hemzemin gecitlerde” kara yolu ve demir yolu seyriisefer emniyeti, bu
bekg¢ilerin sorumlulugundadir. Bekgiler, trenler gorevli bulunduklar1 gegitten gecmesi
gereken normal vakitten belirli bir zaman, genel hallerde de 3 dakika 6nce gecit bariyer
kollarini indirerek karayolu araclar i¢in gecidi kapatacaktir. Nobet siiresi i¢cinde her an,
her iki yonden de bir tren gelecekmis gibi hazir ve tetikte olarak gorevlerini

siirdiireceklerdir. Bu tiir gegitler;
e Mahallinden idareli
e Uzaktan idareli, olur

Mahallinden idareli gegitler, gecitte gorevlendirilen ve gecit yakininda insa edilen bir

baraka i¢inde gorevlerini yapan “gecit bekgileri” tarafindan idare edilir.

Gecit bir bag makas yakininda ise, bu bas makasta gorevli ‘“makascilar”, gecit bir
istasyon icinde veya cok yakininda ise, “nobet¢i hareket memuru” veya diger istasyon

gorevlileri tarafindan yonetilir ki bu tiir gecitlere de “uzaktan idare gegitler” adi verilir.

Sekil EK 2.11: Bariyerli-Bekcili Hemzemin Gegit

183



Bariyerli Otomatik Kumandali Hemzemin Gegitler

Bariyer kollart ile korunan, fakat bu kollarin yonetimi bek¢i veya herhangi bir gorevli
ile yerine getirilmeyip trenin belirli bir mesafede gecide yaklagmasi ile baglantili olarak
“Otomatik” olan bariyer kollar1 kapanan gecitlerdir. Bu sekilde olusturulan gecitlerde

kara yolu araglarini uyarma amaciyla ayrica flagorler de kullanilmaktadir.

Sekil EK 2.12: Otomatik Kumandalhh Hemzemin Gegit
Hemzemin Gecitlerde Boden Bosluklarinin Teskili

Demir yolu araclan tekerleklerinin yolun iginde kalan “boden” adi verilen cikintili
kisimlarinin rahatca hareket edebilmesi i¢in gegit iizerinde, yolun i¢ kismina belirli
bir aralikla ikinci bir ¢ift ray dosenir ki, buna “kontray” adi verilir. Kontraym asil gorevi
tekerlegin raydan ayrilmasini 6nlemektir. Makas bolgelerinde, koprii ve viyadiik iistleri ile
genellikle 200 m’den daha diisiik yaricapli kurblarda kullamilir. Hemzemin gegitlerde
demiryolu araclarinin hareket edebilmesi i¢in boden bosluklart birakilir. Bu boden
bosluklart yerinde dokme betona kalip yapilarak, kaucuk kavsaklar olusturularak ya da

precast beton yapilarla olusturulabilir. **

* {STANBUL ULASIM, 2010. Har Bakim EI Kitab, istanbul.
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Sekil EK 2.14: Hemzemin gecitlerinde yerinde dokme beton ile boden boslugu
tespiti
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Sekil EK 2.15: Hemzemin gecitlerinde kaucuk kavsak ile boden boslugu tespiti

Hemzemin gecitlerde kontray kullanilsin veya kullanilmasin boden i¢in birakilan
acikligin 45 mm’den, derinligin 38 mm’den az olmamasina dikkat edilmelidir.
Birlesik ray kullanilmayan Hemzemin gegitlerde de boden bosluklar1 yukarida verilen
Olciilerde olmalidir. Genel olarak kontraylar, bodenlerin gitmesi gereken y&ne

gitmelerine yardime1 olmak iizere kullamhir. *

4 MEGEP, Ustyapz teknigi ve tamirati, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Erigsim Tarihi: 12.07.2013]
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Sekil EK 2.16: Kontraylh Hemzemin Gegit

Hemzemin gecitlerde, kara yolu araglarinin ge¢cmesi esnasinda boden bosluklarinin
dolmasi neticesi trenlerin gecitler lizerinde deraylarinin 6nlenmesi amaciyla hemzemin

gecitler lizerinde kontraylar kullanilir.

Hemzemin gecit dosemeleri, demir yolu ve kara yolu trafigi yogun olan gegitlerde
“kontrayla”, diger gecitlerde yine boden boslugu hesaba katilarak “kontraysiz” olarak
yapilabilir.

