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OZET

RAYLI S STEMLERDE KAZA NCELEMES VE ONLENMES NE L K N
ONER LER

Bacac , Rasim

Kentsel Sistemler ve Ula rma Yonetimi
Tez Dan man : Dr. Muammer KANTARCI
Eylul 2013, 194 sayfa

Rayl sistem tamas, dinya lzerinde yayg n bir ula modudur. Turkiye'de rayl
sistemler son donemde yuksek h zl tren ve Marmdeakentici toplu ta mada metro
ve hafif rayl sistem yat r mlar yla ivme kazantr. Rayl sistem an n yayg nlamas
ve yolcu-km say s nn artmas yla rayl sistemlerdeydana gelen kazalar n artaca
ongorulmektedir. Bu tezde, rayl sistem kazalaknik olarak incelenmekte dnlenmesi
icin Oneriler sunulmakta ve hukuki alanda kazarkili raporlar nda dikkat edilecek
hususlar ele al nmaktad r.

Birinci  bodlumdeki giriten sonra ikinci bélimde demiryollarnn dinyada ve
Tarkiye'deki geliimi ile TCDD’nin (Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demioflar)
fonksiyonu ilenmi tir. Demiryolu terminolojisi icerisinde Ustyap valtyap grubu
tan mlanm ve demiryollar n n uluslaras yonine d@lmi tir.

Ucuncti bolimde demiryollar  bir s n fland r Imayabt tutulmu, yolcu ve yik
ta macl balklar altnda uluslararas yuk tanacl| konusu ayrntlaryla
I lenmi tir.

Doérdinctu boélimde rayl sistemlerde meydana gelenakegeitleri genel olarak
snflandrim tr ve dinya cap nda yanan, en ¢ok can kayb yla sonuglanan rayl
sistem kazalar incelenmi ard ndan Turkiye’deki durum ortaya konulnwr. AB
ulkeleri ile Turkiye demiryolu kaza istatistikleear la trim tr.

Be inci boliumde bilirkiili in ne olduu ve ilevi ele al nm tr. Kaza kategorilerine
gore bilirki i raporlar, guncel dava dosyalar ndan oOrneklehdektedir. Olay yeri
incelemesi anlat Imaktad r. Rayl sistem kaza iap®si tan m , amac ve dnemi ortaya
konulmaktad r.

Alt nc boélimde rayl sistem kazalar n dnlenmesisaglan demiryolu bak m, tamir
unsurlar anlat Imaktad r. Demiryolunun en dnemilvgnlik unsuru olan sinyalizasyon
sistemleri hakk nda ayr nt lar verilmektedir.

Yedinci bolimde kaza inceleme raporu haz rlayanldikkat edeced demiryollar acil
durum yonetimi standard lenmi tir. Bilirki ilerin rapor yazarken dikkat ededeyasa
maddeleri ¢ kar Im ve eksiklikler ortaya konulmtur.

Sekizinci ve son boélim tez sonuclar d r.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, rayl sistemler, demiryolu kaza inaeke, bilirki ilik,
altyap , Ust yap , tren carpnas , derayman, hemzemin gecit.



ABSTRACT

ACCIDENT INVESTIGATION AND SUGGESTIONS ABOUT ACCIDE NT

PREVENTION IN RAILWAY SYSTEMS
Bacac , Rasim

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

Railways constitute an important transport modexaund the world. Thanks to recent
investments in high-speed rail, Marmaray as wellhedro and LRT in the field of
urban transport, railway systems have also gainedwa momentum in Turkey. With
the expansion of the railway network and increas@assenger-km, more and more
accidents are envisaged to take place in railwayesys. The present study presents a
technical investigation of railway accidents, sugjgebout prevention and discusses the
legal issues to consider in expertise reports.

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

Chapter three presents a classification of railwaysl elaborates on the international
freight transport falling under this classification

The fourth chapter categorizes in general the aot&dtypes in railway systems and
examines the deadliest railway accidents aroundmbid and subsequently presents
the Turkish examples. Accident statistics are cargbaetween EU and Turkey.

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

Chapter six discusses the issues of maintenanceegadt with a view to preventing
railway accidents. Further, it provides details @hggnaling systems, which constitute
the foremost element of safety in railways.

The seventh chapter deals with the railway emenrgenanagement standard to be
considered by experts in preparing accident ingastn reports. To this end, it
incorporates important legal clauses and existimmgtsomings.

The eighth and last chapter is tessis result.

Keywords: Railway, railway systems, rail accident investiga, expertise,
infrastructure, superstructure, collusion of traimarailment. level cross
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1. GR

Demiryolu tarihi Ulkemizde 19.yizylda Hdam ve son on ylda buyuk bir ivme
kazanmtr. Yiksek hzl tren hatlar, Marmaray gibi dewyutta projeler dinya
cap nda etki uyand ran girmlerdir. Kent ici tarafiinde ise tramvaylar bta olmak

Uzere metro ve banliyd gibi rayl sistemler givdmtiula t rma hizmeti sunmaktad r.

Demiryolu guvenlii rayl sistemlerin ilk ortaya ¢ k ndan bugine kadar teknolojiyle
birlikte geli me gostermiir. Rayl Sistemlerde olan kazalar n incelenmesi sonucunda
dizenlemelere gidilmj standartlar belirlenmive deklare edilmtir. Avrupa Birli i
ulkeleri aras nda diizenlemeler (ye (lkeler taraimduygulanmaktadr. Ozellikle
guvenlik regulasyonlar ve direktifleri AB’nin detmminde izlenerek takibi
yap Imaktad r. AB’ye aday Ulke Turkiye’de de Rafistemlerde Kazancelemesi'nin
yap Imas gereklilii miktesabat n bir parcas d r. AB miktesabat nda t#ma konusu

5 ana maddeden biridir. S nrlar n ortadan kalkAB igerisinde yuksek standartta ve
kar |kl tren i letmesi yap labilmesi i¢cin ayn ortak dile ve 6nkldre sahip olmak

gerekmektedir.

Mevzuat yasal dizenlemeler olan kanun, tizik veeyialikleri kapsar. Demiryolu
ba ms z kurumlar n n imdiye dek eksiklii nedeniyle gerekli demiryolu mevzuat
olu mam tr. Rayl Sistem Kazalar nda bilirkiincelemesi mevzuat ekseni tzerinden
yap lan bir raporlamad r. Mahkemeye sunulan raporlayn kaza igin farkl sonuca
varmamas icin mevzuat n eksiksiz olmas ve gueoetlesi gerekmektedir. Turkiye'de
mevcut durumda Sivil Havac | k Genel Mudurlili levinde bir Demiryolu bams z
kurumu Demiryolu Denetleme Kurumu demiryolu sektiiiti mevzuat oluturacak ve
takibini yapacak, regulasyonlar deklare edecekislatas ileve sahip bir kamu
otoritesi 2013'te kurulmuur. Bir ulat rma sisteminde en 6énemli husus yolcu olsun yik
olsun emniyetli ekilde varaca yere tamaktr. Guvenlik ihmale gelmeyen bir
olgudur. Gunumuzde ekonomik gelie ve nifus artyla birlikte ula m tirlerinde
yolcu saylar hzla artmaktadr. Yolculara giliverdseyahat sdamak icin Rayl

Sistemlerde kazay ©Onleyecek tim tedbirler 6ncetikdrak al nmal dr.



2. DEM RYOLLARININ GEL M VE TERM NOLOJ S

2.1DEM RYOLLARININ GEL M

Ula mn en temel icatlarnn tekerlek, demiryolu vealcolduu kabul edilir.
Demiryollar, ilk defa 19. ylzyIn banda ngiliz maden ocaklar ndaekillenmeye
balam tr. Demiryolunun bd ca 6zellii tekerle in metal-metal temas ile bir hat
taraf ndan k lavuzlu hareketidir, bu hareket demiuyarac na bir dereceli serbestlik

sa lar.

Demiryolu geliimi, endustri geliminden, 6zellikle buhar n kullan Imas ve kémur ve
demir madenlerin yayg n olaraklenmesinden cok fazla etkilenrtir. |k demiryolu
hatlar 1830 y llar nda Avrupa kentlerinddemeye baam tr ve demiryolu kurumlar
20. yuzyln banda maksimum kapasitede cah tr. Demiryolunun bu kadar
geli mesinden en o6nemli etken yiksek hz imkan ile hala mdr. 1835'de
ngiltere’de 100 km/sa, 1890 y | nda Fransa'da 144/da, 1903 y | nda Almanya‘da
213 km/sa hza uldm tr. 20. yuzyln banda elektrikli ¢cekimin girmesi ile
demiryollar daha fazla gelni ve 2.Dinya Savadncesinde sinyalizasyon ve merkezi
kontrol sisteminin gelimi ile 1950 yllar nda imdiki demiryollar ekillenmeye
balam tr (Profillidis 1995).

2.2TURK YE'DE DEM RYOLU TAR H

Osmanl topraklar nda demiryolunun tarihi, 1851ndh 211 km’lik Kahire-skenderiye
Demiryolu hattnn imtiyaz nn verilmesiyle, budkin milli snrlar icindeki
demiryollar n n tarihi ise 23 Eylul 1856 yI|nda @QXm’lik zmir-Ayd n Demiryolu

hatt n n imtiyaz n n verilmesiyle beam tr.*

Osmanl Demiryollar, bir sure Nafia Nezareti (Bayrl k Bakanl )nin Turuk ve
Meabir (Yol ve n aat) Dairesi taraf ndan yonetilnir. 24 Eylil 1872 tarihinde de
demiryolu yapm ve ietmesini gerceklgirmek Uzere Demiryollar daresi

kurulmu tur.

! TCDD, Tarihce,2013 http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?2id=267, [Em Tarihi:  04.07.2013]




Osmanl Doneminde yap lan 4.136 km’lik b6lumU bukgiiimilli s n rlar m z icerisinde
kalm tr. Bu hatlar n 2.404 kilometresi ise yabanicketler, 1.377 kilometresi de devlet

eliyle i letiimekteydi.

Cumbhuriyetin kurulmas ve demiryollar n n devletidlmesine karar verilmesinden
sonra Demiryolu letmecili i icin 24 May s 1924 tarih ve 506 say | Kanun Nafia
Vekaletine (Bay ndrl k Bakanl) ba | “Anadolu- Ba dat Demiryollar Muduriyeti
Umumiyesi” kurulmutur. Demiryolu alan nda ilk bams z yonetim birimi olarak
demiryollar n n yap m ve letilmesinin bir arada yuriatilmesini damak amac yla da
31 May s 1927 tarih ve 1042 say | Kanun ile Nafiekaleti (Bay nd rl k Bakanl )'ne
bal “Devlet Demiryollar ve Limanlar dare-i Umumiyesi” kurulmy Devlet
Demiryollar ve Limanlar letme Umum Mudirlid ad yla 1939 y | nda Minakalat
Vekaleti (Ulatrma Bakanl )ne balanm tr. Cumhuriyet 6ncesinde yap lan ve
yabanc irketler taraf ndan ietilen hatlar, 1928-1948 y llar aras nda sat maaak
millile tirilmi tir.

22 Temmuz 1953 tarihine kadar katma butceli birleteidaresi eklinde yonetilen
TCDD, bu tarihte ¢ karlan 6186 say| Kanunla UWlema Bakanl na bal olarak
“Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar letmesi (TCDD)” ad alt nda ktisadi
Devlet Teekkilu haline getirilmitir.

Son olarak, 08.06.1984 tarih ve 233 sayl KHK de “Kamu ktisadi Kuruluu”
hiviyetini alan ve TULOMSA, TUDEMSA ve TUVASA olmak lizere ¢ adet ba
ortakl  bulunan TCDD, halen Ularma, Denizcilik ve Haberlene Bakanl 'nn
ilgili kurulu u olarak faaliyetini sirdiirmektedir TULOMSA , TUDEMSA ve
TUVASA Demiryolunun Serbestlmesi kanunuyla birlikte Kamuktisadi Kurulu u

hiviyetinden ¢ kar Imtr.

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




2.2.1 Cumhuriyet Oncesi Dénem

Turk Demiryolu Tarihi, 1856 y | nda blamaktad r. Ik demiryolu hatt olan 130 km'lik
zmir - Aydn hattna ilk kazma birngiliz irketine verilen imtiyazla bu ylda
vurulmu tu. Bu hattn secim nedenzmir-Ayd n yoéresi dier yoérelere gore nifus
bak m ndan kalabal k, ticari potansiyeli yuksehkgiliz pazar olmaya elveli etnik
unsurlarn yaad , ngiliz sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeysak
ulasilabilecek bir yore olmas d r. Ayrica Ortadonun kontrol alt na al narak Hindistan
yollar nn denetimi alnmas bak mnda da strateflir 6neme sahipti. Osmanl
Devletinde demiryolu imtiyazi verilenngiliz, Frans z ve Almanlarn ayr ayr etki
alanlar olumu tur. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bat ve Giney Anadl@ Suriye'de,
ngiltere; Romanya, Bat Anadolu, Irak ve Basra I€dmde, Almanya; Trakya,
Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlar &lwdu. Batl sermayedarlar, sanayi
devrimi ile cok dnemli ve stratejik bir ulan yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin
hammaddesi olan tar m Grdnlerini ve dnemli maderder h zI bigcimde limanlara,
oradan da kendi llkelerine utamak icin in a ettiler. Ustelik km bana kar glivencesi,
demiryolunun 20 km c¢evresindeki maden ocaklar nletiimesi vb. imtiyazlar alarak
demiryolu insaatlar n yayg nlard lar. Dolay s yla Osmanl Topraklar nda yap lan
demiryolu hatlar, gecti gtizergahlar bu ulkelerin iktisadi ve siyasi anaagla gore
bicimlendirilmi tir.

1876'dan 1909'a kadar 33 y | Osmanl Pali olan Sultan Il. Abdilhamid hat ralar nda
unlar ifade etmektedir; "Butin kuvvetimle Anadoemiryollarnn inasna hz
verdim. Bu yolun gayesi Mezopotamya ve Bat', Anadolu'ya bdamak, ran
Korfezine kadar ulanaktr. Alman yard m sayesinde bu balm tr. Eskiden
tarlalarda curdyen hububatimdi iyi strim bulmaktad r, madenlerimiz dinya
piyasasina arzedilmektedir. Anadolu icin iyi bir tikbal hazrlanmtr.
mparatorluumuz dahilindeki demiryollar nn imat mevzuunda buyik devletler
aras ndaki rekabet ¢cok garip vigohe davet edicidir. Her ne kadar buyuk devletieafi
etmek istemiyorlarsa da bu demiryollar n n eheminiyaln zca iktisadi deill, ayni

zamanda siyasidir."
1856 - 1922 y llar aras nda Osmanl Topraklar nd#atlar yap Imtr:

-Rumeli Demiryollar 2383 km normal hat



-Anadolu-Ba dat Demiryollar 2424 km normal hat
- zmir -Kasaba ve uzant s 695 km normal hat

- zmir -Ayd n ve ubeleri 610 km normal hat

- am-Hama ve uzant s 498 km dar ve normal hat
- Yafa-Kudis 86 km normal hat

- Bursa-Mudanya 42 km dar hat

-Ankara-Yahihan 80 km dar hat

Toplam 8.619 km olan hatlar n yabanicketlere ait 2.282 km.normal gefikte ve
70 km. dar hat olmak lzere, devlet yonetiminde 8772 km. normal genlikte hat
olmak Uuzere Cumhuriyet 6ncesi & edilen demiryolu ann 4.136 km. bdluma,

Cumbhuriyetin ilan ile milli s n rlar icinde kalmt r. (Demiryolu uras ,2013)
2.2.2 Cumhuriyet Sonras Dénem

2.2.2.1Demiryolu A rl kIl Dénem (1923 - 1950 D6nemi)

Cumhuriyet dncesi dénemde, yabanicketlere verilen imtiyazla, onlar n denetiminde
ve Ulke d ekonomilere, siyasi c¢karlara hizmet eder tlrdercgklestirilen
demiryollar , Cumhuriyet sonras dénemde milli ¢glika do rultusunda yap land r Im,
kendine vyeterli "milli ekonomi"nin yaratImas antagarak, demiryollar nn Ulke
kaynaklar n harekete gecirmesi hedeflertmi Bu donemin belirgin 6zelli, 1932 ve
1936 y llar nda hazrlanan 1. ve 2. B¥ Il k Sanayile me Planlar nda, demir-celik,
komiur ve makine gibi temel sanayilere 6ncelik weril olmas dr. Bu tir kitlesel
yuklerin en ucuz bigcimde tanabilmesi ac¢ s ndan demiryolu yatr mlar na rak
verilmi tir. Bu nedenle, demiryolu hatlar milli kaynaklagg@nlendirilmi, sanayinin
yurt sath na yay Ima sirecinde yer seciminin befichesinde yonlendirici olmtur. Bu
donemde, tim olumsuz kosullara kar demiryolu yap m ve letmesi ulusal gicle

baarim tr.

Ktlk ve imkansizl klara ramen, demiryolu yap m kinci Dinya Sava'na kadar
blyuk bir h zla strdartlmiir. Sava nedeniyle 1940'dan sonra yakean , 1923-1950



yllar aras nda yaplan 3.578 km.lik demiryolun®208 km.si, 1940 y|na kadar
tamamlanmtr.

Milli ekonomi yaratma politikalar ulam polittkasna u ekilde yansm,

Demiryollar n n u hedefleri gercekl¢irmesi amaglanmt r: 3

-Potansiyel tretim merkezlerine, do kaynaklara ulasmas amagclantn. Orne in;
Ergani'ye ulaan demiryolu bakr, Erdi komir havzas na ulan demir, Adana ve

Cetinkaya hatlar pamuk ve demir hatlar olarakaadlr Imaktad r.

-Uretim ve tuketim merkezleri ile ozellikle limamlale ard bolgeler aras ikileri
kurmas amaclanm st r. Kal n-Samsun, Irmak ve Zddaki hatlar ile demiryolu ulan
limanlar 6'dan 8'e yukseltilntir. Samsun ve Zonguldak hatlar il ve Dou

Anadolu'nun deniz bdant s pekitirilmi tir.

-Ekonomik gelimenin uUlke dizeyinde yaylmasn $amak amac ile 6zellikle az
geli mi bdlgelere ulamas amaclanmt r. Cumhuriyetin kurulmas yla birlikte politik
merkez Bat 'dan Orta Anadolu'ya kayarken, lgdilirlik de Bat 'dan Orta Anadolu'ya,
Do u ve Gluney Dou Anadolu'ya yaygnlarim tr. Bu politikaya goére; 1927'de
Kayseri, 1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933'del&Ji1934 Elaz, 1935 Diyarbak r,
1939'da Erzurum demiryolu aa balanm tr.

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




ekil 2.1 :1950’lere Ait TCDD Treni
-Milli glvenlik ve buatinlu in salanmas amac na donuk olarak Ulkeyi sarmas

hedeflenmitir.

Bu hedefleri gercekléirmek Uzere, demiryolu ulan politikas iki aamal olarak ele

alnm tr.

Ik a amada buyutk parasal gucliklere kay yabanc irketlerin elindeki demiryolu
hatlar sat n al narak devletl&ilmi , bir k smi da anlamalarla devral nmtr.

kinci a amada ise, mevcut demiryolu hatlar n n biyik boliitki&nin Bat boélgesinde
yo unlat ndan, Orta ve Dau bolgelerinin merkez ve sahil ile Hant s n salamak
amaclanmtr. Bu amag dorultusunda, demiryolu hatlar n n tretim merkezlertirekt
olarak ulaarak anahatlar n elde edilmesi temin edilimi Bu dénemde yap lan ana
hatlar: Ankara-Kayseri-Sivas, Sivas-Erzurum (Kaflaatt), Samsun-Kal n (Sivas),
Irmak-Filyos (Zonguldak kdmir hatt), Adana-Fevzipdiyarbakr (Bakr hatt),
Sivas-Cetinkaya (Demir hatt)'d r. Cumhuriyet 6nods demiryollar n n yizde 70'i
Ankara- Konya dorultusunun bats nda kal rken, Cumhuriyet devringellar n
yuzde78.6'si dauda déenmi ve ginumuz itibari ile bat ve doda ylizde 46 ve ylzde

54 gibi oransal dal m elde edilmitir.

Ayr ca, anahatlar birbirine b#&yan ve demiryolunun llke diizeyine yayImas nda
onemli pay olan iltisak (bdant) hatlar n n yap m na afl k verilmi tir. ltisak hatlar n

yap m milli giivenlik a¢ s ndan da son derece 6rianmaktad r.



ekil 2.2 : TCDD'nin Kulland Kara Tren

1935-45 yllar aras nda iltisak hatlarnn &nmasna callm tr. Cumhuriyetin
balang c ndaki a tipi demiryollar, 1935'de Manisa-Bal kesir-KitawAfyon ve
Eski ehir-Ankara-Kayseri-Kardegedi i-Afyon olmak Uzere iki adet donguye sahip
olmu tur. zmir-Denizli-Karakuyu-Afyon-Manisa ve Kayseri-Kardgdi i-Adana-
Narl -Malatya-Cetinkaya donguleri elde ediltmi. Donguler iltisak hatlar ile
salanm tr. Bu iltisak hatlarn yap mnda ayrca fiziki vekonomik uzakl n
azaltImas da amaclanmr. Ornein; Cetinkaya-Malatya iltisak hatt ile Ankara-
Diyarbak r aras ndaki uzakln 1324 km'den 1116 km'ye indirilerek 208 km'likr bi
azalma sdanm tr. Bu balantlar ile; 19. Yuzylda yar koloni ekonominin
yaratt "a ag¢" bigcimindeki demiryollar artk milli ekonominimereksindii "dongu

yapan a" ekline dénumii tar. *

Karayolu sistemi ise bu donemde demiryollar n bgstek ekilde tasarlanmt r.

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




ekil 2.3 : Turkiye Demiryollar n n Tarihsel Geli imi

2.2.2.2Karayolu A rl kI D6nem (1950 sonras)

Osmanl mparatorluu’'ndan kalan karayolu miras , 13.885 km bozuk tatdr ose ve
4.450 km toprak yol olmak tzere 18.335 km'lik yel94 adet kdpriiden oluyordu.

Karayollar n n adeta alt n gcaolan 1950 sonras donem isé&k Atl m D6nemi (1950-
1963), Planl Atlm Donemi (1963-1980), 1983-1998a t rma Ana Plan Ddnemi
(1983-1986) ve Otoyollar Dénemi (1986- ...) oladskerlendiriimektedir.

Karayolu, 1950 y | na kadar uygulanan uha politikalar nda demiryolunu besleyecek,
buttinleyecek bir sistem olarak gorulriir. Ancak karayollar nn demiryollar n
bittinleyecek, destekleyecek bicimde delimesi gereken bir donemde, Marshall
yard m yla demiryollar adeta yok say larak karayglap m na bdanm tr. ABD'nin
Marshall yard m ile Tirk ekonomisi Gizerinde etkildu u bu dénemde, 6zellikle tar m
ve tiketim mallar na dayal bir sanayihee stireci iktisadi yap ya egemen olrur. Bu

cercevede oldurulan ulat rma politikalar sonucunda, ullerma alt sistemleri icerisi.

1960 sonras planl kalk nma doénemlerinde, demiayolicin 6ngorulen hedeflere

ula lamam tr. Bu planlarda, uld rma alt sistemleri aras nda koordinasyonl@amas



hedeflense de, plan 6ncesi donemin 6zellikleri deettirilerek ulat rma alt sistemleri
aras nda koordinasyon danamam ve karayollar na yap lan yat r mlar butin plan
donemlerinde arl n korumutur. BUtin planlarda, sanayinin artan maa
taleplerinin yerinde ve zaman nda kklnabilmesi icin demiryollar nda yat r mlara,
yeniden duzenlemelere ve modernizasyon gellar na arl k verilmesi 6ngorulmu
olmas na ramen hayata gecirilementir. Bu politikalar n sonucu olarak, 1950-1980

y llar aras nda y Ida sadece ortalama 30 km. yaiyap labilmitir.

19801 yllarn ortalar nda ise, Ulkemizde h zlirbkarayolu yap m seferberli

balatIm , otoyollar GAP ve Turizmden sonra ulkemizin 3. bkiyrojesi olarak kabul
edilmi tir. Bu gergevede 1990'li y llar n ortalar na kaddobanlar igin y Ida yaklak 2

milyar $1k yatrm yapImtr. Buna karlk, 6zellikle 6énemli demiryolu altyap
yatr mlar konusunda her hangi bir projenin hayaeciriimedii gorilmektedir.
Mevcut demiryollar n n buyldk boélimu yiz yln bada ina edilen geometride
kalm tr.