Hemzemin Gecit Kaplamalar:

Hemzemin gecitlerden karayolu vasitalarinin gegisini kolaylastirmak,  araglarin
altlarinin demiryolundan gecerken raylara takilmamasi, demiryolu i¢inde patinaj
yapmamasi i¢in gecitlerdeki demir yolu ici ile birlikte gabari dahilindeki boliimiiniin
balast-micir, ray, ahsap travers, beton, asfalt, kauguk gibi malzemelerle ray mantar1 iist
seviyesinde yapilan dolguya hemzemin gecit kaplamasi denir. Kara yolunun iki taraftan
en az elliser metrelik kesiminin saglam malzeme ile ve ayni seviyede doldurulmasi

gerekir. [36]

Gecitlerde yapilan bu kaplamalar kara yolu araclarinin gegislerini kolaylastirdigi gibi
gecit icindeki demir yolunun bakim ve onarim islerini de zorlastirir. Bu nedenle

hemzemin gecit kaplamalar;

e Kolay sokiiliir takilir olmalidir.
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Dayanikli ve uzun omiirlii olmalidir.
Bozuldugunda tamiri kolay olmalidir.
Yoldaki balastin kirlenmesine ve gorevini yapamamasina neden olmamalidir.

Demir yolu ve kara yolu vasitalarinin gecisini azami derecede kolaylastirir

olmalidir.

Kara yolu vasitalarindan gelen tekerlek yiiklerini traversler iizerinden zemine

yaymalidir.
Kara yolu vasitalarinin gecislerinde azami derecede kolaylik saglanmalidir.
Kaplama ucuz ve ekonomik olmalidir.

Hemzemin gecitler, bulunduklar1 yerler iizerinden gecen trafik yiikii ve cinsi ile

yukarida belirtilen sartlara uygun bir kaplama ile kaplanmalidir.

Hemzemin Gegit Kaplama Cesitleri

Hemzemin gecit kaplama ¢esitleri sunlardir;

Balast-micir
Ray

Ahsap travers
Beton- prefabrik
Kauguk

Asfalt

Kesme parke tas

Balast- Micir kaplamal1 gecitler

Hattin ici ve yanlar1 ray mantar1 seviyesinde ve gecit genisliginde balast ya da micir

ile doldurulmas1 seklinde yapilir. Balast ya da micir kaplamalar ucuz, yapimi ve bakimi

kolaydir. Ancak yumusak dolgu malzemesi oldugundan kara yolu araglari gecitten

gectigi esnada patinaj yaparak arag¢ altlarinin raylara takilmasina neden olur. Trenlerin

gelisi esnasinda araclarin gecidi cabuk terk edememeleri nedeni ile hadiselere neden
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olunur. Demir yolu arizalarinin giderilmesi igin gecit kaplamasinin  tamamen
sokiilmesi gerekir. Bakim i¢in fazla is¢ilik gerekir. Bu kaplamalar ara¢ tekerleklerinden
cok etkilenir ve ¢abuk bozulur. Genellikle trafigi ¢cok az olan koy yollan iizerindeki

hemzemin gecitlerde tercihen kullanilir.

Sekil EK 2.17: Balast Gecit Micir Kaplamah

Sekil EK 2.18: Ray Kaplamal Gegit
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Sekil EK 2.20: Beton prefabrik Kaplamal Gegit

Hemzemin Gecgit Tesisi

Hemzemin gecitlerde, kara yolu araglar1 ile demir yolu araglarinin birbiri ile kaza

olasilig1 yiiksek oldugundan yapilacak hemzemin gecitlerde aranacak sartlar sunlardir:

e Kara yolu vasitalari, hemzemin gecidin her iki tarafindan demir yolunun 250 m

uzakligimi gorebilmelidir.

e Tren makinisti, gecidi fren mesafesinden once gorebilmelidir. Minimum 700 m

olup bu mesafe yolun egimi ve tren hizlarina gore artirilabilir.
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e Hemzemin gegit tesis edilecek yerde, kiiciik yaricapli kurb ve yiiksek dever

bulunmamalidir.
e Kara yolu ve demir yolu kesigsme agis1 45 dereceden kiiciik olmamalidir.

e Kara yolunun her iki tarafinda 50 m diizliik olmali, sonraki egimi % 3-5’i
gecmemelidir. Bu egimle sose veya kara yoluna miimkiin mertebe

birlestirilmelidir.

¢ Yol, miimkiin mertebe demir yolunu dik olarak ge¢melidir.

]
1 (I 1

Sekil EK 2.21: Hemzemin Gecit Enkesidi

Yukarida aranan sartlar yeni agilmasi istenilen hemzemin gegitlerde aranacak konular
olup kara yolu var iken demir yolu sonradan yapilmis ise bu sartlarin hepsinin birden
mevcut olmasit miimkiin olmayabilir. Ancak yinede bu sartlara uymaya dikkat

edilmelidir.

Biitiin hemzemin gecitlerde kara yolu araclar1 i¢in gecit capraz isaretleri ve gecit

yaklasma isaretleri konulmalidir.

Sekil EK 2.22: Dur emrini vererek mutlak bir durus gerektirir
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Sekil EK 2.23: Sinyalli bir demir yolu gecidine gelindigini bildirir

Capraz isaretlerin (veya levhalarin) montesi veya bakimi kara yolunu kullananlara
aittir. Gecit capraz isaretlerinin demir yolu mihverinden mesafesi en az 2,66 m ve

zeminden yiiksekligi levha altindan 2,37 m olmalidir. Bu isaretler kara yolu araglarina

=5

Kontrolsiz

bakar vaziyette, gelen aracin saginda olacak sekilde dikilmelidir.

A\ <

Kontrolsiz Kontrolsiz
S ’T‘ Demiryolu Gecidi Demiryolu

St lloot b Tek Hat  Gegidi En Az iki

Gagidi Hat

Kantrolld
Demiryolu Gegidi

Sekil EK 2.24: Hemzemin Gegit Isaretleri

v’

.

/

g 0

[Kavgak ve Gegitavsak ve GegitMavsak ve Gegit

[Yaklagim Yaklagim aklagim
jLevhalan Levhalan (Sad) [Levhalan (Sag)
i{Sagd)

Sekil EK 2.25: Demiryolu Hemzemin Gecit Yaklasim Levhalan

Ayrica karayolu araglar1 i¢in iic adet hemzemin gecityaklasma isaretleri 100 metre

ara ile karayollarinca konulmalidir. Biitiin hemzemin gegitlerde, her iki tarafta demir
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yolu gecidi en az 500 metre mesafeden ‘“Makinist Diidiik Cal” isaret levhasi demir

yolun tarafindan konulmalidir.

Hemzemin Gegitlerin Bakim

Hemzemin gecitlerde yol, uzunlamasina yonde trenlerden gelen ve dik olarak da kara

yolu vasitalarindan gelen yiiklerin etkisi altinda kalir. Bu nedenle de hemzemin

gecitlerde diisey ve yatay eksen bozukluklar ile kiiciik yol baglanti malzemelerindeki

lackaliklar diger yol kesimlerine gore daha sik meydana gelir.

Hemzemin gecitler ve gecitlerin ¢evresi temiz tutulacak, ozellikle yol ve kaplamalar

daima bakim altinda bulundurularak, asagidaki hususlar temin edilecektir.

Hemzemin gecitler her seyi ile iyi ve temiz bir halde olmalidir.

Yoldaki gizli bosluklarin kaplamalari bozmamasi i¢in yolun buraji iyi yapilmis

olmalidir.

Vasitalarin gececegi kara yolu ray iistii ile bir seviyede sudan tecrit edilmis

olmalidir.

Kara yolundan gelecek ¢amur ve toprakla dolmamasi i¢in gecit kenarlarinda

drenaj kanallar1 acilmalidir.
Don mevsiminde gegit iizerinde buzlanmalar kum dokiilerek eritilmelidir.

Capraz hemzemin gecit isaret levhalar1 ve bariyer diregi etrafinda biriken karlar
temizlenerek bunlarin rahat calismasi ile siiriiciiler tarafindan rahatca goriilmesi

saglanmalidir.

Gecide yaklasan trenlerin goriinmesine engel teskil eden aga¢ dikilmemeli,
mevcut agaclarda goriisii engelliyorsa budanmali, ayrica goriis uzakligina engel

olan diger tabii arizalarda imkan dahilinde kaldirilmalidir.

Gecitler tizerindeki kaplamalarda ve kontraylarda boden boslugunun ag¢ikligi en
az 45 mm ve derinligi en az 38 mm olmalidir. Boden bosluklar1 daima temiz

tutulmalidir.

Gelis-gidis yollar1 ayr1 olan gecitlerde yol, bir refiijle ayrilarak vasitalarin zikzak

yaparak kapal1 gecitten gecmesi onlenmelidir.
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Asfalt olmayan gecitlerin ici ve her iki tarafi en az 50 metre asfaltlanmalidir.

Hemzemin gecidi her iki yonde uygun mesafelere (makinist diidiik cal) levhasi

konulacaktir.

Gecitlerde yeterli drenaj kanallar1 yapilarak sel, teressiibat vs. dogal olaylara

kars1 korunacaktir.

Tekerlek bodenlerinin gectigi yerlerde kontrayli hemzemin gegitlerde rayla
kontray arasindaki bosluga toplanacak kar ve buzlarin temizlenmesine 6nem

verilmelidir.
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