Ayr ca, Ulkemizde yap Im tek ulusal ulatrma plan olan, uld rma sistemimizin
iyile tirilmesi yonunde bir ad m olarak gortlen, karayola m pay nn % 72'den %
36'ya dudrtlmesini hedefleyen "1983-1993 Ulama Ana Plan" da uygulanmam

1986 y | ndan sonra ise uygulamadan kald r tm

Bu plan hakk nda genel bir derlendirme yapt m zda bile ¢arp c sonuglar elde
edilebilir. Ornein; demiryollar nn sadece yik tanac!| ndaki paynn artrimas
sonucunda, enerji tasarrufu, trafik kazas, yava 6lU say ile hava kirlili inde
azalma s6z konusu olmaktad r. Demiryolunun yukntac | ndaki pay nn % 30'lara
¢ kar Imas durumunda; on y Il k donemde yakkal.500 kiinin 6limden, 16.000'nin

yaralamaktan kurtulacahesaplanmtr. °

Sonug olarak, 1950l y llardan sonra uygulananaialu a rl kl ula m politikalar
sonucunda, 1950-1997 yllar aras nda karayolu wzwun% 80 artarken, demiryolu
uzunlu u sadece % 11 artntir. Ula t rma sektorleri icindeki yat r m paylar ise; 1960

5 TCDD, Tarihge,2013 http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Em Tarihi:  04.07.2013]
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y llarda karayolu % 50, demiryolu % 30 pay al rkd985'den bu yana demiryolunun
pay % 10'un alt nda kalntr.

Bu ula m politikalar n n doal sonucu olarak tlkemiz ulan sistemi adeta tek bir
sisteme dayand r Imt r. Ulkemiz yolcu ta ma paylar na bak Id nda, karayolu yolcu

ta ma pay % 96, demiryolu yolcu tana pay ise yaln zca % 2'dir. Demiryollar n n,
mevcut altyap ve letme koullar n n iyile tirimemesi ve yeni koridorlar a¢ lamamas

nedeniyle yolcu tamac | ndaki pay son 50 y lda % 38 oran nda gerildmi

Di er taraftan, 2002 y | nda yakl& 14 Milyon Ton yik tamac| gercekletirilmi
bulunmaktad r. Ulkemiz ulam sistemi icerisinde karayolu-demiryolu yik taa
paylar na bak Id nda, karayolu yik tama oran % 94, demiryolu yuk tana pay ise
% 4'dur. Demiryollar nn yik tamac| ndaki pay son 50 ylda % 60 oran nda

gerilemi tir.

2.2.2.3GUnumuz Demiryollar (2002 sonras)

2002 y | ndan itibaren mevcut iktidar, sturdurilatila t rma igin, demiryolu sektérine
yatrm yapma karar ald.1940 yllardan sonra ilefa yeniden bir demiryolu
seferberlii ilan edildi. TCDD uzun y llar sadece kiicuk bakgal malar yapan bir
kurum iken, bu dénemde buylk demiryollar projeleiistlenen bir kurum haline
gelmi tir. 2002 ylnda TCDD’nin yatr m butgcesi 202 mdg TL iken 2011 y|nda
3.308 milyon TL olmutur. Oncelikle, mevcut altyap lardaki yol bak m yal yenileme
cal malarna arlk verilerek, mevcut hatlarn altyaps ve uUgtya Iiyile tirilmi ,
bunun sonucu olarak da seyir h zlar artm. Bir 6rnek vermek gerekirse, Cumhuriyet
tarihinden yap Im ve raylar n traverslere bknts neredeyse kalmad Mardin-
Nusaybin hatt yenilenmiir.

Yuksek H zl Tren (YHT) yat r mlar na h z verilmesi2009 y | nda Ankara - Eslehir
ve 2011 ylnda Ankara - Konya yiuksek hzl trentlan n iletmeye al nmas

ulkemizin sayg nl n oldukca olumlu etkilemi dinyada sekizinci Avrupa’da alt nc

6TCDD, TCDD hakk nda genel bilgP013.http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=2@8xi im Tarihi:

04.07.2013
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h zl tren ileten Ulkeler aras na yertemi tir. Ankara- Eskiehir aras nda yuksek h zl
tren projesinden dnce demiryolunun yolcu rea pay % 8 iken, yiksek hzl tren
acldktan sonra % 72 ‘ye yukselii. Ankara-Konya aras nda daudan bir
demiryolu hatt mevcut dddi. Afyon Uzerinden demiryoluyla Afyon (zerinden
demiryoluyla balant 687 km, karayoluyla ise 258 km, yiksek hteén hatt ile 212
km’dir. Nispeten gunimuizde tunel ve viyadukaatlar eskisi gibi zor teknolojiler
de ildir. Bu nedenle buyik projeler ksa zamanda ietiimektedir. Ozellikle,
Ankara-Konya hatt n n, tamamen Turk mihendislecak anlar taraf ndan yap Im

bir hat olmas 6nemlidir.

29 Ekim 2013 tarihinde a¢ Imas planlanan Marmatiayt ile Asya ile Avrupa k talar
demiryoluyla birbirine baanacak, tarihi ipek yolu tekrar canlanacaktr. 'Q&m
ngiltere’ye kesintisiz demiryolu ulan salanacaktr. Proje hizmete girdnde,

stanbul kentici ulam nda bulyiik bir rahatlama meydan gelecektir.

Yuksek h zl cekirdek demiryolu an n geli tiriimesi kapsam nda Eslehir - stanbul,
Ankara-Sivas, Polatl -Afyonkarahisazmir olmak Uzere 1.848 khk hat kesiminde
in aat cal malar devam etmektedir. Es&hir- stanbul yiiksek h zI demiryolu hattn n
29 Ekim 2013 tarihinde, der hat kesimlerinde ydruttlen cahalar n ise en ge¢ 2016
ylna kadar tamamlanmas hedeflenmektedir. 202ay kadar, iletmeye ac lan
Ankara-Eskiehir, Ankara-Konya ve yap m cainalar devam eden hatlar da dabhil
olmak Uzere yaklak 10.000 km yiksek hzl ve hzl demiryolu an yapImas
hedeflenmektedir. Hali haz rda tamamlanan \etrineye al nan 888 km yiksek h zl

demiryolu a mevcuttur. (Ulat rma uras ,2013)

2.3TURK YE'DE KENT C RAYLIS STEMTAR H VE LETMELER

zmir'de 1855 y | nda iletmeye a¢ lanzmir- Manisa hatt nda Cii'ye kadar, 1866’dan
itibaren iletmeye ac lan Alsancak (Punta) — Ayd n hatirinyer Paradiso, Gaziemir ve
Torbal 'ya kadar, Paradiso- Buca hatt ve GaziemiBeydikdy hatt Uzerinde yap lan

banliyd demiryolu tamac| kentici rayl sistemlerin ilk 6rnekleri olmtur. 1880°de

7Demiryolu Bilteni http://www.dtd.org.tr/_files/deyolu-bulten-ocak-subat-2013.pdf [Ewin Tarihi:
04.08.2013]

12



Kordon’dan gecen Alsancak — Konak aras nda atinway i letmeye a¢ Imtr. 1885
y I nda zmir- Goztepe Tramvayirketi, Konak Kokaryal (Guzelyal) aras nda ikinci
tramvay hattn hizmete sokntur. 1914 ylnda elektrikli hale gelen tramvay 495

y | na kadar hizmet etmiir.

stanbul’da 19. Yuzyln ilk ceyrene kadar ulam yaya, at ve at arabas ile
gerceklemi tir. Osmanl Devleti 30 Austos 1869 tarihinde gercekiieilen mukavele
ile stanbul icinde insan ve ya nakli icin demiryolu inaat ve iletmesi hakk n 40 y |
sureyle Dersaadet Tramvayrketi'ne vermitir. 1870 y | nda bdayan cal malar ile
Azapkap - Galata- Bé&ta — Ortakdy hatt Temmuz 1872'de, Emin6nu- Divenyolu
Beyaz t- Aksaray hatt Aralk 1872'de, Aksaray- Sdya - Yedikule hatt 1873'te
Aksaray- Topkap hatt 1874’te hizmete girtim. Sonraki yllarda yeni tramvay
hatlar n n yap m icin calmalar yap Im ve Galata —i li hatt 1883’'te Galata- Tatavla

hatt 1885'te iletmeye a¢ Imtr.

Londra’dan sonra dinyada ikinci Metro olan Karaképeli 1875 y | nda iletmeye
acIm tr. k bata buharl cekilen araclar 1910 y | nda elektriklekime gecmiir. Bu
metrodan 114 sene sonra Ulkemizdeki ikinci metr@9l®a stanbul2da devreye

alnm tr.

stanbul’da ubat 1914'te elektrikli tramvay devri dam tr. 1928 y | nda da Uskiidar-
Kskl hatt ile Anadolu yakas nda tramvay kullanaya balanm tr. 1935 yInda
gunltk yolcu 314 bine ulan tr. Tramvay hatlar n n toplam uzunlu stanbulda 1950
y I nda 130 km’ye ulam tr. 1956 y | nda troleybuslerin sefere konmayaléaas ile
ilk olarak Tunel-Macka hatt ile Topkap ve Yedikutaraf ndaki tremvay seferleri
Beyaz t'a kadar iptal edilmiir. 1961 y | na gelindiinde ise h zla artan lastik tekerlekli
karayolu araclar na yol acabilmek icin Avrupa yakdski tramvay hatlar n n tamam ,
1966 ylnda da Kad kdy yakas ndaki tim hatlar kaiash tr. 1990l y llara kadar

kentici rayl sistemlerle ilgili bir calma yap Imamtr. (Kayserilio 1u,2001)

2.3.1 stanbul Ula m A.

stanbul'daki mevcut Tramvay, Metro, Hafif Metro,nikiiler ve Teleferik hatlar n n
i letmecili ini yapan, stanbul Buylkehir Belediyesi itiraki irket 16.08.1988 y | nda
kurulmu tur. stanbul'da kent ici rayl sistemlerinetmecili ini yapmak tzere kurulan

stanbul Ulam A. . toplam 122 km uzunlwndaki 10 kent i¢i rayl sistem hattnn
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I letmecili ini yapmaktad r. letmecili ini yapt Zeytinburnu-Kabatatramvay hatt
Uluslararas Toplu Tamac lar Birli i taraf ndan yiksek yolcu talebini kdama
alan nda dunyada en iyi uygulama seciletanbul Ulam her gin 1.100.000'in

tizerinde yolcuya hizmet vermektedir.

Tablo 2.1: stanbul Ula m A. Rayl Sistem Hatlar

RAYLIS STEM S STEM |UZUNLUK | STASYON| YOLCU
HAT ADI ADI (km) SAYISI |[KAPAS TES
" 100.000
1 [KADIKOY - KARTAL METRO 21.7 16
yolcu/gun
370.000
2 |KABATA -BA CILAR [TRAMVAY 19.8 31
yolcu/gun
AKSARAY-ATATURK HAF F 235.000
3 19.6 18
HAVAL MANI METRO yolcu/gln
285.000
4 HANE - HACIOSMAN [METRO 18.6 13
yolcu/gun
BA AK EHR - 70.000
5 3} METRO 15.9 11
OL MP YATKOY yolcu/yon/saaf
100.000
6 |TOPKAPI - HABBLER |[TRAMVAY 15.4 22
yolcu/gun
HAF F 35.000
7 |OTOGAR - BA CILAR 5.6 5
METRO yolcu/yon/saat
. NOSTALJK 2.000
8 |[KADIKOY - MODA 2.6 10
TRAMVAY yolcu/gin

8 stanbul Ulam A. web sitesi
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. NOSTALJK 1.000
9 |TAKS M - TUNEL 1.6 2 )
TRAMVAY yolcu/ydn/saat
. . 38.000
10TAKS M - KABATA FUN KULER| 0.65 2
yolcu/gin

2.3.2 Ankara Metrosu ve Ankaray

Tarkiye'nin ilk tam otomatik metro sistemi olan Aarka Metrosu proje camalar
1960l y llara kadar uzanmaktad r. Yap lan bu galalar bir ara duraklamolup, 1982
y I ndan itibaren tekrar etit ve proje cahalar na bdanm tr. 1988 ylnda DPT
yatrm program nda Yap-et —Devret modeliyle yer alm ve bu ekilde ihale
edilmi tir. Daha sonra modelin uygulanabilir olmada karar verilmi ve Eylul

1991'de anahtar teslimine donirilma tor.

Ankara Buyukehir Belediyesi aras nda Ankara Metréetmesi'nin 1. etab n n tasar m
ve inaatnn yap m sozlenesi 17 Mart 1993'te imzalanm yap m ilerine 01 Nisan
1993'te balanm tr. lk arag teslimi May s 1995'te yap Imolup, 28 Aral k 1997'de
gelir getiren (ticari) servise banIm tr. ANKARAY ise hafif rayl sistem olarak
1992 ve 1995 yllar aras nda ANKARAY Konsorsiyuntaraf ndan, anahtar teslim
sistemi ile yap Imtr. |k a ama Ankara'n n bat s nda bulunan 8tbzu'ndeki AT 'yi,

K z lay Uzerinden, doaudaki Dikimevi'ne balar. Ta ma kapasitesi tek yonde ve saatte
3 dakikal k dizi aral ile 16 000 yolcudur.

Ankara Metrosu, 14.6 km uzunlunda, cift hatl, ar rayl sistem olup 12 yolcu
istasyonu ve bir depo sahas ndan olaktadr. Gulzergah, guneyde-kuzeybat
istikametinde uzanmakta olup Batkent ilehir merkezini K z lay stasyonunda
birbirine balamaktad r. K z lay Bat kent aras 22 dakika surteelk .
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[ hetro
B Ankarany

Ao BOFecru

M2
ekil 2.4: Ankara Metrosu ve Ankaray A Haritas

2.3.3 zmir Metro A. ve zban Banliy6 A.

zmir BuyUk ehir Belediyesi’'ne bd zmir Metrosu’nun yap m na 1995 y | nda ABB -
Yap Merkezi konsorsiyumu taraf ndan lnm 22 May s 2000 tarihinde ise Ugyol —
Bornova istasyonlar aras nda 10 istasyon ve 10p7i ketim hatt ile ticari faaliyete
girmi tir. 20 Mart 2012 tarihinde Ege Universitesi ve BV& istasyonlar n n hizmete
girmesi ile 2,3 km, 29 Aral k 2012 tarihindemirspor-Hatay istasyonlar n nlétime
girmesi ile 1,6 km daha artarak toplam 14 istasyenl4,7 km’ lik iletim hatt na

kavu mu tur.

ZBAN ( zmir Banliyd A..) Genel (TCDD) ve Yerel Yonetimin Zmir Buyuk ehir

Belediyesi) kurduu ortak bir irket olup A ustos 2010’de faaliyete Ham tr.
letmesi TCDD Tren hatt tzerinde yap Imaktad r.iBlavaliman olmak tzere toplam

31 istasyona ve 80 km hatta sahiptizmir Metro ile Halkap nar stasyonunda

entegredir.

2.3.4 Di er Kentici Rayl Sistemleri

Kayseri Ula m A. (Kayseray); 14 Haziran 2008 tarihinde kurulnalup 01 A ustos
2010 y I nda hizmete giren Kayseray tramvay hatft letmektedir. 17,3 km ana hatta
sahip Kayseray 28 istasyon ve 38 aracla hizmet ektedir. Uzatma hatlar yla 55 km

kentici rayl sisteme uldmas beklenmektedir.
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Kenti¢ci Rayl sistem iletilen di er Buyukehirler Eskiehir, Konya, Bursa, Samsun,
Gaziantep, Antalya ve Adana’'dr.

2.4TCDD BA LI ORTAKLIKLAR

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

500.000 m? 'lik toplam alan, 176.000 m2' lik kapalan, yaklak 2500 uzman
personeli ile guclil bir sanayi kurulw olan TULOMSA , Milli Demiryolu sektorinin
ihtiyaclar n kar lad gibi yurtd na da lokomotif ve sanayi urtnleri ihrac etmektedi
Ayr ca yuk vagonlar , her cé dizel elektrik motorlar , hafif rayl sistem agar (LRT),
tank motorlar, cer motorlar ve dir agr sanayi drtnlerini de imal etmektedir.
TULOMSAS, ilk Turk buharli lokomotifi "KARAKURT" uimal etmitir. 1994 y | nda
projesi tumuyle kendisine ait olan DH 7000, DH 95@% DH 10000 tipi Manevra

Lokomotifleri imal etmeye bdam tr.

2.4.2 TUDEMSA ( Turkiye Demiryolu Makinalari Sanayii A.S.)

Tarkiye Demiryolu Makinalari Sanayii Anonim Sirkebuharl lokomotif ve ylk

vagonlar n n tamirini yapmak gayesiyle 1939 y | ritGivas Cer Atdlyesi" ad alt nda
kurulmu tur. Demiryolu ulat rmas n n gelimesine paralel olarak 1953 y|nda yuk
vagonu Uretimine bd&am tr. 1972 ylnda SIDEMAS olan ismi 1986 ylnda
TUDEMSAS olarak dé tirilmi tir. 1ISO 9001 Kalite Belgeli Fabrika halen
TUDEMSAS ad alt nda yiik ve yolcu vagonu tamiriy hrlii yiilk vagonu ve yedek

parca Uretimi ile devam etmektedir.

2.4.3 TUVASAS (Tiurkiye Vagon Sanayi A..)

TCDD’nin yuk ve yolcu vagonlar n tamir amaciylad®y | nda insaat na bknan ve
1951'de iletmeye ag¢ lan Adapazar Cer Atolyesi; o tarinlet@@0 adet yuk ve 600 adet
yolcu vagonunun bak m ve tamirat n gercekitenektedir. Tamamen yabanc mefi
vagonlarla yap lan Demiryolu letmecili i, Onar m Atolyesi huviyeti ile 10 yl
surmutar. Bu sire igerisinde yabanc vagonlar n tamnustar , yerli vagon uretimini
gundeme getirmtir. Bu di Unceyle Adapazar Demiryolu Fabrikas na donustirtle

kurulu , 1961 y I ndan itibaren yolcu vagonlar n n yediaak imalatina bdam tr.
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Pulman, yemekli, yatakl , banliyd ve @r vagonlar seri olarak kurulga yap Imaktad r.
Ksa sure icerisinde Milli vagon park tamamen yeshgonlardan mutekkil hale

gelmi tir.

1975 yilinda ADAPAZARI Vagon Sanayii Miuessesesi "WBS" olan kuruluta
uluslararas standartlarda (UIC-RIC) tipi yolcu watar nn dretimine gecilmtir.
Bundan sonra Uretilen RIC - X tipi uzun vagonlarrtii ve yurtdii hatlarda

cal trimaya balam tr.

1986 y I nda A. . haline getirilen kurulubugiinku statiisiine kavuntur ve TUVASAS
"TURKIYE VAGON SANAYII ANONIM IRKET "adn alm tr.

TCDD Genel Mudurlud'nun "Bal Ortakl " olarak faaliyet gosteren ve sermayesinin
tamam devlete ait olan TUVASAS, Yonetim Kurulu ¥&enel Midir tarafindan
yonetilmektedir. Muhtelif teknik ve idari birimleesh olusan irket; 750.000 metrekare

alan tzerinde 45 km'lik ray ve 76.248 metrekar&dpal tesise sahiptir.

1970 yillarda BangladeDemiryollarina 77 adet dar hat yolcu vagonu iheagmi ,
1990 y | nda da bu vagonlar icin 30 adet boji ilmtagerceklestirilmi olup halen bu

ulkede hizmet verilmektedir.

2000li y llarda modern vagonlar TVS 2000 seridiiemete vermitir. Vagonlar saatte
200 km.ye kadar h z yapabilen hareket aksam (bbjikm/h h zda otomatik olarak
kilittenen emniyetli kap lara ve iklimlendirme seshine, ergonomik yap daki

koltuklara, merkezi anons ve cok kanall miizik yesistemine sahiptit.

2.5DEM RYOLLARI TERM NOLOJ S

2.5.1 Ustyap Elemanlar

Demiryolu Ustyap s, demiryolu talar ndan gelen dingil yuklerini dizgin ve orant |
bir bicimde, sisteme zarar getirmeyecakilde altyap ya aktaran, demiryolu araclar

icin diizguin bir yuvarlanma ylizeyi oturan ve sistemin zahiren goriinen k smdr. Ust

° TCDD, Ba |l ortaklklar, 2013. _http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=269Eri im Tarihi:

04.07.2013]
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yap , balastl ve balasts z listyap olarak ikiye leyaktad r (Evren 1999). Ustyap ,
altyap n n lzerine ira s ras yla balastl hatlarda balast, lbat malzemeleri, travers ve
raydan meydana gelmektedir. Balasts z hatlar is@sb#abakas yerine; daha akil

de i itren beton, batonarme ya da asfattan yap lamtatabakas , bdant eleman, ve

raydan meydana gelmektedir.

2.5.2 Ustyap n n Gorevleri

Rayl ulatrma sistemlerinde Ustyap, yol ve tac sistem olmak Uzere iki buyuk

gorev yapmaktad r.

Yol olarak, bir yandan ta tekerleklerine dizgin ve purtzsiz bir yuvarlanyiiaeyi
sunmas dier yandan tatlar n yanal yondeki hareketlerini k s tlayarak geometrisini

bozmayarak k lavuzluk gérevi yapmas d r.

Ta yc sistem olarak ise, tekerlekler taraf ndantilém diey dinamik yukleri
guvenlikle karlay p, k smen azaltarak ve yayarak taban zemieémiési, tatlar n
konforlu olarak seyirlerini sdayan elastik bir yatak sunmas dr.

Bu bilgiler nda Ustyap n n gorevlerunlard r:

Demir yolu ta tlar n n hareketini sdayacak, surtinmenin en aza indirildbir

yuvarlanma ylzeyi séamak
Demir yolu ta tlar ndan gelen ytukleri platforma aktarmak

Demir yolu yatay ve diey eksenlerini ve yol a¢ kl n korumak

2.5.3 Ustyap Elemanlar nda Aran lan Ozellikler

Ustyap elemanlar ndan beklenen performans kemdédegelen statik ve dinamik
ylkleri guvenli bir ekilde zemine iletebilmektir. Ustyap nn kendisietkileyen
kuvvetlere dayanabilmesi icin Ustyap elemanlar sahip olmas gereken Ozellikler

unlard r:
Ray kesitlerinin bu kuvvetleri katayacak ekilde secilmesi gerekir.

Raylar n birbirleriyle ve traversli hatlarda traskarle balant lar , betona tespitli
hatlarda beton ile yeterince rijit olmal d r.
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Traversli hatlarda traversler, etkisi alt nda kalacyiiklere dayanacak kesitlere

sahip olmal ve yeterli bir s ki kla yerlgrilmelidir.
Betona tespitli hatlarda bkant elemanlar yeterince s k konulmal d r.

Balast kohezyonu iyi olmal, travers-ray cercewsiay kuvvetlere dayanmal

ve yola gerekli esnekli sa lamal d r.

Yolun bak m, yolun stirekli olarak belirli diizgumkdié korunmas n sdamal d r
(Evren 1999).

2.5.4 Ustyap n n Esneklii

Bir rayl sistem Ustyap s, her birinin kendine dzesneklii olan elemanlar zincirinden
olu maktad r.

Bu zincir; Platform-Balast-Travers-Selet-Ragklinde ifade edilebilir.
- Ustyap elemanlar na ikin esneklik kat say lar @ da verilen diizeylerdedir.
Ray Govdesi : 5000-10000 t/mm
Ah ap Travers : 50-80 t/mm
Beton Travers : 1200-1500 t/mm
Balast (gevetilmi ) : 10-30 t/mm
- Gergekte balast ve platform esneklistyap genel esnekini belirleyici

niteliktedir. Yolun genel esnekii platform ve balast cinsine gére 1,50-10 t/mm
aras nda de ir. [30]

Balast ve DonmuToprak : 8-10 t/mm
Kaya Platform : 2-8 t/mm
Killi Platform : 1.5-2 t/mm
Batakl k Platform : 0,5-1,5 t/mm
Sanat yap lar nda elastiklik deri 12-15 t/mm olup bunlardan gecilmesi s ras nda

onemli duey esneklik farklar damaktad r.
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Platform en kiguk esneklik kat saysna sahip aldugin genellikle platform
dizeyindeki bas n¢ Ustyap daki ¢cokmeyi belirlemdktePlatform dizeyindeki bas ng,
balast ve varsa temel alt tabakalar n n kal nl k#att kca artar. Hesap sonuclar , zemin

cinsinin kotilemesi dl¢istinde balast kal nh artt rman n yarar n daulamaktad r.

Ayr ca esneklik kat say lar h z artt kga buyimekte Clnki h z art yla kuvvetlerin

uygulama sureleri k salmaktad r (Evren 1999).

2.5.4.1Balast

Balast, temel tabakas Uzerine serildelirli bir granilasyona sahip olan k rmatseya

do alta tabakas d r. Caplar genellikle 20-70 mm aras dela mektedir.

Granit, bazalt gibi volkanik kayaglar ile silislire¢ta , sert kum ta ve sert kalker
ta lar n n belirli dane caplar nda k r Imas yla elddilgler. ri cak| talar da kr larak

balast malzemesi olarak kullan labilir.

Ta lar n bas n¢ dayan mlar en az 18200 N/mm2(1800 2000 kg/cm?2) olmal d r. Ka
I nl klar 20 mm’nin alt nda ve uzunluklar 90 mminuzerinde olan dane miktarlar

toplam a rl a gore oranlar %15’in Gzerine ¢ kmamal d r.

Baglanti Travers
Elemani

Balast

ekil 2.5 : Balastl Altyap
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ekil 2.6 : Balastl stanbul Aksaray-Havaliman LRT Hatt

ekil 2.7 : Balastl zmir Metrosu

2.5.4.2Travers

Balast n hemen Ustiinde, raylar n lzat malzemeleriyle bdand Ustyap elemandr.
Ana gorevleri, raylar aras ndaki ag kl sabit tutmak, raylar n kaymas n 0Onlemek ve
uzerine gelen dingil yuklerini guvenli biekilde balast tabakas na aktarmakt r. Beton,

ah ap 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

ekil 2.8 : Travers Yerle im

ekil 2.9 : Ah ap, Betonarme ve Celik Travers
2.5.4.3Ray

Ray, demiryolu araclar n n tekerleklerine duzgum puvarlanma yizeyi sé#arlar.
Oluklu, cift mantarl ve paten ray olmak Uzere fcraty bulunmaktad r.

ekil 2.10 : Oluklu-Cift Mantarl -Paten

Raylar n gorevleri;

Demir yolu aracglar na, surtinmenin en aza indirilddir yuvarlanma yizeyi

sa lamak

Demir yolu araclar n n tekerleklerini k lavuzlamak
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Demir yolu araclar ndan intikal eden kuvvetlerivease aktarmak

2.5.5 Balant Elemanlar

Raylar , raylara ve traverslere bayarak stabilitesi yuksek bir ¢cerceve dluan, raylar
ve ray ile travers arasnda kuvvet aktarmn Iagan, raylarn ekil ve
yerde i tirmelerini 6nleyen, Gstyap ya gelen etkileri eilasekil de i tirmelerle azaltan,
cebire, krapo, ergo, bulon, tirfon ve selet gibizeanelere badant malzemeleri denir.

ekil 2.12 : zole Cebire
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CEBIRE
CEBIRE BLONU
TRAVERS BLONU
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" ERGO
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l

DEMIR TRAVERS

ekil 2.13 :Ba lant Malzemeleri

Ba lant malzemelerinin gorevleri;
Stabilitesi yuksek bir ¢ergeve olumunu salamak
Raylardan etkiyen yatay ve diy kuvvetleri azaltarak raya ve traverse aktarmak
Ekartman n korunmas n slamak
Raylar n ekil de i tirmesini dnlemek
Ba lant malzemelerinde aran lacak 6zellikler

Bas nca, burulmaya ve devrilmeye kamukavemetli olmal, sdam yanal

vedu ey tutu sa lamal

Rayla travers aras nda surekli bir elastiki laat salamal, béylece yukin
surekli ve milyonlarca kez etki eden bir uka yukinin zarar gérmeden

ta nmas n mimkuin k Imal

Birbiriyle kar trImas olanaks z ve mumkin oldu kadar az tekil pargcadan
olu mal ve montaj ile sokulmesi gerek elle gereksekima ile kolayca

yap labilmeli
Traverslere 6n montaj mumkin olmal
Lackalamayan ve anmayan (disiz) yap ya sahip olmal

Traversi zay flatan dubel, vida ve vidal c vatmiaz delik gerektirmeli
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Uzun 6murlt olmal

2.5.6 Demiryolu Altyap Elemanlar
Altyap formasyon tabakas , drenaj ve bu k s mdéhka yap lar icerir.

Formasyon tabakas nn tma dayan m ve stabiletesi yeterli olmaldr, uggbir
oturma davran olmal dr, balast tabakas ndan gelen erirkar ve yamur suyunu
drene etmelidir. Eer mevcut altyap bu talepleri kdayamazsa zemin kaz Imal veya
mekanik, yontemlerle zemin skrimal ya da kimyasal malzeme ile stabilize

edilmelidir.

Formasyon tabakas n n ¢ok iyi sk olmas ve yeterli bir tama dayan m olmal dr.
Bunun yan nda dizayn profilden ¢ok farkl olmamal @ enel olarak a daki kriterler

salanr:

-Minimum Ta ma Dayan m CBR>5% (Ev2 >35 MN/m2 (Mpa))
-S k ma %97 Proktor

-Dizayn altyap profilden olan sapma 10mm ge¢cmemeli

Yuzeysel sular daha iyi drene edebilmek icin balds zemin aras na balast alt
tabakas eklenir. Bu tabaka 10cm kal mida ve 5/40mm tanecik bluyukliindedir ve

iri tanecikli balast tabakas n ince kumdan ay rmsg lar. Ayr ca daha iyi bir yik
da Imn salar ve zemini dona kar korur. Balast alt tabakas icin genelde istenen

artlar:

-ta ma dayan m CBR>25% (Ev2 >100 MN/m2 (Mpa))
-s k ma %2100 Proktor

-dizayn altyap profilden olan sapma 10mm gec¢cmedireli

Balast alt tabakas ile birlikte sentetik malzemedyap Im jeotekstiller de
kullan labilir. Bu a tabaka ince malzemenin gangi engeller.bu tabakay korumak ici
alt na ve usttine ince tanecikli bir koruma tabad@ebilmektedir (Burrow 2004).

2.5.7 Hidrolik koruma tabakas

Surekli donat| beton démeni alt na ¢imento ile stabilize edilnir ¢cak | tabakas
eklenmesi 6nerilmektedir. Tabakan n elastisite nhiddl00.000 kg/cm? ve bas n¢
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dayan m 50-60 kg/cm2 dir. Bu tabakan n bas ngadan yuksek kalitedeki beton
tabakaya gore c¢ok diik olmas na karn oldukca yiksek ¢cekme dayan m Isa.(DIN
1048, Plaka yukleme deneyi ile) Cekme dayan m gadayan m n n 1/4-1/5 kadard r
ve beton tabakaya gére 1/6-1/7 aras ndad r. Takakal ne beton déemede ne de

ta y c tabakada istenmeyenibne ¢cekme gerilmelerine misaade etmeyecek miktarda
olmal d r (Burrow 2004).

2.5.8 Don koruma tabakas

Dona kar hassas zeminlerde don kabarmas tehlikesine karyalt ml bir tabaka
kullanlr. Beton ile hidrolik koruma tabakas ames karayolu muhendish
deneyimlerine dayanarak en uygun s yaltm l@gn hem de tay c olan strapor
beton kullan I r. Bu betonun @me cekme gerilmesi 10 kg/¢nve elastisite modiilii
10.000-15.000 kg/cfaras ndad r. Tabaka kal nl termodinamik gereksinimlere gére
belirlenir. Almanya’daki iklim artlar na gbére 17-20cm kal ninda bir don koruma
tabakas yeterlidir.

Rheda sisteminde betonun altnda 20cm kalmdla strapor beton vardr. Tea
dayan m duik cok zay f zeminlerdegkil de i tirme moduili Ev2=30 Mpa) cimento
ile stabilize edilmi 15cm kal nl nda bir hidrolik koruma tabakas eklenir. (Burrow
2004).

2.6 DEM RYOLU SEKTORUNUN GELECE

Ulkemizde ulat rma sektoériiniin ekonominin lretim yap s na, gelisurecine ve da
donuk rekabet glicuniin olmas na katk da bulunmas icin sektérin piyasaukkar na

gore ileyen, etkin ve ticari odakl hizmet sunmas gerektadir.

Tarkiye'de ulat rma sektori buydk bir gelm gostermektedir. Turkiye’nin modern
sanayi ¢can yakalayabilmesi icin ulam sektorinin ileri teknolojiye dayal bir

altyap ya kavuturulmas gerekmektedir. Bu gereklilik,
- ¢ pazar n genlemesi,
- Geng nufus potansiyeli,

- Kiireselleme etkileri,
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- Turkiye’'nin Do u-Bat ekseninde ulam koridoru olmas ,
- Turkiye — AB ili kilerindeki ve d ticarete yonelik gelmeler,

- Ulke ve bolgesel kalk nmada utaman n éneminin artmas ile daha da yaluk

kazanmaktad r.

Tarkiye'nin uzun doénemde ekonomik, toplumsal galkesini surdirebilmesi icin
teknolojik yeteneini geli tirmesi, sanayinin teknoloji temelini yenileyeceiiki ve
be eri sermaye yatr mlar yla Uretim ve ihracat n rkat de eri yiksek bilgi-teknoloji
yo un sanayi UrUnlerine yonelmesi gereklidir. Tekni@glopeli me ve verimlilik
art lar na dayal, rekabet gicu yuksek sanayi temeili luyime icin oncelikle
kalk nma stratejisine, sanayi, teknoloji, politiagaha ve ulusal yenilik sistemlerine
ihtiyac vard r. Kokll bir doniiim gerektiren bu sireclerin yonetilmesi/dizenlenmes
uygun bir ortam n yaratImas ise iyileyen kurumlarn ve gelmi bir kurumsal

kapasitenin oluurulmas na bd d r (Eser 2006).

Tarkiye’nin tretim yap s arl kl olarak, teknolojik derinlii az olan tekstil ve hazr
giyim, seramik, demir-celik, g da-icki-tttin, ormaminleri ve mobilya sektorlerinde

yo unla maktad r (Algan 2007).

Demiryolu iletmecili i, geleneksel olarak kamu taraf ndan tekel konuraugdrine
getirilen ve iletme zararlar nedeniyle yine kamu taraf ndan ldiisgibvanse edilen bir
sektor konumunda olmtur. Rekabet ortam n n olmamas nedeniyle sektorin istenen
verimli i letme yap s na ulamamas ve sektéri ayakta tutmak icin aktar lan tkam
kaynaklar n n surddrulebilir olmaktan ¢ kmas , daldri sektéri rekabete agcmaya ve
O0zel giriimlerin sektbre girmesini s&yacak duzenlemeleri hayata gecirmeye
itmektedir (Ozcan 2006).

2.7AVRUPA B RL VE TURK YE ORTAK TA IMACILIK POL T KASI

Avrupa Birli i (AB) ula t rma politikas n n temelini, tamac | k turlerinin teknik ve
ekonomik ag¢ dan etkin olduklar alanlarda kullarabn oluturmaktad r. Tamac | k
sistemlerinin her biri icin tama mesafesi ve yikiun a  esas al narak maliyet analizi
yontemi ile sektdrlerin ©Onceli ve ©6nemi ortaya ¢ karlmaktadr. Karayolu

ta macl| na verilen 6nceliin demiryolu ve denizyoluna kayd r Imas yla, 6zZdki
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uzun mesafeli ve kitlesel yiuk tamacl nn kombine tamaclk sistemi ile

gercekletirilmesine ¢al Imaktad r.

Ula t rma konusu, AB’ye tam uyelik giindemini oturan en dnemli bekonusundan
bir tanesidir (dier dérdi ise makro istikrar,gtict, tar m ve cevre konular d r). Fiziksel
entegrasyon ile altyap, t4 cevre ve dier standartlar n uyumlar Imas, lojistik
alarnn gelitirilmesi, snr gecileri ve ticareti kolaylarc politikalarn
iyile tirilmesi (gumruklerin modernlgirilmesi vb. gibi) konular, ula rma alan nda
kar la lan problemlerin kaynak noktalardr. AB mevzuat more devletin sosyal
hizmetleri, ticari hizmetlerden ayrmas gerektikteglir. Bu, Ozellikle (liman ve
demiryollar n n idaresinden sorumlu kurum olan) TI@Rx¢ s ndan 6zel ehemmiyet
ta yan bir arttr. Bu art, demiryollar n n yeniden yap land r Imas bakngian énemli
olmakla birlikte ayrca Turkiye Cumhuriyeti Hukimebak m ndan 6nemli mali

sonuclar da ihtiva etmektedit.

Ula m sektort Avrupa Birlii GSY H' nn % 7’sini, istihdam n %7 ‘sini, Uye ulke
yatrmlarnn % 40'n ve enerji tiketiminin % 3aMu oluturmaktad r. Topluluk ici
trafikte son 20 ylda ortalama olarak, mallar igitda %2,3 yolcular i¢in ise % 3,1
dizeyinde bir talep art meydana gelmtir. Tek pazarn tamamlanmas, 6zellikle
snrlarn kaldrimas ve deniz tanacl nn serbestlanesi gibi topluluk
ekonomisinin liberallamesi yoniinde at lan dnemli ad mlar bir ortak tifana politikas
olu turma ihtiyac n ka¢ nlmaz kImtr. Bu ad mlar talep edilen biyumenin devam
ac s ndan, ayr ca t kan kl k ve pazar doyma pali groblemlerin almas bak m ndan
onem tekil etmektedir. Ancak ulam n liberalle mesinin 6niinde c¢éli k s tlamalar da
bulunmaktad r (Ozgoker 2008).

Avrupa Birli i raporunda tama politikalar, havayolu, denizyolu, demiryolu ve
karayolu alt sektér alanlar nda yap lanlar, binikiktesebat na uyumlar Ima planlar

ve farkllklar eklinde ele alnmtr. AB ta ma politikalar; teknik ve guvenlik

“r'ye WORLD BANK,  Ulatrma  Sektdrine Genel Bak 2008
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIESCAEXT/TURKENTURKISHEXTN/O,,
contentMDK:20819728~pagePK:141137~piPK:141127~tef%:455688,00.html, [Efim  Tarihi:
04.07.2013]

29



standartlar , sosyal standartlar ve pazar n sdebastsi boyutlar diiinilimekte ve tim
bu faktorler “tek bir tama pazar ” konseptinde birlériimektedir!*

Avrupa Birli i'nin gelecek donem ularma politikalar n n ¢cercevesini belirleyen “2010
Y I nda Avrupa Ulatrma Politikas -Karar Verme Zaman, Beyaz Kitagial kl

¢cal man n temel esaslar :

- Ta ma turleri aras nda dengeli dam n gercekletiriimesi,

- Ta mac | kta darboazlar n ortadan kald r Imas ,

- Kullan c lar n ta ma politikalar n n merkezine getirilmesi,

- Kiresel tama yonetimi, olarak s ralanmaktad r.

“Klresel ta ma yonetimi” bal icerisinde

“- Tim ta ma tarlerinin dou-bat , kuzey-giiney eksenlerinde entegrasyonu,

- Mevcut altyap lar n rekabet avantaj getireceddehdonttiriimesi icin planlama

cal malar,
- Demiryolu ebekelerinin iyiletiriimesi,
- Avrupa denizyolu tamac | n n guvenlik diizeyinin art r Imas

- Avrupa Birli i'nin ta mac | k alan nda uluslararas kurum ve kurlduda tek kimlik
altnda temsil edilmesi ve menfaatlerine uygun tga@larn salanmas” ele

al nmaktad r1?

Ulatrma ve tamaclk sektorl, Avrasya coafyas nda ikinci ipek ticaret yolu
ula t rma altyap s n n tamamlanmas yla h zla getek sektérlerdir. Londra’dan Cin'e
Pasifik'ten Cin Denizine kadar uzanan “Eurosia fsport Corridor, projesi
Turkiye'nin de Uzerinden gegcmekte ve enerji ak mkaa mal ve hizmetler ak mnn
bblgeye ulat r laca ulatrma altyapsn oluurmaktadr. Bu altyapnn

UsEDEFED, AB Kat'm Surecinde Lojistik Sektgri 2008,
http://www.sedefed.org/default.aspx?pid=19068&ni@43 [Eri im Tarihi:04.07.2013]

2 0J ST KHABER, Beyaz Kitap, AB Sirecinde Lojistik Sektdrii 2006.
http://www.lojistikhaber.com/news.asp?news_id=1&ti im Tarihi:04.07.2013]
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tamamlanmas ile tamaclk, ulatrma, depolama ve bunlara Wa sektorler
geli ecektir (Gurlesel 2002)

Trans Avrupa Tama A lar, Avrupa’n n eya ve yolcu tama politikalar nda ihtiyac
duyulan bir projeler batinidir. Bu kapsamda Turkiéerupa’n n Ortadou, Asya ve
Akdeniz bolgeleriyle tam bir entegrasyonunda, Wlowe guney yollar nda énemli bir
kav ak olarak nitelendiriimektedir. Tana Altyap s htiyaglar De erlendirilmesi
(TINA) cal mas cercevesinde yaplan analizler Turkiye'nin egekte tama

a lar ndaki roliinti tan mlamaktad't.

Uluslararas Demiryollar Birlii (UIC), Avrupa Demiryollar Birlii (CER),
Uluslararas Kamu Ularma Birli i (IUPT) ve Avrupa Birlii Demiryolu Sanayileri
(UNIFE) demiryollar n n hak etti paya tekrar ulabilmesi amac yla 2020 y | na kadar
tek Avrupa demiryolu sisteminin olwrulmas yoninde camalara baam tr. Bu

amagcla

-Demiryollar n n pay n n yolcu tamac| nda ylizde 6'dan 10’a, yuk tanac| nda

yuzde 8'den 15’e yukseltiimesi,

- Demiryollar ndaki insan guct verimlilinin t¢ kat na ¢ kar Imas
- Enerji verimlili inin yizde 50 artr Imas ,

- Cevre kirletici emisyonlar n ylizde 50 azalt Imas

- Altyap kapasitesinin hedeflere uygun bicimde ramas hedeflenmtir. (Ozdem
2002).

Avrupa tek pazarnda ulusal pazarlarn entegrasysaufarkl ula m tdrlerinin
liberalizasyonuna ranen, birbirine ba ve kiresel bir politikann yoklw
sOzkonusudur. Bununla birlikte AB lyesi devletlandryollar n n zarar pahas na da
olsa karayolu tamac | n n finansman na dncelik vermektedirler. Bu durara daki

problemlere yol agmaktad r (Ozgoker 2008)

13SEDEFED, AB KatI'm Surecinde Lojistik Sektgri 2008,
http://www.sedefed.org/default.aspx?pid=19068&ni@43 [Eri im Tarihi:04.07.2013]
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- Karayolu tamac| n di erula m turlerin gore tstunlik seamas ,
- Traflkk sk kI yaratmas,

- Cevre ve sd k icin zararl etkiler yaratmas ,

- Ulusal ve bolgesel ulan a lar aras nda bdant eksikli i.

Son donemde tarihipek Yolu’nun Birlemi Milletler Kalk nma Program (UNDP)
cercevesinde pek Yolu Bdlgesel Program ” uygulamas na dahil edik strdurdlebilir
ulatrma sistemleri oluurularak c¢ok modlu tamac| n gercekletiriimesi
desteklenmektedir. 2005 y | nda Pekin’den ¢ kanBréiksel'e 20 gunde vararpek
Yolu kervan, Asya’y Avrupa’ya bdayan bu tarihi yolun Onemini tekrar a@
¢ckarm tr. Gectiimiz yilzyllarda bolgedeki istikrars zl klar ve gekalm |k
nedeniyle derin bir uykuya dalapek Yolu, artk 21. yuzyln dinamik, global ve
teknoloji odakl ticaretinde yeniden ylkselen birldy olarak eski cazibesine
kavu acakt r. Turkiye de gecmiyiizy llarda olduu gibi bu yolun Avrupa ile Asya
balant noktasnda bir cazibe merkezi olma konumuna lasnlatrmak

durumundad t*

Gunumuzde druna kaliteli ve miri isteklerine uygun, tam zaman nda tretmek Yieter
olmamaktad r. Uriin, miieriye tam zaman nda, dam ve doru olarak ulatrld nda
ekonomik bir deer kazanmaktad r. Bu a¢ dan bak l&da ise tamacl| n Gnemi
ortaya ¢ kmaktad r.

14 UND, Tarihi pek Yolu'nun Yeniden Canland r Imas ve Uluslararasiistik, 2008.
http://www.und.orq.tr/lojistik/ TURKIYE _IPEKYOLU_USlog [Eri im
Tarihi:04.07.2013]
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3. RAYLIS STEMLER N SINIFLANDIRILMASI

3.1KENT ¢ RAYLIS STEM

Kent ici ula mda kullan lan rayl sistemler aras nda tek ragntdojileri (monoray) da
bulunmas na kar k, cok daha yaygn kullanlan cift rayl sistéen arlkla 6ne
¢ kmaktad r. GUnimuzde ulan taleplerinin karlanmas nda deesrlendirmeye al nan

temel kent ici rayl sistem segenekleri aras nda;

3.1.1 Tramvay

Tramvaylar, mevcut kent yollar Uzerinde dden hatlarda elektrikle ¢cahn, yol ve
trafik durumuna gore bir sirtcu taraf ndan kumaedi#en, daha ¢ok bir ad m at larak
binilebilen algak zeminli araglarn kullanld toplu ta ma sistemleridir. Cadde
tramvay da denilmektedir. Yolcu tana kapasiteleri en ¢ok 10.000 iksaat, ortalama
ticari hzlar 14-16 km/saat, durak aralklar 4800m olup, kent icinde cevre

kirlenmesi ve enerji tasarrufu a¢ s ndan avantaj{8evim 2007).

ekil 3.1 : Tramvay
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3.1.2 Hafif Rayl Sistem (LRT)

Modern hafif rayl sistemler, esas olarak klasilantvay n modernlairiimi ve
dondtardlmi halidir. Hafif rayl ta maclk, tek araba ya da ksa dizi halinde
i letilebilen yer seviyesinde ya da yukseltilnyiollarda, dier kullan c lardan ayr Im
kendine ait 6zel bir yolu olan, kentici elektrikiia m sistemidir. Genellikle yap lan

ve nufus artlarnn snrl kald cevre bolgelerde etkin olarak kullan Imaktad ir B
surdci taraf ndan sinyalizasyon sistemine uyguraklkumanda edilen, her 600-1000

m mesafede 0Ozel istasyonlarda yolcu indirip bindirertalama 60-80 km/saat h zla

kendine ait hatlarda letilen rayl toplu tama sistemleridir. Hafif rayl sistemlerin
saatlik yolcu kapasiteleri 10.000-20.000i liras nda de mektedir. (Sevim 2007).

ekil 3.2 : Hafif Rayl Sistem
3.1.3 Metro

Kent ici rayl ula mda en blyuk trafik potansiyelini gercekieen ta tlar metrolard r.
Yer alt nda veya bazen yerustinde hareket ederolv&egi mesi olmayan bu sistem,
kendi icinde kapal bir yap d r. Dinyada yayg nralablytk ehirlerde kullan lan toplu
ta ma sistemleridir. Dier turlerin ulaamad yuksek h zlara ulabilen tam korumal
metro sistemleri genellikle 2-10 vagondan alu ve dierlerine gore en yiksek
kapasiteye sahip olan (60.000ilgaat) ta ma sistemidir. YUksek dizeyde otomasyon
gerektiren bu sistem yiksek yatr m maliyetine Kdr en du Uk i letme giderleriyle
cal maktad r. (Sevim 2007).
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ekil 3.3 : Metro

3.1.4 Banliyo Treni

Buyuk ehirlerde counlukla ehir d ndaki yerleim yerlerine yolcu tamada etkin
olarak kullan lan banliyd trenleri; yiksek kapasik@nfor, h z ve guvenlik séarlar.
Durak aral klar nn fazla olmas nedeniyle kent keai icin cekici deildir. Metro
I letmenin verimlili ini yitirdi i uzakl klarda ve yeterlisklk sd@&and nda hz ve
duzenlilik gibi avantajlar yla bar | i letmecilik drnekleri gerceklairilmi tir. letme
giderleri ve enerji tiketimi oldukca diiktr.

ekil 3.4 : Banliyo treni
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3.2 EH RLERARASI DEM RYOLLARI

3.2.1 Yolcu Trenleri

Yolcu ta nmas amacyla letilen trenlerdir. Hz, konfor ve der 0ozellikleri

bak m ndan Tirkiye'de @ da gosterildii ekilde snflandrlr;

Super Ekspresler: H zI ve konforlu olup, buyik #enaras nda ieyen ara gar

ve istasyonlarda durdurulmayan trenlerdir. Bant Ekspresi, Cumhuriyet
Ekspresi, Fatih Ekspresi, 9 Eylul Ekspresi, Erzurliakspresi gibi. Uzun
yolculuklarda, maksimum yolcu konforunu &ayacak ekilde ergonomik olarak
tasarlanm koltuklar, lastik titreim yutucular ile tabana b&nm tr. Salon
boliminde, (2+1) oturma dizeninde 60 adet koltukd va Pencerelerde,
emniyet cam ndan imal edilmicift caml s cam Uniteleri kullan Imtr. Her
pencerede yolcular giine na kar koruyacak stor perdeler mevcuttur.
ndirekt ayd nlatma sistemi, salon boliminde iyi ajat Im ferah bir ortam
olu turmakta, ayn zamanda bes z okuma lambalar bulunmaktad r. Modern
ic dizayn, ergonomik ve estetik Ozellikleri ilente uyumuna sahip Pulman
vagonlar, scakl n her tarafta kararl olmasn dayan kombine bir
iklimlendirme sistemine sahiptir. Is tma, havalanth ve soutma ilemleri tam

otomatik olarak yap Imakta ve ytiksek bir konforlaaaktad r. (Sevim 2007).

ekil 3.5 : Yolcu Treni
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Mavi Trenler: ledikleri Bélgenin énemli merkezleri dnda duruu olmayan

h zl trenlerdir. (zmir Mavi, ¢ Anadolu Mavi, 4 Eylul Mavi, Cukurova Mavi)

Ekspresler: Uzun mesafeli h zl trenler olup, yalewo un olan yerlerde duran

trenlerdir.

Bdlgesel Ekspresler: ledikleri bolgenin yolcusu yain olan merkezlerinde

duran h zl trenlerdir.

Ray Otoblsu ve Mototrenler:ledikleri bolgedeki bittin istasyon ve duraklarda

duran, k sa mesafeler aras ndayen h z| trenlerdir.

Normal Yolcu Trenleri: Ksa ve uzun mesafeli yene merkezleri aras nda

cal an ve aradaki butun istasyonlar ile yolcusu ymo olan duraklarda duran,
gerekti inde karma olarak ¢akn trenlerdir.

Karma trenler: Dizisinde yik vagonu da bulunanledikleri bdlgenin

istasyon ve duraklar aras nda yolcu ve yuktas yapan trenlerdir.

Ozel vyolcu trenleri: Genel Mudurlik ile ér kii, kurum ve kuruluar n

iste i Uzerine tarifeli ve tarifesiz olarak sefekenulan orerde gosteriimeyen

yolcu trenleridir.

3.2.2 YUk Trenleri

Yolculuk amac yla kullan Imayan, lojistik hizmetiexen trenlerdir. YUk trenleri ile
hammadde mamul madde, otomobil yedek parcalara, ddyaz eyaya gibi yuklerin
ta mac| icin kullan Imaktad r. Daha h zl ve etkin bir tenac | k yap Imas amac yla
2004 y!| bandan itibaren yurtici yik tamac| nda Blok Tren letmecili ine
gecilmi tir. Blok Tren letmecili ine gecilmesiyle, tanan yik miktar nda art
sa lanm , kaynaklar daha etkin kullan Im ta ma sureleri k salt Imtr. Ulkemizde
blok tren iletmeciliine gecilmesiyle e zamanl olarak, uluslararas yiuk

ta mac| nda da blok tren letmecili ine gecilmitir. *°

5 TCDD, Yuk Tamac| , http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=282, [Enm Tarihi: 04.07.2013]
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ekil 3.6 : YUk Trenleri

Yik ta mas amac yla letilen trenler h z ve gordukleri ibak m ndan aa daki gibi

snflandrlrl®

Ekspres yik trenleri: Belirli merkezler arasnddo ru yik tayan, iletme

zorunlulu u d nda istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yapayan trenlerdir.

Blok yiuk trenleri: Belirli merkezler aras nda dendevheri, komur, konteyner ve

benzeri programl yuk tanalarnn yapld , i letme zorunluluu d nda ara gar ve
istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yapt r Imayeelli vagon dizileri ile sefer
ettirilen trenlerdir.

Bdlgesel h zl yuk trenleri: Téilat merkezleri aras nda yuk tenas yapan, letme

zorunlulu u d nda durdurulmayan ve manevra yapt r Imayan hrehlerdir.

Yava yuk trenleri: ledikleri bdlgenin bitln istasyonlar aras nda vage® parca

ta mas yapan ve istasyon manevralar nlagan trenlerdir.

16 MEB, Rayl Sistemler Teknolojisi, Rayl Sistemlefetmecili i, Ankara,2011
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Ozel viik trenleri:  Genel Mudurlik ile dir kii, kurum ve kuruluar nn istei

lizerine tarifeli ve tarifesiz olarak seferenklan orerde gosterilimeyen trenlerdr.

3.2.2.1Uluslararas Yuk Ta mac |

Demiryolu ta mac| nn di er ta ma modlar yla rekabet edebilmesi ve alternatif bir
ta ma sistemi olarak uluslararas yilk taa pazarndan hak ettiya ma payn
alabilmesi icin catli ta mac | k projeleri gelitirilerek uygulamaya konulmaktad r.
TCDD ile uluslararas &a ta malar nda, eyan n kaybolmas, ga hasarlanmas vb.
ta ma dizensizlikleri sonucu meydana gelen zararleaazmin edilmesi uluslararas

sOzle meler kapsam nda mumkuanddr.

Demiryoluyla aa da belirtilen s nr gecleri ile do rudan uluslararas yuk tanac |

yap Imas mumkundur.

Kap kule s nr balant |, Bulgaristan'a ve Bulgaristan tUzerindenedi Avrupa

ulkelerine,
Uzunkopri tzerinden, Yunanistan'a ve Yunanistarsiteleki tlkelere,
Kap kdy s nr balant|, ran'a veran ilersindeki Orta Asya Utlkelerine,

slahiye snr balants ile Suriye'ye ve Suriye Uzerinden Irak'&inCi bir
bildirime kadar kapal )

Nusaybin s n r bdant s ile yine Suriye'ye ve Suriye Gzerinden laaKikinci bir
bildirime kadar kapal )

Avrupa Ulkeleri le Demiryolu Tamac| , Ulkemiz ile S rp Cumhuriyeti, Polonya,
Bulgaristan, Romanya, Cek Cumhuriyeti, Macaris@lioyakya, Makedonyangiltere,
spanya, Yugoslavya, Yunanistarsveg, Norveg, H rvatistan, Slovenya, Almanya,
Avusturya, Luksembourgtalya, Hollanda, svicre, Danimarka, Fransa, Belcgika, Bosna
Hersek Cumbhuriyeti aras nda demiryolu ile yuk raac| yaplmas mumkdndar.

Ulkemiz ile Avrupa Ulkeleri aras nda demiryolu ula, Tlrkiye ile Bulgaristan

17 MEB, Rayl Sistemler Teknolojisi, Rayl Sistemletetmecili i, Ankara,2011
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aras nda Kap kule S nr gar, Turkiye ile Yunanmstaras nda Pityon (Uzun kopri) snr
gar Uzerinden sdaanmaktad r.
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4. RAYLIS STEM KAZA TURLER VE STAT ST KLER

Rayl sistem demiryolu icin kaza ve olayn birbden ayr deerlendiriimesi
gerekmektedir. Kazalar ile olaylar n karakteristizellikleri farkldr. Her kaza bir
olayd r ancak her olay bir rayl sistem kazas ildr. Demiryolu kazas denildinde
Olumlu veya yaralanmal maddi hasarl campa, derayman, yang n, kap ya — platforma
s k ma vb olaylard r. Demiryolunda gercekié®m ancak olay olarak tan mlayaaa z
durumlarda ise 6lum ve yaralanma s6z konusuldie Ara¢ ar zas, merdiven ve
kaygan zeminde dineler, tesis kazalar (su baskn) kazalar iledadiam, taraftar
gruplar, asansor mahsur kalma, tacigpheli paket, gosteri ve yuruyltaracicinde
fenalama ve 6lum, kacak yolcu, yolcular aras kavga vakab. durumlar genel olay
balklar dr. Kazalar incelemeye tabi tutulurken deyise kontrol alt na al nan ve

yonetilen vakalard r. Tabi afetler ise kaza Oidée.

Demiryolu Emniyet Direktifine gore kay tlara gec&ckazalar; hemzemin gecitlerde
yayalar iceren kazalar da dahil olmak Uzere, hemzegecit kazalar, trenlerin
carp mas, trenin raydan ¢ kmas, intiharlar haric olmaékere, hareket halindeki
demiryolu araclar n n neden oldw kazaya urayan kiiler, demiryolu araclar nda ¢ kan

yang n ve dierleri olarak s n flanmaktad r.

4.1HEMZEM N GEC T CARPI MASI

Hemzemin gecit carpmalar, demiryollar n n karayollar yla keti i noktalar olan
hemzemin gegitlerde karayolu tdar ile yaanan kazalard r. Ulkemizdeki hemzemin

gecitlerle ilgili baz istatistiklerdyledir:
- Ulkemizde 3395 adet Hemzemin Gegidi bulunmaktad r
- 2011 y I nda 42 adet gecit carmas olmu, 36 kii 6lmu , 61 ki i yaralanm tr.

- 2011 ylnda gecit carpmalar nedeniyle yolun trafe kapal kald sire toplam
5418 dakikad r. (Yaklak 90 saat)

- 2011 yInda gecit carpmalar sonucunda TCDD araglar nda 310.800-TL, yel v
tesislerinde 44.940-TL. Ugunciah slar n araglar nda 336.000-TL. Toplam 691.740-
TL.(tahmini) maddi zarar olmtur. Dinya Ulkeleri aras ndave¢ bu konuda ilging bir

istatisti e sahiptir. 8500 hemzemin gecide sahip Ulkede sbnylda hemzemin
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gegcitlerde yaln zca 1 kazan n olmas kaydaeddir. sve¢ bunu genel anlamda, ana
yollardaki gegcitlerin tstine karayolu koprisu yakave uygun yerlere gerekli kap ve
kland rma ve sinyalizasyon sistemlerini koyaraklam tr (Go6cener 2012).

e

ekil 4.1 : Hemzemin Gegit Carp mas (Kaynak: ERA)

Gegit carp malarn minimize etmek igin al nabilecek baz dnler u ekilde

s ralanabillir;

Mumkun olabildi ince ucuz maliyetli sistemler secilmelidir. Bu yéntle ¢cok
daha fazla hemzemin gecide gerekli uyar sistenierulabilecek ve givenlik
ayn oranda artacaktr.
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Geli en teknoloji ile birlikte yeni uydu sistemleri tienyeri ve h z hakk nda
ihtiyac duyulan anl k bilgiyi sdayabilmektedir. Dolay s yla bu servislerin etkin

kullan m kazalar blyuk 6lguide azaltacakt r.

Ozellikle yaya gegitlerinde aretleri ve buna ek olarak zil bulunmas kaza

oranlar n azaltacaktr.
Tek ya da ¢ift kollu bariyerler ve yan p sénen uyaklar gereklidir.

Bariyerler ve kland rmalar suricii ya da yayalarca gerekli uxakh

gorulebilecek ekilde yerletiriimelidir (Gogener 2012).

4.2TRENLER N CARPI MASI

Trenin trenle carpmas sonucu olan kazalard r. Ayn ray hatt istikametine giden
trenlerden birinin dndekine carpmas veya makasshatonucunda karistikamette

gelen tren ray na giren trenle kafa kafaya cana gerceklanektedir.

Tren ¢carp mas kazalar n minimize etmek igin;

Makinistlerin yorgun ve uykulu olmamas icin caha saatleri gerekti gibi

dizenlenmelidir.
Uygun elektronik ve sinyalizasyon sistemleri kullaral d r.

Modern takip sistemleri kullan larak trenler modee edilmelidir (G6gener
2012).
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ekil 4.2 : Trenlerin Carp mas
4.3TREN N RAYDAN CIKMASI (DERAYMAN)

Deray tren tekerlanin raydan ¢kmas sonucunda alw. Tren tekerlei konik
yap dad r. Tekerlan raydan ¢ kmas n engelleyen tekerlek tzerinddemodenilen bir

cknt vardr.

Trenin raydan ¢ kmas na sebep olabilecek ba sebeplerdyle s ralanabilir;
Krim yadayanl hizalanm raylar
Ozellikle kurblarda yap lan yiiksek h z

Raylarn krimasnn bdca sebepleri; Uretim hatas, scak havalarda indn
Uzerinden gecmesiyle erimeleri, six havalarda catlayabilmeleri olarak s ralanabilir.
Depremler ve sabatojlar da raylarn krlp, bukédsme ve dolaysyla derayman

kazalar na yol agabilmektedir.

Bu sebeplerden dolay, tren raylar nn kontrol va&k In dizenli olarak yap Imal,
makinistler hangi kurblarda hangi h zlarda gitmetgrekti i konusunda dtilmeli ve
bilgilendirilmelidirler (Gogcener 2012).
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ekil 4.3 : Trenin raydan ¢ kma (derayman) kazas

4.4TRENDEN DU ME

Tren kap lar n n a¢ kekilde seyahat edilmesi veya tren ibini lerde platform ile tren
kap s aras ndaki mesafeden ray hatt naltiiesi sonucunda meydana gelen kaza
tiraddr. Trene ini ve binilerin sk bir ekilde kontrol edilmesi gerekmektedir. Yine
makinistlerin gerekli uyar aynalar n kullanmalae trenlerin elektronik sistemler ile
modernize edilmeleri, kap larn otomatik kap helimetirilerek yolcu insiyatifine

b rak Imamas kazalar minimize edecektir (GOge2@t2).
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R

ekil 4.4 : Trenden du me tehlikesi
45TREN N AHSA CARPMASI

Ray hattna girmi ve gabari icerisinde olanah slara trenin carpmas eklinde
gercekleen kaza turadur. ntihar vakalar da bu tir icerisinde yer al stasyon
platformundan ve ya cari hat tUzerindeki bir noktaday hatt na tren gelirken onine
atlanarak gerceklérilen bir eylemdir. Hemzemin yaya gecitlerinder¢gn yayalara
carpma sonucunda oln kazalarn o6nlenmesi nispeten mumkunfdir. Hemzemi
gecitlerde uygun aretlenmeler yapImal ve 0Ozellikle geceleri aydtnma
sa lanmal d r. Yine yayalar n dikkatini cekmek Uzereebikle ehir merkezine yak n
noktalarda zille uyar yontemi eklenmelidir. Dahaldbal k noktalarda tren yolunu tel
orgulerle cevreleyip yaya gelgrini Ust veya altgecitlerden damak da olas ¢oziumler

aras ndad r (Gocener 2012).
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ekil 4.5: ahsa carpm bir tren

46TURK YE VE AVRUPAB RL NDE DEM RYOLLARI KAZA
STAT ST KLER

Guvenli bir ula m arac olmas na kan gerekli bak mlar n yap Imamas Jeétmeciden

kaynaklanan hatalar, raydan kaynaklanan hatalar desmiryolu araclar ndan

kaynaklanan ar zalardan dolay gerek Tirkiye’degeeskse Diinya ¢ap nda her y | ¢cok
say da demiryolu kazas meydana gelmektedir. Bicwdreni 20 otobis veya 300
otomobili trafikten cekmektedir. Ornim, karayollar ele al n rsa, trafik kazalar ndaki
blyluk maddi ve insan kayb (ylda 4.000 6lum), gkért, lastik, yedek parca tiketim
fazlal , cevre kirlili i ve gurdltt art gibi maliyetler ortaya ¢ kmaktad r. Uluslararas

istatistiklere gore olum riski, karayollar nda deyollar n n sekiz kat Gzerindedir.

Yaralanmalarda ise risk oranlar aras ndaki far@ R&ta kadar ¢ kmaktad r. Ulkemizde,

karayolu kazalar n n 2012 y | nda tlkeye maliyeti,4 milyar TL olmutur. Bu maliyet,
2012 ylInda demiryollar na ayrlan yatr m o6demen 3 kat ndan fazladr. Son 10
yldr demiryollar na ayrlan 6denek ise 26 milydi. dir. Avrupa Demiryollar
Birli i'nin yapt aratrmaya gore, trafik kazalarnn ©nlenmesi icin 000
yolcu/kilometreye 22,4 Euro, demiryolu icineis0,05 Euro harcanmaktad r. Kaza
maliyetlerinde ise yolcu tamada karayolu, demiryoluna gére 448 kat, yuknias nda
ise 410 kat daha pahal ya mal olmaktad r. (11i4lma uras,2013)
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A a daki tablolarda Turkiye'de ve dinyann gk Ulkelerinde meydana gelen
kazalar n istatistikleri bulunmaktad r.

Tablo 4.1: Demiryollar nda meydana gelen kazalar ve sonuglar2007-2012

Kaza ekli ve sonucu 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Toplam kaza 394 386 299 194 177 147
Kaza say s 157 175 131 82 79 58
Trenin ahsa carpmas 98 93 83 66 56 45

Hemzemin gecitcarp mas 139 118 85 46 42 44

Toplam 6li say s 108 111 89 69 71 55
Yolcu 1 9 7 3 1 3
Personel 1 1 1 2 2 2
Trenin ahsa

carpmas 63 64 43 39 32 27

Hemzemin gecit garp  mas 43 37 38 25 36 23

Toplam yaral say s 204 247 303 142 112 101
Yolcu 28 91 47 41 14 18
Personel 6 7 9 8 11 17
Trenin ahsa

carpmas 27 35 44 29 26 19

Hemzemin gecit carp mas 143 114 203 64 61 47
Kaynak: TUK

TU K kaza istatistiine gére 2007 y | nda 394 olan kaza say s 2012igihde 147'ye
di mu tir. Kaza say s icerisinde tum cammalar, deraymanlar, trenden die ve
di er kazalar yer almaktadr. Bu 6nemli oranda (die en 6nemli sebep yap lan
modernize ¢calmalar ve al nan tedbirlerdir. Boylelikle 2007 ypdla tren kazas sonucu
108 insan mz hayatn kaybederken bu rakam 2012da 55 kiiye dimu tdr.
Tabloya gore kazalar n meydana geidin dnemli mevki hemzemin gegcitlerdir. TCDD
ebekesinde 993 adet bariyerli, i@l canl 91 adet, capraz geciaietli serbest gecitle
birlikte toplam 3.341 adet hemzemin gecit vard reniryolu kazalar nda 6lumlu
demiryolu kaza say s n s fra indirmeyi laamak icin AB demiryolu guvenlik seviyesi
mutlaka salanmal d r. Bu amagla; hemzemin gegitlerin tamagm ial nacak tedbirler
sonucunda guvenlik ve emniyet dizeyi Avrupa Birlilye Ulkeler seviyesine

¢ karabilir.
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Tablo 4.2: Demiryollar nda meydana gelen kazalar ve sonuglar2008-2012

TCDD LETME KAZALARI- Operating Accidents 2008 2009 2010 2011 2012
I-KAZA SAYISI- Number of Accidents
-Tren Carpmas Collusion of trains 16 5 8 8 4
-Deraymarnzerailment 104 63 52 51 32
-Trenden dime+alling from a train 47 54 18 17 13
-Di er kazalar©ther accidents 8 9 4 3 9
Demiryolu kaza toplamT-otal railway accidents 175 131 82 79 58
-Trenin ahsa carpmasi<ain hit a person 93 83 66 56 45
-Gecit Carpmas Collisuons at level crossing 118 85 46 42 44
Di er carp malar toplam ¥otal other accidents 211 168 112 98 89
Toplam kaza say slotal number of accidents 386 299 194 177 147
[I-OLU SAYISI-Number of fatalities
YolculardanPassengers
-Tren Carpmas <ollusion of trains - - - - -
-Derayman:erailment 8 - - - -
-Trenden dime+alling from a train 1 7 3 1 3
ToplamFotal 9 7 3 1 3
Personelderzailway employees
-Tren Carpmas <ollusion of trains - 1 1 2 2
-Derayman2erailment 1 - 1 - -
-Trenden dime+alling from a train - - - - -
ToplamFotal 1 1 2 2 2
Di er ah slardan@ther persons
-Trenin ahsa ¢arpmas +ain hit a person 64 43 39 32 27
-Gecit Carpmas Collisuons at level crossing 37 38 25 36 23
Toplamrotal 101 81 64 68 50
Toplam 61U say sFotal number of fatalities 111 89 69 71 55
lll-YARALI SAYISI- Number of casualties
YolculardanPassengers
-Tren Carpmas <ollusion of trains 28 - 25 5 12
-Derayman2erailment 23 - - - -
-Trenden dime+alling from a train 40 47 16 9 6
Toplamrotal 91 47 41 14 18
Personelderzailway employees
-Tren Carpmas Collusion of trains 3 7 4 11 17
-Deraymarn:zerailment 2 2 4 - -
-Trenden dime+alling from a train 2 - - - -
Toplamtotal 7 9 8 11 17

49




Di er ah slardanther persons

-Trenin ahsa ¢arpmas'<ain hit a person 35 44 29 26 19
-Gegit Carpmas Collisuons at level crossing 114 203 64 61 47
Toplam:otal 149 247 93 87 66

Toplam yaral say siotal number of casualties 247 303 142 112 101

Kaynak: TCDD Y Il k Raporu

Tablo 4.1 ile Tablo 4.2 katatrild nda TUK’in demiryolu kazalar nda istatistik
verilerinde TCDD verileri haricinde bir veri kullamad gortlmektedir. Kaza say lar,
0lu ve yaral saylar her bir satr icin ayn @ededir. TUK bu de erleri TCDD’den
temin edildi ini belirtmi tir. Halbuki ginimuzde 14 ilimizde kentici raylsgm hatlar
ve araclar devreye alnmr. Kentici rayl sistemde meydana gelen olimlu ve
yaralamal kazalar karayolu kazas olarak etendiriimekte ve bu ekilde kayt
tutulmaktad r. S nflamada da Karayolu Kaza Say lagerisinde yer almaktadr.
Karayolu arac ile demiryolu arac aras nda utana sistemi olarak derin farkl | klar
vard r. Raya klavuzlu bir ara¢ olan cadde tramay cok kaza riski tayan demiryolu
araclardr. Youn caddelerden gecen bu aracn meydana getirehilatsklerin
aratrlabilmesi, guvenlik ve emniyet seviyesinin atabilmesi icin oluan tim
kazalar n incelenmesi ve kent yap s icerisindeediendirilerek bu risklerin kontrol
edilmesi, azalt Imas gerekmektediru an igin kenti¢ci ulamda rayl sistem kazalar

icin literatlirde yer alan bir veri bulunmamaktad r.

Avrupa Birli i Gye ulkelerinde 2010 y | icerisinde toplam 1.266nin 6lUmu ve 1.236
ki inin ciddi yaralanmas yla sonuclanan 3730 demirykéizas olmutur. Olimlerin
%60 oran nda hemzemin gecitlerde meydana gelenatdaaolmutur. Avrupa Birli i
ulkelerinde toplamda 120.000 Gizerinde hemzemint dpedunmaktad r. Ayr ca 2010 y |
demiryolu a Uzerinde 4019 milyon tren-km deri kaydedilmitir. Yolcu- kilometre
de eri ise 397 milyar km'ye yukselntir. 2008-2010 tarihleri aras nda 188'’i yolcu
olmak Uzere 4.120 ki tren kazas nda hayatn kaybettri. Hayat n kaybedenlerin
%61'i yayalard r. 2006-2010 vy llar aras nda topldr.434 kii demiryolunda intihar
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etmi tir.'® 2004/49/EC direktifine gore tren kazalar ikiyg inaktad r. Dikkate deer
kazalar ve ciddi kazalar. Genel olarak her kaz&ati& deer olarak kabul edilmektedir.
Avrupa Birli inde ylda 3000 civarnda tren kazas olay amamaktadr. Tren
carp malar ve deraymanlar ise ciddi kaza kabul edilreékt Bu kazalar en az bir
ki inin 6lumU veya en az 5 knin ciddi yaralanmas ile sonuglanan kazalardyr géa
iki milyon Euro Gzerinde hasara yol acan kazalabiik capl ciddi kaza olarak kabul

edilmektedir.

ekil 4.6 : svicre’'de tren ¢carp mas, 29.07.2013, 40 yaral

Avrupa Birli i Gyesi Ulkelerde toplam tren carmas 2009 ylnda 134 iken 2010
y I nda 99'a diuerek %26 oran nda azalmr. Ayn ekilde iki y| aras nda derayman
kazas says 174'ten %45 oran nda azal p 95’e,Zeenin gecit kazas da 831'den %26

oran nda dierek 619’a inmitir.

spanya’da Temmuz 2013'te Pamukova kazas benzrikazas meydana gelrii.
( ekil 4.7) spanya Bay nd rl k Bakan Ana Pastor, 79ikin ya am n vyitirdi i h zl

tren kazas n n ard ndan raylar ndaki batin gavenlik kurallar n n gézden gddiiriini

18 Kent ve Demiryolu. 2012. [internet] http://kentvedieyolu.com/icerik.php?id=909. [Eiim Tarihi:
12.07.2013]
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soyleyerek, tren hatt ndaki her virajda h z limitirtekrar belirlenmesi igin uzman bir
heyetin arat rma yapt n ifade etmitir. Pastor ayr ca, yeni bir kazan n engellenmesi
icin protokol ve sistemlerin de yeniden incelemdli belirtmi , tren personelinin mobil
ileti im kurallarn yeniden go6zden gecirmek zorunda kldun, makinistin el
kullanmadan erebilecei entegre tek bir iletim sistemi kurulmas gerekini ifade
etmi ti. spanya’da 79 kinin ya am n yitirmesine neden olan kazan n, insan hatas
a r hz nedeniyle meydana geldi 6ne sdrulmektedir. Kazadan yaral kurtulan
makinist Francisco Garzan, dikkatsizlikle dlimeedasipet vermekten yarg lanmaktad r.
Makinistin kazadan hemen 6nce cep telefonu ile kinnu belirlenmitir. spanya
dinyan n en buyuk ikinci hzl tren a kurmak igin gectiimiz 20 ylda 45 milyar

euro yatrm yapt bilinmektedir.*

19 Euro Newshttp://tr.euronews.com/2013/08/09/ispanya-trendnattiaki-quvenlik-kurallarini-inceliyor
(Eri im Tarihi: 12.08.2013)
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ekil 4.7 : spanya H zl Tren Kazas, 24.07.2013, 79 6l1,138rga

Tablo 4.3'te Avrupa Birlii'nin Ulkelerinde 2007-2010 y llar aras nda gaan tren
kazalar nda o6lenlerin say s ¢ kar Iroir. Tablode gérulece gibi 2010 y | icerisinde
tren kazalar nda o6len 1256 kiin 283’0 Polonya’da 145'i Almanya’da 139'u ise
Romanya’da olan kazalarda vefat ettini
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Tablo 4.3 : AB Kaza stati i, 2007-2011 Kaynak: ERA Annual Report 2012)

AT: Avusturya, BE: Belcika; BG: Bulgaristan; CMan Tuneli; CZ: Cek Cumhuriyeti; DE:Almanya; DK:Daninka; EE: Estonya EL:
Yunanistan ES:spanya FI: Finlandiya FR: Fransa HU: Macaristan ilanda IT: talya LT: Letonya LU: Luksemburg LV: Litvanya NL:
Hollanda NO: Norvec PL: Polonya PT:Portekiz RO: Roiya SEsvec SL:Slovenya SK:Slovakya Ukagiltere

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
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Tablo 4.4: Demiryollar nda meydana gelen kazalar ve sonuglar2008-2012

2010 LETME KAZALARI- Operating Accidents | AVUSTURYA | ALMANYA F NLAND YA | ROMANYA | TURK YE
I-KAZA SAYISI- Number of Accidents
-Tren Carpmas <ollusion of trains 3 13 0 10 8
-Derayman:zerailment 2 19 1 0 52
-Trenin ahsa carpmas <ain hit a person 29 166 10 190 66
-Gegit carpmas Collisuons at level crossing 33 73 9 58 46
-Di er kazalar@ther accidents 12 26 3 13 B
Toplam kaza say slotal number of accidents 79 320 23 271 104
II-OLU SAYISI-Number of fatalities
YolculardanPassengers
-Tren Carpmas <ollusion of trains 0 0 0 0 0
-Deraymarizerailment 0 0 0 0 0
-Di er kazalather accidents 0 0 0 4 3
Toplam 0 0 0 4 3
Personeldenzailway employees
-Tren Carpmas <ollusion of trains 0 0 0 0 1
-Derayman:zerailment 0 0 0 0 1
-Di er kazalarother accidents 0 8 1 4 0
Top|am 0 8 1 4 2
Di er ah slardanother persons
- Gegit Carpmas Collisuons at level crossing 13 44 8 35 39
- Di er kazalar©ther accidents 17 94 4 96 25
Toplam 30 138 12 131 64
[P ST S5 & 30 146 13 139 69
IlI-YARALI SAYISI- Number of casualties
YolculardanPassengers
-Tren (;arpmas_CoIIusmn of trains 5 3 0 0 o5
-Derayman:zerailment 0 0 0 0 0
-Di er kazala©ther accidents 2 5 0 14 16
Toplam 4 8 0 14 41
Personeldenzailway employees
-Tren Carpmas <ollusion of trains 1 0 0 8 4
-Derayman:zerailment 2 1 0 0 4
-Di er kazala©ther accidents 11 17 0 4 0
Toplam 14 18 0 12 8
Di er ah slardanother persons
- Gegit Carpmas Collisuons at level crossing 23 32 3 65 29
- Di er kazalar©9ther accidents 8 58 5 91 64
Toplam 31 90 8 156 93
Toplam yaral say s 49 116 8 182 142
Tren-km (milyon) 156 1032 51 94 39
Milyon tren- km’ye dien 6li oran 0,19 0,14 0,03 1,48 1,77

Kaynak: TCDD ile ERA 2012 Annual Report
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Tren-km deeri olarak Almanya 1032 milyon tren-km ile Tarkiypeh yakla k 26
kat d r. Almanya Toplam tren kazas sonucu 6lim @kak gerceklerken 116 kii de
yaralanm tr. Avusturya 156 milyon tren-km derinde olan Avusturya 2010 y| tren
kazalar nda 30 6lU, 49 yaral ile 39 milyon tren—km@mpan Turkiye'nin 69 o6lu 142
yaral say s ndan dik kalm tr. Tren-km deeri Turkiye'ye yak n bir deerde olan
Finlandiya’'da ise 2010 y I nda 13 6lu 51 yaral glanuclanan toplam 23 kaza olrkan
Tarkiye'de ayn yl 194 tren kazas olntur. Milyon tren-km’ye dien 6li oran nda
1,77 6lu say s yla Turkiye orenkte verilen éi tlkelerden oldukca fazlad r. Tren-km
olarak Turkiye'nin neredeyse iki Kat olan Finlapdida bu deer 0,03'tir. Emniyet
politikalar tam oturmam ve AB-27 igerisinde en fazla olumli kaza olan (dkéen

olan Romanya’da bile 1,48 deriyle Turkiye'nin éniinde yer almaktad r.

4.7DUNYA TAR H NDE ONEML DEM RYOLU KAZALARI VE
SONUCLARI

Dunya tarihindeki 6nemli tren kazalar incelendde bu kazalarn bazlarnn dal
felaketlere bal olarak gercekldi i goérilmektedir. 2004 ylnda Sri Lanka'da
gercekleen deprem ve tsunami sonucunda 1700 Wen kazas sonucu hayatn
kaybetmitir. Tren kazalar nda gerekli emniyet tedbirininnahad ve ar yolcu
yuklemesi yaplan yllarda ve Ulkelerde tren karaladaki 6lu says oldukca
yukselmektedir. 2013 y| Temmuz ay ndgpanya’da h zl tren kazas yam ve ilk
bulgularda makinistin kurba 190km ile girdia¢ klanm tr. nceleme safhas devam

eden bu kazada gerekli emniyet sistemlerinin barn laeksikli i de akla gelmektedir.

Tablo 4.5: Dinya ¢ap nda meydana gelen biyuk olimli tren kazar
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Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/List_of accidies_and_disasters_by death_toll#Train_accidents
Eri im Tarihi:12.03.2013

Dunya tarihinde meydana gelen kazalardan 6lU s@gsen Ust srada yer alan 15

kazan n ayr ntlar EK-I'de verilmtir.

4.8TURK YE'DE DEM RYOLU KAZALARI

Tarkiye'de 1945'ten bugine kadar gaan tren kazalar nda 400'den fazla insan olurken,
800'den fazla insan da yaralantm. Bu kazalarn en boyil 1957 ylnda
Yar mburgaz'’da gerceklen kazadr. Bu kazada 95 kidlma ve 150 Kii

yaralanmtr.
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20.10.1957 tarihi Pazar akn saat 16.00 da gercelda Yar mburgaz kazas nda
Edirne'den hareket eden 3 sefer nolu motorlu tresdat 21.50 de Sirkeci'den hareket

eden ve 8 sefer numaral Simplon Ekspresinin (Aardgkspresi) Yar mburgaz ve

ekil 4.8 : Yar mburgaz Tren Kazas (Kaynak: Ara Giiler)

spartakulestasyonlar aras nda saat 22.45 sular nda gargard r.

Tablo 4.6: Turkiye’de meydana gelen baydk 6lumlu tren kazalar

Yl Yer Olu Say s Yaral Says
1942 | Bor kitren ¢arp mas 16 ola, 21 yaral
1945 |Ba tan kitren carp mas 40 ola, 40 yaral
1948 | Do an ehir Yolcu treni deray |8 6l, 4 yaral
1948 | Samsunki tren ¢carp mas 12 6la, 8 yaral
1948 |Irmak Trenin dingili krimas |38 6l(, 103 yaral
1948 |Kaya ki tren ¢carp mas 1 6lu, 11 yaral
1952 |Karaisal Yolcu treni deray 31 ola, 15 yaral
1952 |Torbal kitren carp mas 7 0lU, 10 yaral
1953 | Esenkentki tren ¢carp mas 2 0la, 2 yaral
1957 Yar mburgaz ki yolcu treni 95 6lil, 150 yaral
garp mas
1958 | Cobanlar ki tren ¢carp mas 11 6la, 4 yaral
1961 |Kartal ki tren ¢carp mas 15 alu, 70 yaral
1965 |Kad | kiyolcu treni carp mas |8 6ld, 4 yaral
1965 | Toprakkale Yolcu treni deray |3 6lU, 30 yaral
1972 | Pehlivankdy ki tren carp mas |4 6l0, 13 yaral
1972 | GoOkegek s k ki tren carp mas | 34 6l, 40 yaral
1974 | Zeytinli ki tren carp mas 16 olu, 35 yaral
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1974 | Palu Tren kazas 15 ala, 8 yaral

1974 |Kaln kitren ¢carp mas 6 olu, 8 yaral

1975 |Frat Tren kagmas 5 ola, 1 yaral

1975 | Sar kent ki tren ¢arp mas 7 ola, 32 yaral

1975 |Bicer Tren raydan ¢ kmas 2 0la, 8 yaral

1977 |Bilecik kitren ¢arp mas 5 0lu ,7 yaral

1977 | Uluglney ki tren ¢carp mas 2 ola, 2 yaral

1977 Ankara ki yolcu treni 2 5l 10 yaral
carp mas

1978 |Polatl kitren carp mas 1 6la, 12 yaral

1978 |Lalabel ki tren ¢arp mas 1 6la, 6 yaral

1979 | Esenkentki tren ¢carp mas 16 6lu, 119 yaral

1979 | Behicbey ki tren ¢carp mas 33 olu, 81 yaral

1980 | Afyon Gegit carp mas 12 ola, 24 yaral

1980 Diyarbak r Kagan vagonlar trer 4 5lii
carp mas

1980 zmit ki tren carp mas 17 ola, 25 yaral

1981 |Karakuyu Gegit carpmas 5 old, 15 yaral

1982 |Taldere kitren carp mas 3 olu, 1 yaral

1982 |Uluova ki tren ¢carp mas 1 6la, 5 yaral

1983 |Bilecik Tren kagmas 1 6lu, 11 yaral

1986 Porsuk Yolcu treni yuk trenine 2 5l 1 yaral
carpmas

1986 Hereke Yk treniyle yolcu treni 2 6l 23 yaral
carp mas

1989 Pozant Yolcu treni yuk trenine 4 610, 5 yaral
carpmas

1990 |Polatl ki yolcu treni carp mas |2 6l, 49 yaral
Mu Raylar n sokilmesi -

1992 nedeniyle tren nehre dinesi 5 olu, 41 yaral

1995 Uluk la Ray otobusu yuk 61 30 yaral
vagonlar na carpmas

1998 Eski ehir Bakent Ekspresi 2 5l 18 yaral
deray

2002 | Temelli Yolcu treni deray 1 6lu, 8 yaral

2004 Pamukova H zland r Im tren 38 6l 95 yaral
deray

2004 Tav anc | ki yolcu treni il 88 yaral
garp mas

Kaynak:http://www.zaman.com.tr/gundem_turkiyedekimiyuk-tren-kazalari_643698.html
(Eri im:16.03.2013)

Son yllarda Turkiye'’de yanm en o6lumcil kaza Pamukova H zland r Imtren
kazas dr. 22 Temmuz 2004 ‘te meydana gelen kamacso38 kii hayat n kaybetmi

ve 95 kii de yaralanmtr.
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Kaza, Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar (TCDDblUnyesinde surmekte olan
Ozelle tiriime slreci ve yeni hayata gegirilen h zl tnerojesinin ilk ad m nda meydana
gelmi tir. Tren; Mekecestasyonunu gectikten sonra 345 metre yar cap nitakemece
132 kilometre/saat h zla girnir. Donemecte uyulmas gereken h z limiti 80 kmndi
A r hz yuzunden trenin ikinci yolcu vagonunun gdekerlei raydan ¢km, bu
vagona bal vagonlarn da raydan ¢ kmas sonucu trenin dendmzularak h zla
suruklenmi ve yana yatmt r. Tarihe “H zland r Im Tren Kazas ” olarak gecmiir.

ekil 4.9 : Pamukova h zland r Im tren kazas

Kazayla ilgili soruturma balatIm ve bata makinistler Fikret Karabulut ile Recep
Sonmez ve Tren efi Koksal Cokun olmak Uzere gorevliler yarg lanrfard r. Dava
dosyas nda bilirkiler 4/8 oran nda makinistlere 4/8 oran nda da TCRIDumuna
kusur atfetmilerdir. Davan n goérildiii Sakarya 2. Ar Ceza Mahkemesi, lubat
2008'de san k makinist Fikret Karabulut'a 2 y Iy6hapis ile bin 100 lira para, Recep
Sonmez'e ise 1 yl 3 ay hapis ile bin 333 lira peezas vermi tren efi Koksal
Co kun da beraat etntir. Karar inceleyen Yargtay 2. Ceza Dairesi, Z8mmuz
2009'da mahkemenin karar n tebligat eksikleri magde bozmu, daha sonra yerel
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mahkeme eksikleri gidererek san klar hakk nda #&gamar vermitir. Yarg tay 2. Ceza
Dairesi, yerel mahkemenin kararn, 2010 yIn nlityay nda 12 farkl gerekceyle
yerel mahkeme, eksiklerin giderilmesi icin dunalar ertelemi ve bu arada zaman
a m siresi 22 Ocak 2012'de dolntwr. %°

TCDD’nin kulland  demiryolu hatlar nda gerekli bak m faaliyeti ykpayan
emniyet bu ekilde salanmaya cal Imaktad r. Bu hatlarda bak m cahalar ndan
sonra gergcek h zlarla geciyap labilecei 6n kabuli bu kazayla birlikte sorgulanr
olmu tur. Kazada makinist hatas n n olduve bu kurbu h zl gecti a ikard r. Ancak
sistem iyilemelerinin, hat rehabilitasyonunun ve 6zellikle silizasyonun yap Im
olmas gerekirdi. Sistem makinist insiyatifine lktd nda spanya kazas nda da
oldu u gibi h z yap Imayacak kurp k s mlarda limit h zld nda treni yavdatacak ve

durduracak fonksiyonlar n kurulmwlur ve bu kaza yanmazd .

20 Kent ve Demiryolu. 2012. [internet] http://kentvedieyolu.com/icerik.php?id=909. [Eiim Tarihi:
12.07.2013]
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5. BL RK L K,OLAY YER VE KAZA NCELEMES

51BL RK LK

Bilgi, insanlar n yaamlar boyunca elde ettikleri en blylk zenginlikiitlde edilen
bilgilerin coklu u, farkl | ve nitelikleri gerei tek bir insan n her konuya hakim olmas
mumkin deildir. HUMK 275 inci maddesinde bilirki, 6zel bilgisiyle, yargcn
bilmedi i, 0zel veya teknik veya deneysel kurallar bildek, uzmanl ve bu
uzmanl a dayanan gorleri ile belli olaylar n ¢c6ziUmunu kolaylaracak kimse olarak
tan mlanmaktad r. Bilirkiiler, taraflardan olmayan tctncu #kerdir. Bunlar n belirtti i
du Uncelere kanaat ve gordenir. Bilirki inin salad teknik bilgileri de erlendirmek
ve sentez yapmak gorevi yarg ca aittir. Ancak bigiler do ru, kolay anlalabilir,

soruna Kk tutabilir nitelikte oldu u zaman hakim taraf ndan delendirilebilir.

Bu nedenle yargca, bilimsel yoénden do, kolayl kla anlalabilen, rahatl kla
kullan labilen, butin yonleriyle soruna k tutulabilen bilgileri verme gorevi (ki bu
gorev yarg c nkinden daha kolay dléir) bilirki iye di mektedir. Bilirki ilik gug bir
gorevdir. yi bir bilirki i olabilmek icin sadece bilimsel ve teknik yonlemdeaz rl k
yeterli deildir. Bilirki i, bilimsel sonuclar yarg ¢ icin anldabilir hale getirmeyi de
becermelidir. Tren kazalar nda bilirkik yapmak icin oncelikle muhendislik bilgisi
olmas gereklidir. Demiryolu tecriubesi ise vazgegk kouldur. Demiryolu
terminolojisi keni icerisinde jargonu olan bir diidBu dili bilen bir bilirki i raporunda
mahkemenin anlayabilecehale getirerek kazay o6zetler. Mahkemece as hiinelan
kusurun kime veya kimlere ait oldudur. Ki inin hareketiyle kaza aras nda illiyet ba
kuruluyor ve sebep sonuc Hisi icerisinde kiinin eylemi yer al yorsa kusurludur.
Tazminat davalar nda kuruma da kusur atanmakt@eéza davalar nda sughsi olduu

icin ki ilerin kusuru ele al nmaktad r.

5.1.1 Bilirki i ncelemesini Gerektiren Haller

Onceki HUMK’'un 275.maddesinde; mahkeme, ¢oziimu @ssla teknik bir bilgiyi
gerektiren hallerde bilirkinin oy ve goraunin al nmas na karar verir denilmektedir.
Hakimlik mesleinin gerektirdi i genel ve hukuki bilgi ile ¢c6ziimlenmesi mumkuinrola
konularda bilirkii dinlenemez, hikmi yer almaktadr. Bu madde ile bevi

bilirki ili in tan m yap Imaktad r. Yururlikte olan olan HMid'tise madde 266 da
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“bilirki iye bavurulmasn gerektiren haller” eklinde dizenleme yapIm ve
HUMK’tan farkl olarak “¢c6zUmui hukuk d nda’ibaresi getirilmitir. Yine ayn ekilde

maddeye “taraflardan birinin talebi tizerine veyadi& inden” ibaresi de getirilmtir.

Uygulamada, Yargtay “¢c6zumi 0Ozel veya teknik lilgigerektiren hallerde”
ibaresinden yola ¢ karak hemen her konuda hakiniirkibiye bavurmak zorunda
oldu una karar vermektedir. Madde de “¢6zimui hukuknda’ibaresi ile hakimin,
hakimlik mesleinin gerei olarak hukuki konular ve sorunlarda bilirkie

ba vuramayaca a¢ k¢a hiukim alt na al nnr.

Tren kazalar hem 06zel bilgi hem de teknik bilgirelgiren olaylard r. Bu kazalar n
mahkemece gorilen davalar nda kusur tespiti iclimkbii gorti U al nmas zaruridir.
Bilirki i dava dosyas Uzerinden olay he eder. Mahkemece gerek gorulirse olay
yerine keif yap I r. Verilen sure icerisinde bilirki raporunu tamamlar ve kanaatini
mahkemeye sunar. Bu kanaat hakim taraf ndan incel&erekirse ek rapor istenir.
Kanaatin olumas nda ve raporun haz rlanmas nda yetetilde sebep-sonug ikisi
kurulmad n di Gnen hakim bilirkii heyet raporu icin resen atama yapabilir.
Tazminat davalar nda taraflardan rapora itiraz eoldn u takdirde hakim tekrar rapor

al nmas icin bilirkii gorevlendirebilmektedir.

5.1.2 Bilirki ili in lkeleri

Uzmanl k: Bilirki i konusunda uzman olmal dr. Tren kazalar nda &algili
konularda makine mihendisi, Ustyap konular ndaab muhendisi, katener ve
sinyalizasyon konularnda elektrik-elektronik muhenddisiplininden gelmi
demiryolu rayl sistem ularmas uzmanlar tercih edilmektedir. Ozellikle
universitelerin Ulat rma enstittlerinde akademisyen olarak gorev yapaatim
dyelerinden heyet raporu istanmektedir.

Gerekce: Gerekgesiz bilirkillik raporu etik ilkelerle bada maz. Bilirki ilik
raporu sradan insanlarn kavrayabileceula lan sonug¢ ile bdanty
kolayl kla kurabilmesine imkan tan mal d r. Sam temelli illiyet ba kurmak
icin maddi olgularn tumi g6zden gecirilmelidir. €fir kazas nda video
gorantusu, olay yeri fotoaflar, makinist ifadeleri vb. delillerin timi kan
olarak deerlendirilir. Kaza mahallinde k& yap Imad ysa olay yeri krokisi
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ayr nt lar yla incelenmeli ve kusura sebebiyet weie davranlarla kazann
olu umunun balant s ortaya ¢ kar Imal d r. Kan t elde edilemeaydurumlarda
Upheye dayanarak karar mekanizmasn hata yapmayaeltgbilecek,

sorumluluk dourabilecek gorubildirmekten ka¢ nlmal d .

E_itlik ve Adalet: Bilirki iler taraflara eit mesafede olmal d r. Yarg kas nda

taraflar n eitli i; yarg c oldu u gibi, bilirki iyi de balar. Bu nedenle bilirkii

yarg c n veya dier taraf n bilgisi d nda taraflardan biriyle gérémez ya da
bilgisine bavuramaz. Objektif ve bilimsel olarak kazaya yahkbak
gerekmektedir. Hayat n kaybeden bir insan sézkomlsa da eer o insann
kazadaki hareketi kazann olnas nda tam bir etkense tamaya mabhal
vermeden kusur atamas yap Imal ve bu etken dmldir dille raporda yer

almaldr.

Tarafs zl k: Bilirki i 6nce kendine, sonra balar na kar kendisini 6zgur
hissediyor, hi¢c bir etki altnda kalmaksz n cabiliyorsa tarafszdr. Bu
tarafs zI salamak ac s ndan taraflara bilirkyi ret, bilirki iye de ¢cekinme
olana salam tr. Bilirki i taraflara kin, garez, sempati, hayranlk ve
dd manlk hisleriyle hareket etmemelidir. Bilirki tarafsz olmal ve
tarafs zI n korumal dr. Bilirki i tren kazas yapan kurumda y llarca cal
veya halen calyorsa dava dosyasn almas sodzkonusu olamaz. iyEirk
orne inde demiryolu konusunda teoride ve pratikte bilggan tim teknik
insanlar n bu kurumlarda c¢alyor olmas bir handikap olturmaktad r. Bu
sebeple mahkemelerce universitelerin ilgili kursild nda bir Dbilirki i

atamas na gidilmemesi yoninde teamidtilmektedir.

Ozen: Bilirki i gorevini 6zenle yapmal d r. Yarg laman n amacarolgercee
ula mak ad na, sirece yard mc olan bilitkin mahkemeyi ayd nlatabilmesi
icin Ustlenmi oldu u misyonu; tim boyutlar yla 6zenle yerine getirmesit r.
Bilirki i dava dosyas n bitin ayr nt lar yla inceleyeramanl k alan ile ilgili
batin arat rma ve incelemeleri yaparak somut olayla ilgiéngez yapmaya
zorunludur. Bilirki ilik raporunun ekli ve cercevesi de dnemlidir. Ancak ondan
da 6nce raporun iceiinde taraflar hemen her yoniyle belirtiimeli, Hdirinin

gorevlendirildi i konunun alt c¢izilmeli ve ararlan konunun detaylar na
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inilerek, gerekceler ve yaplan hesaplamalar ilenusa varImal, sonug
boliminde gorevlendirmede istenilen konularda ktas, net, ag¢ k basit bir

anlat m tarz ile cevaplar verilmeli, imza unutulmelrd r.

Sr_Saklama: Bilirki iler bu gorevlerini yerine getirirken edindiklerirlgr

saklamak zorundad rlar.

Ekip Cal _mas : Kurul halinde heyet olarak gérevlendirilen biliriterin birlikte

cal mas gerekir. Uzmanl k alanlar farkl olanlar ir diizen icinde bir araya
gelerek gerekli incelemeleri yapmalar, birlikte r bisonuca varmalar
gerekmektedir. Birlikte calan ki ilerin birbirlerinin uzmanl k alan na sayg da

kusur etmemelidirler.

Guvence: Bilirki ilerin sorumluluklar ndan, tarafs zl klar ndan, ysgk kamu
menfaatlerinden s6z ederken bunun yan nda bilitii glvencesinden de
bahsetmek gerekir. Ancak heniiz, bunun gerekli dizegle alnd ve

cercevesinin belirlendinden s6z edilemez.

5.1.3 Bilirki i Yetki ve Sorumluluklar
1.Bilirki iler yemin ederek gorev al r.

2.Bilirki iler, toplumsal sorumluluk bilinci ile gérev yapma#o ruyu beyan etmek,
tarafsz davranmak ve go6revini 0Ozenle vyerine getkm herkesin Uzerinde
birle ebilecei, kabul edilebilir, objektif ve bilimsel gorbildirmek, subjektif

de erlendirmelerden ka¢c nmak zorundad r.

3.Bilirki iler, gorev ustlendiklerinde, Uyesi bulunduklar agd bilgi vermekle
yukumladarler. Bilirki iler mahkemeye sunduklar raporlar n bir kopyasen#mesi

halinde bal olduklar odaya verirler.

4 Bilirki iler, gegerli bir mazereti olmad surece, mahkeme celbine uyarak fke
kat Imak zorundadr. Mazereti dnda kefe katImayan bilirkiilerin adlar ilgili

mahkemece odas na bildirilir.
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5.1.4 Bilirki ilikten Cekilme

5.1.4.1Bilirki ilik Yapamayacak Olanlar

1.Dava konusu yer veya kaynak icin, kamutanay yapan idarede gorevli olanlar,
kamulat r lan mal n sahipleri ile bunlar n usul ve fury‘ai, td¢uncl derece dahil kan
ve s hri h s mlar ve mal sahipleri ile menfaat &lta olanlar, kendisinin veya usul ve
furu‘'unun, einin, dguncl derece dahil kan ve s hri h s mlarayn kamulat rma plan
icerisinde gayrimenkullt bulunanlar, gayrimenkuliahibi gercek veya tuzel kiile
herhangi bir Gcret ilkisi ve her turli danmanl k, muavirlik, teknik sorumluluk,

kontrollik ve benzeri ilikiler icinde bulunanlar bilirkilik yapamazlar.

2.Bu maddeye ve 5 inci maddeye gore bilifld yapamayacak durumda olanlar,
herhangi bir ekilde bilirki i kuruluna secildiklerini veya bu durumlar ni@ndikleri
tarihten itibaren en gec bir hafta icinde durumcireé yapan mahkemeye bildirmek ve

bilirki ilikten ¢ekilmek zorundad r.

5.1.4.2Bilirki i Listelerinden C kar Ima Sebepleri

Yonetmelik gereince bilirki ilerde aranan niteliklerin bulunmadn n veya sonradan
kaybedildi inin tespiti halinde, Ydnetmelik hikumlerine ayk rdavran larda
bulunuldu unun tespiti halinde, kendilerinin listeden ¢ kandlar n talep etmeleri
halinde ilgili ihtisas odas veya ilgili il veya #cidare kurulunca listeden ¢ kar | rlar.

5.1.5 Bilirki iye tirazlar

Bilirki iler belli bir hassasiyetle goreve getiriimekte wlkeyfi olarak veya ahsi
nizalardan dolay de tiriimesi istenemez. Ancak bilirkiler kendisine, ene, usul ve
furuuna, kardene, kardeinin gocuklar na ve enin usul ve furuuna ait tanmazlarda
ve bu kiilerin hak iddia ettii ta nmazlar icin bilirkiilik yapamayacaklar gibi
ta nmaz mal Uzerinde hak iddia edenlerden herhangyldiaras nda dava veya
husumet bulunanlara ait tamazlara ilikin bilirki i olarak gérev yapamazlar. Bu

ko ullarda bilirki iye itiraz edilebilir.
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5.1.6 Demiryolu Bilirki i Rapor Ornekleri ve De erlendirmesi

5.1.6.1Hemzemin Geg¢it Carp mas Bilirki i Raporu

Ornek bilirki i raporunda olay hem teknik olarak incelennhiem de hukuki olarak
de erlendirilmi tir. Hemzemin gecit Uzerinde trenle adun kaza sonucunda taraflar
aras nda tazminat-alacak davas ac¢|mmahkeme bu davan n bilirki marifetiyle
de erlendiriimesi ve rapor yazImas icin goérevlendegnyapm tr. Kaza olaynn
incelenmesinde sigortac | k mevzuat ile Trafik meat baz al nmtr. Rapor u

ekilde yazIm tr:

Mahkemece Verilen Gorev:12.10.2011 tarihli oturum ara karar ile “daha dnce
verilen bilirki i raporu dosya kapsam ve itiraz dilekceleri ddtusunda
demiryolu ula m konusunda uzman Yrd. Dog. Dr. P.A, Makine Mutisn
Prof. Dr. T.O ve yorumda yard mca olmak (izere hgkulemekli ticaret
mahkemesi b&kan .C’ye kusur ve hasara ikin rapor haz rlanmas ...” gorevi

verilmi tir.

Dava: Davac vekili muvekkili sigorta irketine 600.012.66760.0000 say |
“Lokomatif-Vagon Kasko policesi ile sigortal TCDDi letmesine ait
lokomaotifin daval irketin malik ve ileteni, di er daval n n surticusu oldu 34
PNE 61 plakal ara¢ ile 21.04.2007 tarihinde camas sonucu hasara
u rad n, TCDD taraf ndan yap lan sorurma ve eksper raporlar nda kazan n
olu umunda daval sdrtcinin %2100 kusurlu olsdwn ortaya ¢kt n,
meydana gelen hasar tutar olan 113.000,00 Turkaslarn sigortal ya
02.10.2007 tarihinde 6dendhi, daval arac n trafik sigortas n yapan sigorta
irketinden ve ihtiyari mali sorumluluk sigortas yapan sigorta irketinden
toplamda 26.000,00 Turk Liras ald klar n, belrgk 87.000,00 Turk Liras
ricu alacaklar n n 6deme tarihi olan 02.10.200ttaden itibaren avans faizi
ile birlikte daval lardan muteselsilen ve néreken tahsiline karar verilmesi

istenilmi tir.

Daval Yantlar: Daval ara¢ suriici A. O. vekili yant dilekgesindeks z
fiilin i lendii yer olarak uyumazl a bakmann Bakrkdy Asliye Ticaret

Mahkemesinin gorevinde oldunu belirterek vyetkisizlik ilk itiraz nda
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bulunmutur. 30.05.2008 hakim havale tarihli yant dileleggide ise, kazan n
meydana gelmesinde Turkiye Cumhuriyeti Devlet Dgoliar makinistinin
%2100 kusurlu olduunu, muvekkilinin hemzemin ge¢en yeil k yanarken
gecti ini, bu srada lokomotifinin 6n k sm n n kamyonumandperinin en arka
ksmna carpt n, makinistin frene basmadn, bu durumu makinistlerin
bizzat ifade ettiklerini, olayda karayollar n n Basuru bulunduunu, bu nedenle
davaya dahil edilmesi gerekini, kaza dncesi hurda halindeki trenin yap lan
onar mlar sonucu adeta yenilenidi, yap lan harcamalar n abart ldn, gercek
zararn en fazla 40.000,00 Turk Liras oldau, bu durumun DDY
mufetti lerince  kendilerine  bildirildiini, sigorta irketlerinden al nan
tazminatlar diildd tGnde en fazla 14.000 Turk Liras tutar nda bir rakartaya
¢ kaca n, ekspertiz raporlarnn gerge yanstmad n, hemzemin gecidin
olmas gereken ozellikleri tanad n, hemzemin gegitle ilgili gerekli bak m ve
O0zen yudkumlaluanian Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar tanaflan
gosterilmediini, yola asfalt kaplanImadn, sinyalizasyon lambalarnn
Uzerlerinin sa¢ levha ile kaplannolmas n n gortiolana n kstlad n, yolun
kenar ndaki otlar nda gorii engellediini, yol ile raylar aras nda kasisler
bulundu unu, bu durumun araclar n raylar tizerinden gegiresini uzatt n,
demiryolu ile karayolunun dar a¢ ile kesiini, olayn kamuoyundan
gizlendi ini, olay akabilinde hemzemin gecitteki k sisteminin kutusuna
Tarkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar taraf ndamiudahale edildiini,
delillerin yok edilmek cabas icine girildni, lokomotifteki hangi pargalar n
de i ti inin bilinmedi ini, ekspertiz raporunda 52510 numaral lokomagfhir
ba ka tarihte kazaya wayan 52501 numaral lokomotif hasarlar n n bieikt
de erlendirildi ini, tamiratn yurt d nda yaplmasnn biydk maliyet
getirdi ini, 63 ya ndaki trenin kazaya wamayan parcalar n dahi detirilmi
olabileceini, olay annda trenin hznn ne oldunun ve ne zaman frene
bas|d nn dosyada belli olmadn, trenin carpma noktas ndan 60-70 metre
sonra durabildiini, olay annda trenin bamakinisti olan Kkiinin alkol
muayenesine girmedni, muvekkilimin 40 y Il k sdrict olduunu, bu sire
icinde kazaya karmad n, olaydan sonra psikolojik sorunlar wa n,

olayda sadece yasal faiz istenebilaeng belirterek ac lan davan n reddine karar
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verilmesini istemitir. Daval arag¢ sahibiirket vekili yan t dilek¢esinde; olay n
meydana geldi yerde ses ve k uyar sistemlerinin bulunmadn, olay
sonras TCDD yetkililerini calmayan k ve ses sistemini calr hale
getirdiklerini, bu durumun cep telefonu gorintilele belgelendiini, bu
nedenle yetkililer ile kavga ¢ ktn, olay n kollu a yansd n, gecit Gzerinde
gecii engelleyen girinti ve ¢ kntlar bulundunu, bu durumun ar araclar n
geci ini engelledi ini, gecidin daha dncesindantiye araclar n gecti gegici bir
gecit niteli inde olduunu, DDY taraf ndan gtzden ¢ karldh ve yeterli
duzeyde trafik iareti, uyar konulmad n, kara yolunun bakmnn da
yap Imad n, makinistlerin alkol raporlar nn olay sonradan al nmad n,
gecitte bariyer olmamas n n kazan n ohas na énemli bir etken ofwrdu unu,

k ve ses uyar sistemlerindeki ar zan n bariyerdhlenebilecani, muvekkili
arag¢ sahibiirkete yuklenebilir kusur bulunmadn , zarar miktar n n da gerge
yanstmad n, TCDD birinci bdlge muduarliinin dizenledi hasar tespit
durumunun kesin bir delil gibi sunuldunu, belirterek ac lan davan n reddine

karar verilmesi istenilmtir.

Dava hbar Olunanlarn Yantlar: Dava ihbar olunan Karayollar 1. Bolge
Madarla G vekili 19.03.2011 tarihli dilek¢esindespartakule-Catalca aras
42+580 deki flandrlti ve can ikazl hemzemin gecidin devlet ve illlgo
Uzerinde bulunmadn bildirmi tir. Dava ihbar olunanstanbul Buyukehir
Belediyesi vekili 25.03.2011 tarihli dilek¢esindeendilerine ytklenebilir bir
kusur bulunmad n, uyumazl n niteli ine gére haklar nda ac¢ lacak davan n
idari yarg yerinde gorulmesi gerekini, dava ile ilgili kendilerine bir kant

bildiriimedi i icin yeterli yan t verilemediini, belirtilmi tir.
ncelenen Kan tlar;

Sigorta policesi: Davac vekili taraf ndan dosyayamulan 20.06.2006 dang ¢,
20.06.2007 biti tarihli “Lokomatif - Vagon Kasko Sigorta Policeslé Turkiye

Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar letmesi Genel Mudurliiine ait aralar nda
kazaya urayan ve 15.08.2006 tarihinden itibaren ayn tarddyilname ile
teminat kapsamna alnan 52510 plaka numaral lakdimde aras nda

bulunduu 15 ayr lokomotifin sigorta givencesi kapsam nada , beher
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lokomotif icin 30.000 Turk Liras ndan az olmamaky#ala hasarn %210
oran nda tenzili muafiyet uygulanmas n n, ayr catyiginde tamiri mamkuin
olan hasarlarn onarm, TCDD goérevlileri gézetirdahilinde yurt icinde
yap laca ibaresinin policede yaz Id, her bir lokomotif icin belirlenen azami
teminat miktarlar n n policede ayr ayr gosterildibuna goére dava konusu
lokomotifin sigorta bedelinin/ teminat limitinin 2436.991,00 Turk Liras

oldu u,

19.10.2007 tarihli ibraname: Davac sigoriketine Kog Allianz Sigortairketi
taraf ndan 20.000,00 YTL. 6dendi

02.10.2007 tarihli tazminat makbuzu: tespit edil&®.000,00 Turk Liras Hasar
bedelinden police muafiyeti 30.000,00 Turk Liras d tlmesi sonucu Turkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar na 113.000,00 Tiuikas 6dendii,

25.12.2007 tarihli davacirket yaz s ; daval irkete gonderildii anla lan yaz

ile Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar na 6den@13.000,00 Turk Liras
sigorta tazminat ndan dava d sigorta irketlerinden tahsil edilen toplam
26.000,00 Turk Liras diildukten sonra kalan 87.000,00 Turk Liras nn 10 gu
icinde 6denmesinin istenildi ancak yaz nn muhatab na tebliedildi ine

ili kin bir belgenin eklenilmedi,

15.08.2007 tarihli ekspertiz _raporu: Ayrntlar aada tart laca Uzere
malzeme ve gilik olmak Uzere 129.000,00 Turk Liras ve ZFBHkrek
ekibinin test ve kontrol amagl ziyareti ile ér masraflar 14.000,00 Turk Liras
Olmak tzere toplam 143.000,00 Turk Liras hasaaplesd |,

Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar vollar tafndan oluturulan

15.06.2007 tarihli sorgurma raporu: Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolla

yetkilileri taraf ndan dizenlenen raporda davalrisiinin olay n meydana

gelmesinde %100 oranda kusurlu oldaun belirtildi i,

24.04.2004 tarihli Tutanak: kazayarayan lokomotifte olay sonras meydana

gelen hasarlarn TCDD cahnlarnca 17 ayr kalemde gOsterildi.

anla Im tr.

71



Lokomotifte meydana gelen hasara ait fotdlar ile daval lar taraf ndan

dosyaya sunulan fotoaflar:

Bilirki ilerce haz rlanan 03.09.2010 hakim havale taridpar: Say n Prof.Dr.
M.Y.M. Sdmer ile sigorta bilirkisi Av. N. D. ve Makine Miuhendisi N. K

taraf ndan haz rlanan 6nceki raporda daval surticU#50 kusurlu oldw,
TCDD nin %25 kar kusuru bulunduu, hemzemin gecidini olturan
karayolundan sorumlu idarenin ise %25 oran nda #usaldu u, makiniste
kusur yuklenemeyece lokomotifte meydana gelen net hasar bedelinirvy80
Turk Liras olarak hesapland gorilmu tar.

Davac vekilinin 01.03.2011 tarihli bilirki raporuna itiraz dilekgesi: Davac
vekilinin kusur oran na ilkin bilirki i raporunun kendi igcinde ceti ini, bu
nedenle kusur orann kabul etmediklerini, 32.280,Dirk Liras tutar nda
eskime pay ve hurda bedeli kesilmesinin de dayabalunmad , onarmn
yurt icinde yapId n, 850.000,00 Turk Liras onarm bedelinin bakilde
143.000 Turk Liras did 0nu, eskime pay diilecek ise bunun subjektif bir
de erlendiriimesinin yap Imas gerekini, “taktiren” sozctuld kullan larak
yap lan indirimi kabul etmediklerini, déen parcalarn hurda derinin

bulunmad n belirterek rapora itiraz etmerdir.

Daval sirici vekilinin 23.02.2011 tarihli itiraglekcesi: ekspertiz raporunun

kendilerine tebli edilmemi olmas karsnda, bu rapor dayanak al narak
yap lan deerlendirmeyi kabul etmediklerini, gercek hasar bede istenilenin
yar s bile olmad n, sulh hukuk mahkemesi taraf ndan bir delil fes@ap Im
olsa, gercek hasar n ortaya ¢ krolabilece ini, tamir an nda al nan parcalara ait
faturalarn sunulmadn, alaca belgeleyen kantlarn sunulmacd,
mivekkilin  hemzemin gecide girdnde gelen tren olmadn, k ve
sinyalizasyon sisteminde arza oldwmu, bunun sonradan giderildhi,
dolay s yla asli kusurlu taraf n TCDD ile karayallare Buyikehir Belediyesi
oldu unu, fren izinin 60 metre olduna ilikin kesin bir Dbelirleme
bulunmad n, klarn Uzerenin sa¢ levhalar ile kapl olmas ndrigi

engellediini, bariyer sisteminin bulunmay nedeniyle asli kusurun Turkiye
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Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar nda oldunu, belirterek bilirkii raporuna

itiraz etti i gorulmda tar.
Teknik De erlendirme:

- Kusura Yonelik; Dava konusu kazann gerceklé hemzemin gegit,

“Hemzemin gecitlerinin korunmas bak m ve ydnetitaigecit bekgilerinin gorevlerine
ait yonetmelik” ile tan mlanan Bariyersiz ve BekgisHemzemin Gegit snfna
girmektedir. Genel planlama ve guvenlik ilkeleri dduldi tnde, gerek kensel
fonksiyonlara yak nl , gerekse de bu hat tzerindeki demiryolu mevcigrssay s
(trafik) gbz ©nune alnd nda, dava konusu hemzemin gecitin bariyerli olarak
dizenlenmi olmas gerektii heyetimizin genel deerlendirmesidir. Karayolu ve
demiryolu tasar m ilkeleri diintldi Gnde ise, dava konusu hemzemin gecita aa
sralad m z doért 6nemli sebepten dolay gerekibi tasarlanmam oldu u sonucuna
varm bulunmaktay z. 1- Demiryolu hatt ile karayoluniesiiminde, karayolu
bolimunin geometrisi gerekii ekilde tasarlanmant r. 2-Karayolu araclar na gerekli
emniyet goruini ve emniyetli geci sa layacak ekilde uygun kurba a¢ s ve boyuna
e im salanmam tr. Daha ac k bir ifadeyle, karayolundan geleactar icin givenli
bir gorii ve duru sa layamayacak bir rampa ieni ve kurb a¢ s ile demiryolu kesmi

te kil edilmi tir. 3- Demiryolu hatt Uzerinde hemzemin gegit ésiade bulunan
demiryolu hatt kurbas ile hemzemin gecit araskndamniyetli duru goéri mesafesi
uygun deildir. Bir ba ka dei le makinistinin bir engeli goriip hemen sonras nem f
gecit ve oncesindeki kurba tél edilmemitir. 4- Demiryolu hatt kurbu, hemzemin
gecitin guvenli goriint salayamamaktad r. Hemzemin gecit bdlgesindeki kanayel
demiryolu ilstyap tasarm ve bakm gerekti ekilde uygulanmamtr. Ust yap

bozuklu u, araclar n hemzemin gecitinde gtivenli gig bir engel tekil etmektedir.

- Demiryolu hatt Gzerinde hemzemin gegcit g@niii engelleyici cisimlerin olmas
nedeniyle cevre dizenleme ve bak m dizgin yap IntamBu durum “Hemzemin
gecitlerinin korunmas bakm ve yonetimi ile gediekcilerinin goérevlerine ait
yonetmelik” ile getirilen ilgili dizenlemelere dglar | k te kil etmektedir. Demiryolu
araclar genel olarak buyuk kutleleri nedeniyleenie bast ktan sonra durabilecekleri

mesafe yani duru mesafesi karayollar ile k yaslanamayacak kadaksgktir. Bu
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Ozellik, demiryollar nda temel tasar m ilke ve Kar ndan biridir. Bu nedenle de
gereken emniyetli durwe goru kurallar kati bir ekilde uygulanmal d r.

- Davaya konu olan kazada, s6z konusu tren hemzemgitirglen 60 metre
ileride durmutur. Hemzemin gegciti 6ncesi demiryolu hatt Uzeekidhemzemin gegiti
gori mesafesi ve vuruan ndan sonra 60 metre sonra durddi Gnulda Gnde, trenin

ongorulen h z s nrlar igerisinde hareket etdonucuna var Imtr.

- Yine demiryollarnn bu 6zellinden dolay demiryollar n n gecitstunli G
mevcuttur. Dolay s yla hemzemin gecitlerinde katiyo araclarnn her tirli
hemzemin gegcitine kontrolli olarak demiryolu aratc yaklamad na emin olduktan
sonra girmeleri zorunludur. Bu durum 2918 say | atiyollar Trafik Kanunu” 76.
maddesi ile ve “Hemzemin gecitlerinin korunmas bakve yonetimi ile gegcit

bekgilerinin gérevlerine ait yonetmelik” de hilkma anm tr.

- Bu nedenle 34 PNE 61 plakal kamyon siiriiciisii AnChhcelikle yukar daki
hikumlere uygun olarak ve genel guvenlik prensipéegore kontrolli ve emniyetli bir

ekilde hemzemin kaa na girmedii kanaatindeyiz.

Sonug¢ olarak heyetimizce, TCDD idaresinin ve hemaegecitinin tekilinden
ve kontroliinden sorumlu karayolu idaresinin ikiderecede sorumlu; kamyon suricusu
A. O.niin ise birinci derecede sorumlu oldusonucuna varImtr. Ayrca dava
konusu tren yénetimindeki makinistin ise kusurslduou ekilde de erlendirilmi tir.

Hasara yonelik: Olay sonucu hasar géren 52510 ZBH 1143 say | laiifin
hasar durumu sigorta eksperi taraf ndan yap,lekspertiz raporunda lokomotifin ADS
magnetinin catlad , ¢ kOe fenerinin hasarl oldw, gezinti sac ve sac ustu
tutama nn hasarland , 6n camlarn krld , cam kasalarnn deforme olduy
silecek, dikiz aynas, kumluk deposu hasar goidiiampon st kaportas n n ¢cokiij
baz ks mlarda yrtk oltu u, yan giri kap s nn kullan lamayacakekilde hasarl
oldu u, ayrca 6n ksm elektrik tesisat estelasyonayah tesisatlar ile mekanik
ak amlar n gerekli tesisatlar n n onar Imas gerekbelirtilerek tim bu ilemler igin
129.000 Turk Liras teklif edildi, bu teklif bedelinin uygun oldw a¢ klanm tr.

- Daha once verilen bilirki heyeti raporunda da ekspertiz raporunda yap lan
de erlendirmenin ve onar m icin yap lan fiyat teklitfnyerinde olduu kabul edilerek
onar m bedelinin malzeme vegilik giderleri toplam masraf olan 129.000 Turkas
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oldu u sonucuna var Imtr. Bilirki i raporunda ayr ca bu onar m bedelinden 32.250
Turk Liras eskime pay ve hurda bedeli tenzili yaak davac nn gercek zarar
hesaplanm, davac vekili taraf ndan yap lan bueme itiraz edilmitir. Ancak yap lan
onar m ile bircok parcan n yenilenmblmas , ¢ kan metal parcalar n hurda ederinin
bulunmas ve lokomotif s6zlemesinde 800.000 km de revizyon gereikiin belirtilmi
olmas ile lokomotifin 800.000 km yi gecmiolmas dikkate al nd nda, revizyon
gerei olan lokomotifin bu ekilde onar m nedeniyle onarm tutarnn % 25 arol
32.250 Turk Liras n n eskime pay ve hurda el olarak dutlmesinin yerinde oldw,

bu durumda hasar bedelinin; 129.000 — 32.250 = 586.Turk Liras Olduu

bulunmutur.

Dava edilen miktar icinde yer alan ve dayana expertiz raporundan alan “ZFBH
teknik ekibinin test ve kontrol amacl ziyareti itdi er masraflar” olarak yer alan
toplam 14.000,00 Turk Liras tutar ndaki giderlerievizyon bak m icin gerekli
giderler olduundan bu tutar n daval dan talebi uygun gorilmémiBu durumda
daval dan talep edilebilecek tutar, onar m masd&#m 30.000 Turk Liras muafiyetin
dd dlmesi ile bulunan; 96.750 — 30.000 = 66.750 Tlirat

Hukuki De erlendirme: Sigortalsnn zararlarn 0deyen davagorta irketi

TTK.m.1301 uyar nca sigortal s nn haklar na ardltlu u igin, zarardan kusurlar
oran nda sorumlulw bulanan daval lardan bu zararlar n giderilmegsteyebilecektir.
Daval suriicii A. O. haks z fiille dayal olarak, di daval irket ise ileten s fatyla
2918 say | yasa uyar nca yasadanaobir bor¢ nedeniyle meydana gelen zararlardan
BK.m.51 uyar nca miuteselsilen sorumludurlar. Davsigorta irketi ile dava d
sigortal TCDD aras nda balanan sigorta policesinde “gerek hareket, gerakn
halinde iken, araca ani ve harici etkiler neticdsirsabit veya hareketli bir cismin
carpmas veya aracn bdyle bir cisme carpmas, deisasi, devrilmesi, dinesi,
yuvarlanmas gibi kazalar..."dan meydana gelen zarasigorta givencesi alt na
al nm tr. Bu nedenle meydana gelen kaza police kapsad ndDavac sigortairketi
ekspertiz taraf ndan belirlenen 143.000,00 Turla&itoplam hasar bedeline, 30.000,00
Tark Liras muafiyet indirimi uygulad ktan ve dawh sigorta irketlerinden tahsil
etti i 26.000,00 Turk Liras hasar tutar ndan tikten sonra 87.000,00 Turk Liras as |
alacak icin huzurdaki davay acror.Bu alaca n icinde lokomotifte meydana gelen

hasarla dorudan ilgisi olmayan, ancak sigorta eksperince “BFt&knik ekibinin test
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ve kontrol amagl ziyareti” ile “dier masraflar” olarak hesaplanan ancak yap &
ili kin olarak dosyada bilgi ve belgesi bulunmayan @@,00 Turk Lirasda yer

almaktad r.
- Sonug

- Meydana gelen kaza sonucu sigortal lokomotifteydana gelen hasara lbazarar
toplam muafiyet tenzilinden sonra 66.750 Turk kichr.

- Meydana gelen maddi hasarl ve yaralamal treragada daval suriici Ahmet O.,
%50 orannda, TCDD Genel Mudirlii % 25 orannda, ve hemzemin gegitin

te kilinden ve kontroliinden sorumlu Karayoldaresi % 25 oran nda kusurludur.

- Bu kabul ve kusur oran na gore daval lar n sompituklar miktar hasar bedelinin %
50 si olan 33.375 Turk Liras d .

- Davac sigortairketinin sigortal s na yapt 6deme tarihi olan 02.10.2007 tarihinden

itibaren temerrUt faizi isteyebilece

- 3095 sayl yasaya goére uygulanacak temerriti fagklinin taktirinin de Say n
Mahkemeye ait oldw yonundeki gorderimizi Say n Mahkemenizin taktirine sayg ile
sunuyoruz. 01.10.2011

5.1.6.2Peron le Vagon Kap s Aras ndan Dume Bilirki i Raporu

SO utlice me istasonunda trene yetiek icin koturan iki gencten biri trenle platform
aras ndan ray hatt na dau tar. Tren tekerleinin baca n koparmas sonucunda yolcu
yaral olarak kald rld hastanede vefat etniir. Bilirki i raporu Cumhuriyet Savc s
taraf ndan ibu tez muellifine tevdi edilmtir. Mevzuaata bu tip bir kaza olmamas
icin olmas iletmeci kurumca uyulmas gereken hukimler yer aladdad r. Bu
sebeple raporda tren hareketi esnas nda kap latmas , tren platform aras mesafenin
ne olmas gerekti, platform altnda yer alan saklanma alan n n yeti ulusal ve
uluslararas standartlara gore incelenimi TCDD kurallar ve vazife dal mlar tespit
edilmi , kazan n olumas nda etken olan kusurlar incelenmae bu hususlar n timu

nda kusur dalm yap Im tr.

1.0lay: 22/09/2011 tarihinde Sdtliceme Tren Gar’'nda Haydarpa

Adapazar seferini yapan T.C Devlet Demir Yollaurkmuna ait 11616 sefer
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say| yolcu trenine, hareket halindeyken binmeyal an Uskidar 1992
do umlu U.Y. peron ile vagon kaps aras hiktan dumu, tren alt nda
kalarak a r yaralanm , kaldrld Goztepe Eitim ve Arat rma Hastanesinde
24/09/2011 tarihinde vefat etrtir. Bu 6lumli kaza hakk nda T.C Cumhuriyet

Ba savc| taraf ndan 2011/36049 no’lu soturma ag Imtr.
2.Bilirki iden Sorulan

Kad kdy Cumhuriyet Basavc| taraf ndan vyuritilen sorturmada, tren kazas
sonucu Olim vakas ve Taksirle ‘Olume Neden Olmahwiu yukar daki olayda,
bilirki i taraf ndan tren ve istasyon gorevlileri ile vadsaer ki ilerin kusur durumunun

tespiti talep edilmitir.
3.Bilirki i ncelemesi

Dava dosyas icindeki belge ve tutanaklar n incelesinden edinilen bilgilerden

a a daki hususlar tespit edilntir.

Kad kdy Emniyet Mudurlud Olay Yeri nceleme ve Kimlik Tespit ube
Mudarlh O'ntin 22 Eylul 2011 Tarihli Olay Yerinceleme Raporu: 16:10 s ralar nda
S6 Utlice me Tren stasyonu’na intikal edilmiir. Tren bini peronlar bir Gst kattad r.
Olay mahallinde tren durmwaziyettedir. Mahal muhafaza alt ndad r. Hasaagd@olis
Merkezi Amirli i gerekli guvenlik Onlemlerini almtr. Makinist A. ‘'tir. Tren,
Haydarpaa 15:10 kalk | Adapazar trenidir. Olay n meydana gelidvagon en sondan
ikinci vagondur. Uzerinde TCDD 507518-11034-5 ilsareard r. Vagon icerisinden
gecilerek dier kap dan zemine inilmtir. Bahsi gegen vagonun orta k sm na denk gelen
kap s alt nda ray Uzerinde, metal tekerlek Gzexind raylar n etraf nda bulunan &
Uzerinde k rm z renkli lekeler, spor ayakkab (&h), leke ve kanlar bulunan kesilmi
vaziyette kot pantolon vardr. Cumhuriyet Savc &1'rtalimat dorultusunda olay
yerinin kamera goruntuleri ve fotmaflar c¢ekilmi, kroki cizilmi bahse konu
materyaller al nmt r. Olay yeri ile ilgili F. K. (tan k)'tan bilgi anm , fiziki ko ullar n

ac k alan olduu, hava durumunun giindiiz , a¢ k/gilneldu u evrakta yer almt r
4 Bilirki i Tespit

Olay yeri inceleme ekibinin haz rlad kroki, olay yeri inceleme raporu, fotmaf ve

kamera kay tlar ndan yola ¢ karak bilirktaraf ndan yap lan tespitler;
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4.1.Maktil, tren perondan ayr Imadan trene mlat r. Sondan 2. vagona binmek icin
hamle yapmtr.

4.2.Hamlesinin sonucunda tutunamayarak, tren kapi éde peron aln ta aras
bo luktan aa du muotur. Fotoraflarda, bu bdu un 35 cm civarnda oldw

g6ziukmektedir.

4.3.Peron ké ta nda ve vagon uzerinde tespit edilen bir iz olmamasktilin trenin
altna dumeden ©6nce bu noktalardan ciddi bir darbeye mar@ma&d n

gostermektedir.

4.4.Ray ve balast (ter) tGzerindeki izler ve organ parcac klar , maltukren alt nda
iki bogi(dingil arabas ) aras ndaki da a diata Gnd, hareket halindeki vagonun bogi
tekerlek setinin, peron taraf ndaki metal tekeren bodeni ile ray aras nda kaldn
gostermektedir. Vagonun deray olmadraydan ¢ kmad ) gz 6niine al n rsa, tekerin

organlar (bacaklar) surukleyerek ezip parcaladizerinden ge¢gmedianla Im tr.

4.5.Krokiden ¢ karmla, 2 nolu delil ile 3 nolu dehras mesafe vagon boyunu
gecmemektedir. Bu bilgi ile trenin maktule temas emnokta ile durduu son nokta

aras nda azami 30 metre oldusonucu ¢ kar Imtr.

4.6.stasyon kamera ve tren ici CCTV kaytlar, bu smier kurulu olmad icin

al namam tr. Tren h z — ivmelenme —frenleme ve livre bilgsula lamam tr.
4.7.Peron alt k sm nda yer alan ama alan , telorgu ile kapat Int r.

4.8.Balastlarda ve zeminde gediidi ray hatt orta beton kapaklar tzerinde bulunan
izlerden ve 3 nolu delilden yola ¢ karak, maktiuliien durduunda peron taraf ndan
de il, di er taraftan surtnerek ve ya suruklenerek tren dabngkarld tespit
edilmi tir.

4.9.0layla ilgili hava durumunun ac k ve guheolmas, gindiz olmas; da ve

cevresel etkenlerin kazan n ofoas na etken olmadn gdéstermektedir.

Hasanpaa Polis Merkezi Amirlii 22/09/2011 Tarihli Tank V. S'n Bilgi Alma
Tutana : V. S. ifadesinde; Kocaeli Universitesi'nderénci oldu unu Maktil U. Y.’in
arkada oldu unu, beraber Kocaeline gitmeye kara verdiklerit8p Utliice me
Gar 'nda 15:15 sralar nda giden bilet ald klar n, 15:16 Adapazar treninei yatek

icin ko u turup perona ¢ kt klar n, trenin hareket eiti gorip trene bindiini, Maktul
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U. Y.'in karars z kald n, o an kendisine birey diyemediini, U. Y.’in trenin kap s n
tutarak trene binmek istedni, o s rada ayan n kayarak bduktan diatl Gnu, bunu
goriince trenden atladn, ard ndan tren durdwnu, arkadann iki aya nn tren

alt nda kald n gorda Gnd ifade etmitir.

Hasanpaa Polis Merkezi Amirlii 22/09/2011 Tarihli Makinist A. .'in  Upheli fade
Tutana : Makinist (tren efi) A. .; ifadesinde Sditlice me Tren Gar n'nda 15:16
s ras nda Konduktorin “Devam Et’areti ile harekete blad n, tam hareket etti

s rada telsizden "stop” sesi duydwunu ve bir ahs n trenden atladn gérda Gnu, 5-10
km/s hz ndaki trenin el frenini ¢ekip durdunu, maktuli tren alt nda sabaca
kopmu sol aya da kesilmi olarak gorduuna ifade etmiir. Olayda kusuru
olmad n ve di er makinistin de sol tarafta vekalet olarak oturnsebebiyle olay
gormesinin imkans z oldwnu, tren hakimiyetinin kendisinde oldunu ifadesine

eklemi tir.

Hasanpaa Polis Merkezi Amirlii 22/09/2011 Tarihli Konduktor Y. B.'un tpheli
fade Tutana: Konduktér Y. B. ifadesinde; Sdaitlice me Tren Gar’'nda normal
ekilde yolcu almak icin durduklar n, trenden ineyplcular n ini bini ini takip
etti ini, tamamen inen binen yolcu olmada emin olduktan sonra 6n taraftaki
konduktor . K.'ya dudik calarak “Tamam” areti verdiini, di er konduktorin de
makiniste tamam areti verdi ini, makinistin treni hareket ettirdini, kap lar kapatm

ve bilet kontroliine bd&am oldu unu, bu s rada trenin 30-40 metre ilerledikten aonr
ani bir frenle durduunu, vagondan perona inthi, peronda bulunan yolculardan olay
0 rendi ini, trenin alt nda maktuli yaral olarak goérdini, daha sonra makinist ve
di er konduktérin geldini, polis ve ambulans n arandn ifadesine etmtir. Ba ka
bir trenin gelip, yolcularn bu trene nakledilerelefere devam edilmioldu unu

ifadesine eklemtir.

Hasanpaa Polis Merkezi Amirlii 22/09/2011 Tarihli Konduktor. K.'nn dpheli
fade Tutana: SO Utlice me Tren stasyonu’nda tren yolcular n aldn ve kap lar n
kapand n, trenin arkas nda bulunan Konduktér Y. B.’unddi calarak “binen inen
yolcu olmad icin tamam” iareti verdiini, kendisinin de bunu gdérdani, makinist
A. e duduk calarak “tamam” areti verdiini, trenin hareket etmeye bad n,
kendisinin vagon icine gecini, yolcular n biletlerini kontrol etmeye devam exden
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tren 20-30 metre ilerledikten sonra durdou, ne olduuna bakmak i¢in vagondan
aa perona indiini, trenin sonunda yolcularn bad n duydu unu, yolcularn
yan na gidip sorunca olay gendiini, trenin alt na bakt nda maktilin yaral

oldu unu perondan gordiinu ifade etmitir.

SO atlice me Banliyo Gar efi B. Y.’ n 22/09/2011 Tarih 17:00 saatli TelgraBanliyo
Gar efi B. Y. olay gunu cektii telgrafta; maktul U. Y.’in kimlik, adres, bilgitene yer
vermi, ahsn tren ile peron aras na diil olup her iki aya nda kesik ve parcalanma
meydana geldini, ambulans ile Géztepe Ararma Hastanesi’ne g6turuldind,
emniyet birimlerinin olay yeri incelemesinin 16:45’bitmi oldu unu, mevcut tren
dizisinin Haydarpaa Gar 'na gonderilerek yolun seyrusefere a¢ ld ifade etmitir. F.

K. adl ahs n olaya ahit oldu unu beyan ederek goérgu tam n kimlik bilgilerini ve

cep telefonu numaras n bildirntir.

Tuarkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar Gar Mudirlia 30.09.2011 tarih ve
B.11.2.DDY.1.01.27.00/090.06-832 say!| yaz ile Kay Cumhuriyet Savc| 'na
22.09.2011 tarihli 11616 sefer say| Bolgesel Aalegr Ekspresinin Trenefi'nin
haz rlad “Olum ve Yaralanma ile Sonucglanan Olaylarda Dieeen Tutanak” (5566

model) ile “hbar Telgraf ” (7003 model) evraklar gonderiltm.

A a da sralanan evraklar, Kad kdy Cumhuriyet Savcna gonderilen evraklar
aras nda bulunmamaktad r. Davaamalar ndaki incelemelere mesnetkik edecei

di analerek bu evraklar bilirki taraf ndan listelenmtir.
Tren efi makinistin brovesi (ehliyeti),
Kaza sigorta iemleri evraklar ,
Vagon modeli, imal y |, merei, teknik 6zellikleri,

22.09.2011 15:45 saatini icerisine alan zaman/kdhuw bilgilerinin yer ald

tren dijital kara kutusu verileri,
Kaza analiz raporu, risk analiz raporu,
Igili vagon kap lar (2011 y | icerisindeki) bak-ar za evraklar

Gorevli personellerin (konduktor ve makinist) kaza olaylarla ilgili sicil

dosyalar ndaki disiplin cezalar ,
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Eylil 2011'den onceki tarihlere ait Olay Yeri “Sitlice me Gar” olan 5566

model tutanaklar,

Eylil 2011'den 6nceki tarihlere ait Tren No. Su @&sel Adapazar Ekspresi

seferlerinde kullan lan tren numaralar n n oldilb566 model tutanaklar,
Yolculuk kurallar hakk nda dokiiman,

Tren surd bilgisi makinist el kitab

Konduktorlerle ilgili talimat, prosedur ve el kitiap ,

Trende gorevli personelin sicil dosyalar nda (varsalk, e itim, mesleki

bilgilerle ilgili evraklar,

Adapazar ekspres seferinin $ifitice me Gar 'nda yolcu almaya Hamas ile

ilgili dokiimanlar, talimatlar.
TCDD kurum ici idari soruurmaya mesnet tkil edecek sair evraklar.
5.Bilirki i Saha Ke fi ve Tespitleri

Saha kefi icin ilk gun SO Gtliceme Gar’'na gidildi. ncelemeler ve tespitlerde
bulunuldu. kinci gin TCDD organizasyon yaps ile ilgili 1. B@& Muaduarla G
(Haydarpaa)'da tespitlerde bulunuldu. Tespit edilen hususlarekildedir.

5.1. stasyon icerisinde kamera sistemi yoktur. Bu sebefdy n olu seyri ve bicimi;
gorgu tan klar n n ifadeleri ve olay yeri incelenmersunduu rapordaki ifadeler ile
snrldr. Bu ifadelerden olay n intihar maksa@dyve ya baas nn itmesi-cekmesi

sonucu olumad anla Im tr.

5.2. stasyonda gorevli olup telgraf ceken Gafi, istasyon amiri mevkiinde olup, rutin
ve gundelik i ve i lemlerden sorumludur. Taktik ve stratejileri bedirie, operasyonel

karar alma ve uygulatma mevkiinde ddir.

5.3.Peron alt na gelen servis ama alan telorgu ile kapatlmr. ¢ ksm s nma
alan olabilecek evsafta dédir. Peron viyadik tzerinde konumlandhdan s nma
alan zemininde yer yer blklar mevcuttur. Maktil, didkten sonra s nma alan nn

bo lu una dime - s nma ihtimali bu ekliyle ortadan kald r Imtr.
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5.4.Kaza konusu 1811 tipi vagonun kapi eile peron aln aras ndaki mesafe
Olcilmu tar. Mesafe 71 cm’'dir. Peron aln ile tren gabadsas nda ise 31 cm Hak

bulunmaktad r.

5.5.Kap ei ine entegre iki adet metal basamak vard r. Kapi@lt ndaki basamak ile
e ik aras ndaki mesafe (r ht) 34 cm’dir. Peron sdthbu basaman ucu aras mesafe
50 cm’dir. Basamak gerli i 20 cm, uzunluu 98 cm’dir. En alttaki basamak r ht 33
cm’dir. Genili i 24,5 cm, uzunluu ise 115 cm Olculmiir. U¢ noktas gabari ile ayn
cizgidedir. Perona mesafesi 31 cmdir. Basamak arhth¢ k vaziyettedir. Bu iki
basamak da Sditlice me Garda peron sath ndaraadad r. 71 cm ag kl kla b#éayan
bo luk basamaklar @ indik¢e dnce 50 cm, sonra da 31 cm’erdéktedir.

5.6.Peronun bulundu ray hatt bdlgesi aliymandad r. Platform boyubdauzdur. Peron

boyunca tren ile peron aln aras nda 31 cm’lik besafe (bduk) de i memektedir.

5.7.Kompartman kap lar otomatik dilir. Kanatl kap lar mevcuttur. Kap kanad,
kap kolunun elle cevrilmesi, yolcunun kendine (pertaraf na) doru ¢cekmesi ile
d arya doru aclmaktadr. Kapnn elle tekrar kapatImasisiyatife b rakIm

vaziyettedir. Kapatlmayan kap lar drya doru a¢k olduu halde seyir devam
etmektedir. Tren hareketinden sonra a¢ k kalwe kanatlar darya ag¢ k vaziyette

kap lar mevcuttur.

5.8.Tren lokomoatifinin makinist kabini incelenrtir. Kabin igerisinde 2 adet makinist
koltu u yer almaktad r. Trenin kumandas , kabinde taaftaki makinist koltuunun
bulundu u k s mdad r. Sol taraftaki makinist koltu cevresinde trenin hareketini ve ya
frenlemesini etkileyecek bir aksam gortlmetini Lokomotifte biri sa biri sol olmak
Uzere iki adet yan ayna bulunmaktadr. Peron taraf kontroli sa aynadan
yap Imaktad r. Bu aynan n a¢cs ve boyutu daki makinist koltuunda bak Id nda,

perondan inen binen yolcuyu kontrol edebilecek #ada.

5.9. ehirleraras b&a bir yolcu treni de gozlenntir. Kap lar n n otomatik kap oldw
tespit edilmitir. Otomatik kap, elle a¢lmas na gerek kalmadaareketli kanatlar
tahrikli bir sistemle da ve yana dau a¢ larak ¢calmaktad r. Otomatik kap kanatlar
birbirine doru hareket ederek kapanmaktadr. Kanatlar n uclarbiriyle temas
etmeden, yani tam olarak kapanmadan tren harekattet Tamamen kapanmadan,
trenin hareket etti, ivmelenmeye bdad gozlenmitir. Bu ekilde hareketli trene
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ko arak yetimek ve kap bdu undan gecip trene binmek, olas lolduk¢a yiksek
ihtimaldir. Tren hareketine bkd ktan sonra bu a¢ k kap lardan birine hamle yalpa
trene binen srt cantal birahs da gozlemlenntir. Otomatik kap kapanmaya
balad nda bu ahs n tren icerisine gecemeden, kap kanad taftamfrd ar ya itiime

ve ray hatt na dime ihtimali mevcuttur.

5.10.Konduktorler tren hareketinden 6nce “TAMAM” lam nda duduk calmaldr.
Saha incelemesinde konduktorlerin, henliz yolcutard biniini tamamlamadan, dudik
cald klar gozlenmitir. Tren hareketinden ©nce tren kornas c¢al nmam

Konduktorler kap lar n a¢ k olmas na raen hareket i¢cin emniyetareti vermileridir.

5.11.Peronda trenin durmas ile laggan bekleme-yolcu alma-harekete Iaena siresi
1dk.’y gecmemektedir. Bu slreshirleraras seferlerde yolcu indirme bindirme igin
ksadr. Soutliceme Gar Bolgesel Adapazar Ekspresin ara istasgonu
Haydarpaa Gar ile aras nda istasyon yoktur. Bolgesel edslpr; iledikleri bolgenin,
yolcusu youn olan merkezlerinde duran h zl trenlerdir. B&geEkspres seferlerde
tren glzergah ndaki her istasyonaramaz. Séitlice me’nin Metrobus ile entegre
olmas yla artan yolcu yuki gozénune al narak elspseferin glzergah ndaki ilk

istasyonda durdw ve yolcu ald du tnulebilir.

5.12.Haydarpa Gar 'nunda 1811 model vagonun ilk basanmike peron zemini aras
yukseklik 5 cm’dir. Bu peron algcak peron olup vagkap s na ulam basamaklar

t rmanarak olmaktad r.

5.13.Telgraf n muhataplar; CTC Beontrolorli G, Tren Takip Burosu, Gar
Maduarlh G, Trafik Denetim ve Koordinasyon Mudurliiinin Trafik Servis Muadurltd
uhdesinde mudurluklerdir. Olay guninid de igeren 121 iginde Trafik Servis
Muadarla G gorevini M. A’ n yorittd G, kazadan sonraki tarihlerde ise “Kontrolor”
olarak TCDD 1. Bdlge Mudurliu icerisinde gorev de ikli ine gidildi i tespit
edilmi tir.

5.14.Haydarpaa Vagon Bak m Onar m Atolye Mudirli ile Loko Bak m AtOlye
(Depo) Mudurlukleri, Cer Servis Mudurli uhdesinde mudurluklerdir. Makinistler de

bu miudurluk alt nda gérev yapmaktad r. 2011 y érigsinde ve halen bu gorevi S. Y.’'un

yurttd U tespit edilmitir.
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5.15. Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar Y.K208.2002T. ve 16/212 S. Karar
ile kabul edilen ve XVI B&anl 'nn 30.01.2003 tarihli TEL tamimi ile 01.03.2003
tarihinde yururlie giren “Trenlerin Haz rlanmas ve Trafie Dair Yonetmelik” de
gecen “Yolcu trenleri ile turistik ve askeri yolta yan trenler; Yolcu Dairesi ve ya
yetkili k laca makamlar n, yik trenleri; YUk Dairesi veya yetlllaca makamlar n,
hizmete mahsus trenler; ilgili dairelerin ve yakyletk laca makamlar n isteine gére
veya iletme ve trafiin gerektirdii durumlarda istee bak Imaks z n; Trafik Dairesi,
Trafik Servis Mudurltit ve yetkili k laca makamlarca sefere konulur.” ; “GUnluk tren
duyurusu, istasyonlardaki yuk durumu, ilgili mudikllerin ve bunlara ba Unitelerin
en gec saat 13.00'a kadar bildirecekleri istek¥eriCer Mudurltiinin lokomotif ve
benzeri ceken arac verebilega bildirdi i tren say s dikkate al narak Trafik Servis
Mudurli i'nce haz rlan r” ibarelerinden trenleri sefere @k seferden alma,létme
yetkisinin tamamen Trafik Servis Mdudurliinin uhdesinde bulundu, Cer
Mudurld 0'ntin de tren araglarn, dizilerini Trafik ServisMudurla U talepleri

do rultusunda sefere haz rladanla Imaktad r.
6.Bilirki i De erlendirmesi Ve Goru U

Demiryolu ve demiryolu araclar yla ilgili emniyetiterleri standartlarla belirlenntir.
Demiryolu sistemleri bu standartlara uyulduakdirde guvenli toplu tama araclar d r.
Standartlar n amac ; olabilecek tehlikeleri kazatggk analizleri ile tespit edip gerekli
tedbirleri alarak, uygulama amas nda bu riskleri kabul edilebilir diizeye indektir.
Yurdumuzda ve dinyada yanan demiryolu kazalar bu standartlara uyman derece

onemli oldu unun ac k bir gostergesidir.

Demiryolu Standartlar; “Tehlikeli Durum” tan mlam&a sistemin bdang c ndan
itibaren yap Imas n ister. Ayn zamanda risk azialinin de yap Imas gerekir. Bu
analizler sonucunda teknik sistemlerin ®lwabilecekleri risk deerleri bulunur.
CENELEC “Rayl Sistemler Standartlar ” kabul ediletrisk de erlerini belirlemitir.
Risk analizi ve risk deerlendirme metotlar n n uygulanmas yla “Emniyet iyesi
Batinlt 4" (SIL) seviyeleri elde edilir. SIL 4 en ylksek aiyet seviyesidir.

Yolcu Vagon Kap s ile ilgili, gorevlilerin ve der kiilerin kusur durumu tespiti:
Vagon yolcu kap lar; SIL 3 (Emniyet Butunlii Seviyesi) guvenlik snfnda yer

almal d r. Kap kontrolleri, svicleri, kapat Image mekanik kilittenmesi SIL 3 gtivenlik
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seviyesinin altnda olamaz. Kazaya kan trenin vagon kaplarnn hangi SIL
seviyesinde ietildi i tespit edilememiir.

IEEE 1474.1-1999 numaral uluslararas standar8tan(dard for Comminications-
Based Train Control -CBTC- Performance and FunefioRequirement); kap
kontrolinin otomatik tren operasyonunun (ATO) biargas olduu, sistemin
konduktorlere ve ya tren operatdriine (makinist) leam kapand bilgisini verecek bir
displeye sahip olmas gerekti yolcular n tehlike ile karla mamalar icin tren
kap lar n n merkezi kilit sistemli olmas ve tamacdk kapatlm ve Kkilitlenmi
olmadan trenin hareket edememesi gereklifer almaktad r. Bu standard n 6.1.8. ve
6.1.9 maddelerinde “kap a¢Ima-kapanma kontroliuktas merkezi kilidi sistemi
temel ozellikleri” a¢ klanmtr. Ayrca Turk Standartlar Enstitist (TSE) ER155
“Demiryolu Uygulamas -Demiryolu Ta Araclar nda Kullan lan Elektronik Donan m”,
TSE EN 50126 (Demiryolu uygulamalar - Guvenilirlilkelde edilebilirlik, bak m
yap labilirlik ve guvenlik (RAMS), TSE EN 50128 “Daryolu uygulamalar -
Demiryolu kumanda ve koruma sistemleri icin yaz’lie CENELEC EN 14752, EN
50129, IEEE Std 1475-1999 , IEC 61508 ve UIC gilislararas standart, norm ve
regulasyonlarda kap larla ilgili emniyet kurallakgideleri belirlenmitir. Seyir s ras nda
kap n n guvenlik a¢ s ndan Tam Kontrol alt nda otmgerekir. Seyir halinde yolcular n
iste e bal kapy acamamas demiryollar nda bir zorunlulukt Aksi durum ise bir

i letme kusurudur.

11616 sefer say | Bolgesel Adapazar Ekspresidieisinde, bilirkii raporu 3.2; 3.9.7;
3.9.9 maddelerindeki tespitler sonucunda; kap lattali emniyet standartlar nn
salanmad , kap lar n n emniyetinin yolcu kontroliine b rakl| oldu u ve kap ac¢k
vaziyette trenin hareket ettianla Im tr. Kazaya karan vagonun yolcu kap lar,
demiryolu emniyet standartlar n n ¢cok gerisinded¥iolcu ini bini leri gecerli bir
emniyet sistemi olmadan gozle kontrol edilmekte, kontroller konduktorler ve tren
efi makinist taraf ndan yap Imaktad r. Tren, malalmayan standart d artlarla
trafi e ¢ckarIm tr. Tren Gzerinde gerekli revizyonlar yap Imamkap lar n bu ar zi
durumu devam etti halde tren servisten al nmartr. Bahse konu hususlara riayet
etmeden seyrusefer yaplImas sonucu Olumli kazamoidur. Bu kazann ve
sonucunda olan Olium hadisesinin 6nune gecebilecek tedbirlenp; abtratejileri

belirleyip, standartlar n ve letme kurallar n n uygulanmas icin gereklive i lemleri
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yapacak, emrindeki personeli bu hususta sevk veeidadecek olan Turkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar 1.Bolge Trafik Sesv(eski) Muadara M. A. ile
Tarkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 1.Bélge C&ervis Mudurd S. Y. TCDD

kurumu ad na 6limle sonuclanan bu kazada asli kughun.

Mevcut artlar alt nda sefer yapan tren personelinin, kap lar n n emniyetini gozle
yapt klar kontrollerle sdamalar ve tren perondan tamamen ayrlana kadau bu
surdurmeleri beklenir. Halbuki, 11616 sefer sayrénin konduktérleri ve trenefi
makinist tren heniiz perondan ayr Imadan 6nce pearoiictne atlayan ilk yolcuyu (V.
S.) gormemi olup, arkadan kduran ve trene atlarken araya diek teker alt nda
kalarak ar vyaralanan dier yolcunun bu hareketinden 0©nce trene “Stop”
verdirmemilerdir. Bu sebeple bu olayda; konduktorlerin ventrefi makinistin tali
kusuru vard r. Vekalet makinist kabin icerisinde wwafta oturduundan olay gérmesi

beklenemez. Bu olayda kusursuzdur.

stasyon Platform yap s ile ilgili gorevlilerin véi er ki ilerin kusur durumu tespiti:
Tark Standard TS 12186 standard n stasyon Platformu Genel Kurallar ” béliminde
“platform kenar ile tren aras ndaki a¢ kl k en ¢ekcm ilr 8 cm olmal , platformun tren
taraf nda, en az 0,60m x yakla 0,90 metre Olclsunde servis ama nii (alan)
bulunmal " ibareleri gegmektedir.

SO utluice me Gar istasyon peron platformlar ile tren arasgari mesafenin 31 cm
oldu u ve kap e inde bu bolu un merdiven yap s nedeniyle 71 cm kadar ¢ kt
gorulmektedir. Bu mesafeler mevcut Turk Standard 'belirledii 5 cm-8 cm’nin
oldukca uzerinde olup kabul edilemeyecek boyuttati®616 sefer sayl| 1811 tip
vagona sahip tren dizisi kap lar nda bulunan mexdiyap s itibari ile diiik platformlu
istasyonlar icin tasarlannir. So6 Gtlice me Gar’ndaki gibi yiksek platformlarda
kullan Imaya uygun deldir. Bahse konu hususlara riayet etmeden seyeiigelp Imas
sonucu Olumlu kaza olmas nda asli kusur; TCDD ad na Turkiye Cumhuriyévlet
Demiryollar 1.Bolge Trafik Servis Mudurindedir.

Kaza olumas durumunda kurtulma ihtimalinin olbilecei Turk Standard 12186'da
tarif edilen servis s nma nii (alan) mevcut olmas na renen, gerekli diizenlemeler
yap Imay p telorgu ile kapatImtr. Ray hatt na atlama, at Ima, daie durumlar nda

kullan lan s nma bolu u ortadan kalkmtr. Maktulin did Unde s nma alannn
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bo lu una dime ve s nma ihtimali bu ekilde ortadan kald r Imtr. Bahse konu
hususlara riayet etmeden seyrusefer yap Imas soblionli kaza olunas nda asli
kusur; TCDD ad na uhdesinde Gar Muduri’'niin de baddun Turkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar 1.Bdlge Trafik Servis Mudurirdie

Yolcular n Kusur Durumu Tespiti: Tren kazalar ngajcular n davran ve hareketleri
kazalar n ana nedenleri aras nda olabilmekteditctydavran n etkileyen hususlamu

ekilde sralanr;

1.Kurallara uymama, 2.Dikkatsizlik, tedbirsizlik. Bilgisizlik 4.Al kanl klar 5.Sal k

durumu

Tren hareketinden sonra trene binmek, kurallaregasinde yasakt r. Bu fiili 6ncelikle
maktuliin yan ndakiah s (V. S.) gerceklérmi tir. Trenin h zlanmas na devam etti
ve tehlike boyutu artt halde, maktul (U. Y.), arkadaV. S.” n peinden tren kap s na
hamle yapmtr. Bu olayda, bu iki yolcunun da kurallara uymanyalcu al kanl
dikkatsizlik ve tedbirsizlik etkenleri hususlar ndalavran ve hareketlerinin, kazan n
olu umunda pay inkar edilemez. Bu nedenle (maktul)YU.ve V. S. olayda tali

kusurludur.

7.5onug

Bolgesel Adapazar Ekspresi seyruseferinde emnigeinlar na dikkat edilmedi,
standartlar n getirdi normlar n uygulanmad ve bu eksik-kusurlu artlar alt ndaki

I letme ile yolcu tamac|l vyapld , trende ve platformda gerekli dnlemlerin
alnmad , can guvenlii riskinin sareklilik arz ettii, yolcu emniyetinin yolcunun
inisiyatifine brakld ve bu eksikliklerin yolcular ve gorevliler taratlan da
kan ksanarak alkanl klarla hareket edildi sonucuna var Imtr. Yolcu emniyeti ve
guvenli i yolcunun inisiyatifine b rak lamaz. Olaydan énemniyet normlar na dikkat
edilerek gerekli operasyonel, taktiksel ve striatéjararlar n yetkililerce al nmad
ckarm yaplmtr. TCDD kurumu; iletme olarak, asli kusurludur. Yukarda

ac klanan hususlar nda, bu olayda:

1. Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 1.Bélgeafik Servis (eski) Mudurd M. A.
ile TCDD 1.Bélge Cer Servis Mudura S. Y.’un; AsluBurlu,

2.Makinist A. .; Konduktor . K.; Konduktor Y. B.'un Tali Kusurlu,
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3. (Muteveffa) U. Y.’in Tali Kusurlu, olduklar kaatine vard m takdirlerinize sayg

ile arz ederim.

5.1.6.3Trenden DU me Sonucu Olum Bilirki i Raporu

Raporda seyahat esnas nda tren kap s ndan gasparirndan ray hatt na itilen
yolcunun o6limuyle sonucglanan olay bilirkiheyetince incelenmiir. Yolcu tren
kap lar n n seyriisefer esnas nda ac labilir olmagld nda trenin hareketini durduran

bir mekanizman n olmamas olay n bekliyel olu mas nda énemli bir etkendir.
1.0lay

zmir Tren Gar ndan, 11 Eylil 2010 tarihinde harekden ve Basmane - Odemi
aras nda ietilen 32321 sefer say| T.C Devlet Demiryolldurumuna ait trenden
hareket halinde iken, saat 07:30 sralar nda Eulumahallesi Odemitren yolu 3
Y Id z Sitesi ile Odemi koprii aras nda dén, 1983 Zonguldak damlu G. Y. hayat n
kaybetmitir. Bu 6limlu kaza sonucunda, T.@mir Torbal Cumhuriyet Baavc |

taraf ndan 2010/3712 no’lu soturma a¢ Imtr.
2.Bilirki iden Sorulan

Yuksek Mahkemenizde cereyan etmekte olan davalgié olarak bilirki i secilen
heyetimizden, G. Y.’ n 6lumuyle sonuglanan trendénme kazas olay nda, G. Y.’ n,
tren makinistinin, tren konduiktérinin, veya bir ke tren/demiryolu gorevlisinin,

edilmi tir. Heyetimizin goru ve kanaati a da sayg ile arz olunur.
3.Bilirki i ncelemesi

Dava dosyas icindeki belge ve tutanaklar n incelesinden edinilen bilgilerden

a a daki hususlar tespit edilntir.

T.C. Torbal Kaymakaml Igce Emniyet Mudurlut Olay Yeri nceleme ve Kimlik

Tespit Grup Amirlii’'nin 11 Eyltl 2010 Tarihli Olay Yerinceleme Raporu

11 Eyul 2010 tarihinde yap lan incelemede, TurkGeemhuriyeti Devlet Demiryollar
32321 say | sefererini yapan trenin 3 adet raybasolutu u, raybusler aras nda geci
olmad , raybusun orta k sm nda yolcular n inip binmesniarac n save sol taraf nda

cift kanatl otomatik yolcu girikap s n n olduu tespitinde bulunulmdur.
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Ayr ca bu inceleme sonucunda, raybusun ortas mdlznan yolcu ini bini kap larn n
olayn olduu anda arzal / bozuk olmad taktirde el ile gu¢ uygulayarak
ac lamayaca, olay an nda orta ks mdaki kap lar n givenli oldu tren durmadan
ac lamayaca, ayn ekilde tren hznn 5 km/sa’in alt na daeden kap lar n makinist
bolumindeki dimelerden bile a¢lamayaca trenin i¢ taraf nda kap lar n yan nda
yolcular i¢cin konulmu agma-kapatma butonlar nn da tren durmadan malaca

eklinde belirtilmi tir.

Ayn inceleme raporunda, Turkiye Cumhuriyeti Devi®emiryollar Kurumu
yonetmeline goére trenin hznn oratalama 30-35 km / sa admgerektii de
eklenmitir. T.C Torbal Cumhuriyet Baavc| ’'na M. Y. taraf ndan sunulan 20 Ocak
2011 Tarihli ikayet Dilekgesi ile Igili Muteveffa G. Y.’ n babas M. Y. taraf ndan
sunulan dilekcede, Turkiye Cumhuriyeti Devlet Degnoltar Kurumuna ait trende
bulunan gaspg lar taraf nda korkutma ve tehdit redilsonucunda G. Y. n trenden
inmeye zorland veya atld iddia edilmi ve sb6z konusu gaspg lardaikayetci

olunmu tur.

Ayr ca tren makinist ve konduktérlerinden de, trerkap larn kapal tutmad Klar,
kap lar n kilitledi i veya otomatik kapatld kontrolini yapmad klar iddias ile
ikayetci olunmutur. M. Y.’ n ayn dilek¢esinde, Muteveffa G. Y." hindi i trende

guvenli in salanmad gerekcgesiyle TCDD Kurumundan di&ayetci olunmutur.

T.C Torbal Cumhuriyet Baavc | taraf ndan haz rlanan 14 Aral k 2010 tarihli Tian
M. A’ n fade Tutana ile Igili Tlrkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 32324ay |
seferini yapmakta olan treni, kazan n hemen 6ndesth ar dan gérmu olan tan k M.
A., kompart man n kendi taraf ndaki kap n nala¢ Im oldu unu, bir erkekahs n sol
eli a¢ k vaziyette kap kolunu tuttunu, ahs n sa aya n yere basarak inmeye cat
gibi bir hal icinde olduunu, ancak tereddit edip geri ¢ekii, sa elinde bir diz Ustl
bilgisayar cantas oldwnu, tren gectikten yakl& 10 sn sonra ba ma sesleri
dudu unu ve daha sonra yakll 100 m ileride trenden inmeye can ahs yaral

olarak tren raylar n n tGzerinde goérdine dair ifade vermiir.

T.C Sincan Cumhuriyet Baavc | taraf ndan haz rlanan 24 Kas m 2010 tarihli Tan k
T. P.’n fade Tutana ile Igili Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 32324ay |
seferini yapmakta olan trende yolculuk yapmaktanol tan k Tunakan Pehlivan,
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miteveffa G. Y.’ n bilgisayarnn iki ki taraf ndan gasp edilmeye cald n
gordu Une, ancak daha sonrah slar n trenin ini kap s holtne ¢ kt klar igin G. Y.'n

itildi iniya da atld n net olarak géremedne dair ifade vermiir.

T.C. Torbal Kaymakaml Ice Emniyet Mudurlit taraf ndan Rapor ve Tutanaklar ile
lgili Dava konusu kazan n gectiTurkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 32321
say | seferinde makinist olarak gorev yaprolan U. C. ifadesinde, stz konusu treni
kendisinin kulland n, sefer srasnda kazadan haberdar olmad Catala'da
durduklar nda kaza olup olmadnn sorulduunu, trenin kaplarnn otomatik
oldu unu, tren hareket etmeden kaplarn Kkendisi tdd#m kapatlp ve tren
durudu unda da yine kendisinin izniyle tren kap lar n nlagilir oldu unu, kendi izni

olmad taktirde kap lar n a¢ lamayaca beyan etmitir.

Dava konusu kazan n gegtiTurkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 32321 shy
seferinde tren efi olarak gorev yapm olan A. C. U. ifadesinde, treneflerinin
genellikle makinistin yan ndan ayrImadn, kendisinin de makinistin yan nda
oldu unu ve sefer sras nda kazadan haberdar olnmadtrenin kap lar n n otomatik
oldu unu, tren hareket etmeden kap lar n n makinistftadan kapatlarak ve tren
duruduunda ise yine makinistin izniyle ag labile@ai, makinist izin vermedii

taktirde kap lar n a¢ Imas n n mumkin olmaa beyan etmitir.

Dava konusu kazan n gegtiTurkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 32321 shy
seferinde konduktor olarak goérev yaprolan A. E. ifadesinde, birbirinden bans z ve
birbirlerine aralar nda gegiolmayan l¢ vagondan olan s6z konusu trende vagonlar
dola makla gorevli olduunu, yolculuu sras nda kap larn ac larak trenden atlayan
herhangi bir kilyi gdormedi ini, makinistin kap lar agmad surece kimsenin kap lar

ac p inip binemeyeceéni beyan etmitir.
4 Bilirki i De erlendirmesi Ve Goru U

Gunimuzde demiryolu letmesinde en 6énemli givenlik unsurlar ndan bidlcylar n
tren hareket halinde iken ve istasyon gue ¢ k lar nda trene ve trenden atlamas n ve
kap aralarnda skmasn Onleyen; ve trenin kap ac¢k seyrinin eregetiesini
sa layan merkezi kilit sistemidir. Ozellikle 1990’lar sonunda ve 2000’lerin bada
merkezi kilit sisteminin olmamas ndan dolay artamalanma ve 6lumlu kazalar yolcu

taraf ndan a¢ lamayan merkezi kontrolkkilde tasarlanm kilit sisteminin 6nemini ve
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zorunlulu unu getirmitir. Dolay s yla, tren hareket halinde iken yolaul@araf ndan
higcbir ekilde kap lar n a¢ Imas na izin vermeyecek bir keer kilit sisteminin olmas
ve bunun dizgin olarak ¢cahas demiryolu iletmelerinde vazgecilmez bir guvenlik

art oldu u hususu bilirkii heyetimizce alt ¢izilmek istenmektedir.

Seyir sras nda kap nn guvenlik a¢c s ndan Tam kan#lt nda olmas gerekir. Seyir
halinde yolcular n istee bal kapy acamamas gerek demiryollar nda, gereles&ent

ici otobuslerde bir zorunluluktur. Aksi durum isie bletme kusurudur.

S6z konusu olay fiziki bir glvenlik sorunudur. Yolemniyeti a¢ s ndan bu giverih
I letme kurumu Turkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollataraf ndan sdanmas
gerekti i, ancak Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar tkumu taraf ndan yeterli
i letme Onlemlerinin al nmamas sebebiyle, olayda Tomtrol’'un salanamad ve
bunun sonucunda kap lar n hareket halinde ikerda¢ kanaatine var Imtr. Ayr ca
Tarkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 32321 saydeferini yapan trende yeterli
say da guvenlik gorevlisinin olmamas n da meydgaken olayda etkisinin oldu bir

i letme sorunu olarak derlendirilmi tir.
5.Sonug
Yukar da a¢ klanan hususlar nda, olayda:
5.1.0laya kar an ve sebep olan Gasp¢ lar n ASdusurlu;
5.2. Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar Kurumun Tali Kusurlu;
5.3.Muteveffa G. Y. n Kusursuz; ve

5.4.Kazan n gecti Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar n n 323Zhy | seferinde
makinistin (U. C.), trenefinin (A.C.U.) ve konduktériin (A. E.) Kusursuz aldi

sonug ve kanaatine vardn z takdirlerinize sayg ile arz ederiz.

5.1.6.4Ray Hatt nda Oturan Yayaya Tren Carpmas Bilirki i Raporu

Raylar n Gzerinde oturmakta olan yayaya cari hatwdanliyo treni carpm ve yaya
vefat etmitir. Mevzuatta meskun mahalden gecen demiryolurhatizole edilmesine
at flar bulunmakatad r. Dava soturma dosyas olup Cumhuriyet Savc s taraf ndan
I bu tezin muellifine tevdi edilmtir. TCDD kurum c¢al anlar n n ceza almas n gerekli

k lan kusuru bulunmamakla birlikte, TCDD kurumuntazminat/alacak hukuk davas
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acImas durumunda Karayollar Trafik Kanunu 85. ddade gecen hukumleri
sebebiyel ileten kusuru sdzkonusudur. Trereten kurumun olwabilecek 3. Kii

zaralar na kar sigorta yapt rmas gereklidir.

OLAY : 06.05.2013 giinii saat 21:31 sralar nda migkiT. O. idaresindeki 10159
katar numaral TCDD banliyd treni, HaydarpaTren stasyonundan yolculu olarak
Pendik yonune seferi esnas nda Cevizli Maltegtasyonu aras nda kalan k s mda ray
hatt Uzerinde oturan 2 erkelahsa carpmas veh slardan F. K.’in 6liumu derinin

kacmas ile sonuclanan kaza olay dr.

BL RK DENSORULAN :Dosyann incelenmesi igin re'sen Iklii secildim.

Dosyay inceledim, gorive kanaatimi, & da sayg lar mla arz ederim.

DOSYA NCELEMES : Makinist T. O. 07.05.2013 tarihli tpheli fade

Tutana ndaki ifadesinde 6zetle TCDD’de banliyo trenindakimist olarak calt n,

olay esnas nda 10159 Katar Nolu banliyd trenin, déagaa Tren stasyonundan
yolcular ald ktan sonra Pendik stasyonuna hareket eftii, Cevizli Maltepe Tren
stasyonuna yakla esnada gabari dahilinde ikah s goérduini, defaatle korna
cald n ve seri fren yapmas na men ah slar n hicbir harekette bulunmach ifade

etmi tir.

Konduktor N. A. 07.05.2013 tarihliipheli fade Tutananda 6zetle trenin konduktori
oldu unu, olay esnas nda trende kazay goremeydue bolimde iceride oldwnu,
Makinist T. O.'n surekli olarak fren yaptn ve korna sesi yaptn duydu unu,
telsizden T. O.'n kendisine anons ederek ikhs n tren raylar nda oturdunu,

carpm olabileceini soyledi ini ve bakmas n istedini ifade etmitir.

Olay yeri inceleme video, fotoaf gorintilerinde olay n oldw mahalin banliyo
demiryolu kesiminde 15/16 ile 15/18 numaral katef@dektrik) dire i aras nda oldw

krokide tren raylarnn etrafnda duvar ve telorgé ihata edildii, demiryolu
ayd nlatmas n n olmad anla Imaktad r. Yayalar n bu mahalle nas | girdile ilgili

bir bulguya rastlanmant r.

Banliyo treni i letmecisi olan TCDD kurumunca tutulmalay yeri goruntuleri bir
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CD olarak dosya igerisindedir. Goruntulerde denluyédzerinde oturanah slar net
olarak gorilmektedir. Kaza ile ilgili (Olim ve Ydaama ile Sonuglanan Olaylarda

Duzenlenen Tutanak) da dosyada mevcuttur.

BL RK GORU U : Dosyadaki maddi deliller incelendinde kazan n ift hatta haiz
cari demiryolu hatt (zerinde hemzemin gecit olnmayar ks mda olduu, hattn
cevresinin ihata edildi, yaya giriine kapat Id anla Imaktad r.

Kazaya karan demiryolu tat, raya bal hareket etmekte olup, manevra esnekili
bulunmamaktad r. Keza bahse konutta fren emniyet mesafesi de ér karayolu
ta tlar na nazaran ¢ok daha uzundui. istasyon aras nda cari hat Uzerinde gitmekte
olan tren katar n n mevcut h z seviyesinde, buitr@minde 20-25 metre mesafede
yaya olmas halinde trenin yayaya carpmadan dutabitmesi kabil deildir. Mevcut
bilgilerden, muteveffa yayan n demiryolu hatt nadgii ve raylara oturdw tespit
edilmi tir. Olay n olutu u artlar incelendiinde Makinist T. O.’ n ahsa ¢arpmadan
treni durdurabilme imkan bulunmad hatal her hangi bir davrankusuru sabit
gorulmedii cihetle makinistin kusursuz say Imas nn yeringlaca kanaatindeyim.
Konduktér N. A.’a ise olaya etken herhangi birifiih olmamas nedeniyle kusur atf
kabil de ildir.

Kazan n meydana geldi yer, bir demiryolu cari hatt Utzerindedir. Boyler mahale
yayalar n girmeleri, gezmeleri, oturmalar hattklgamalar yasak ve fevkalade hatal
bir davran t r. Dosyadaki bilgilerden, yayan n boyle bir madairdi i, demiryolu hatt
Uzerinde bir pozisyon ald, tren iyice yaklat nda, trenin fren emniyet mesafesi
icerisindeyken korna, far ikaz ve trenin sesing@ratay p pozisyonunu de tirmeden
oturmaya devam etti, kendi can glvenlini gOzetip, kollamad ac¢klk
kazanmaktad r. K.T.K ve yonetmeine aykr dikkatsiz ve tedbirsizce davran
nedeniyle Miteveffa F. K.'in meydana gelebu kazada asli derecede ve tam kusurlu

say Imas n n uygun olacakanaati taraf mda has | olmiwr.

Mibrez krokide ve goruntilerden kazan n meydandi gékesimde, demiryolu hatt nda
beton duvar ve tel 6rgi mevcut bulunmamaktad r. aknbatt n bu kesiminde yaya
hareketlili i olu mu tur. Ray hatt boyunca her iki kenarda yasaklanatana yaya

giri ini her ekilde cayd rmak ve 6nlemek Uzere lsan ay r ¢ yap elemanlar n n tesis

edilmesi, yonlendirmelerin yap Imas, demiryolu raliinin ¢evresinin tamamen ihata
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edilmesi, yaya girine izole edilmesi gerekmektedir. Bu yap elemanlarcari hat
boyunca surekliliinin sa lanmas , k r lan tahrip olunan k s mlar ile hatahalatlar var

ise yaya girilerini cazip k labilecek bu aral klar n derhal miwdée edilerek onar Imas ,
ayd nlatman n ve hat glveninin sa lanmas hususlar ; leten idare olarak TCDD’nin
sorumlulu udur. Kazan n meydana geldidemiryolu kesiminde TCDD’nin bu yénden
sorumlulu unu yerine getirmedi, bunun bir hizmet kusuru oldu, miuteveffa yayan n
bu kesimden demiryoluna ulaa imkan bularak raylarda oturmasnn ise kazann
meydana gelinde as| etken olmas sebebiyle idare olarak TCDD Bodlge

Mudurlt U’'nuin kazada kusursuz sorumluluoldu u mutalaa edilmelidir.
SONUC :Yukar daki hususlar muvacehesinde, olayda;
- Upheli Makinist T. 0.”n KUSURSU?Z,
- Upheli Konduktdr N. A."” n KUSURSUZ,
-Muteveffa F. K.’in ASL ve TAM KUSURLU,
-TCDD 1. Bolge Mudurlad'niin ise ileten sorumluluu oldu u kanaatine vard m
takdirlerinize sayg lar mla arz ederimstanbul, 10.07.2013
5.1.6.5Yayaya Tren Carpmas Sonucu Oliim Bilirki i Raporu
Olay

17.06.2012 guni saat 17:35 sralar nda makinistAA.idaresindeki 80081 katar
numaral TCDD banliyd treninin, Halkal Trestasyonu’ndan yolculu olarak Sirkeci
yoniine seferi esnas nda Kigcuk¢cekmesgasyonu ile Florya Mene& stasyonu
aras nda kalan ksmda ray hatt (zerinde yurlyémliki tespit edilememi 25

ya lar ndaki erkek ahsa ¢arpmas veahs n 6lumu ile sonuclanan kaza olay d r.
Bilirki ilerden Sorulan

Dosyan n incelenmesi icin re’sen bilirki secildik. Dosyay inceledik, goérive

kanaatimizi, aa da sayg lar m zla arz ederiz.

Dosya ncelemesi

A. A. 17.06.2012 tarihli Upheli fade Tutanandaki ifadesinde Ozetle Turkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar 'de banliyd trenindeakinist olarak ¢alt n, olay
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eshas nda 80081 Katar Nolu banliyd treninin makin@du unu, Halkal Tren
stasyonundan vyolcular ald ktan sonra Sirke@tasyonuna hareket eini,
Kicukcekmece Trenstasyonunu gecip Florya MenekTren stasyonuna yak n yerde
bulunan kurba yakla esnada, yaklek be tane gengahsn tren raylar Uzerinde
yaraduklerini goérdadni, bunun Gzerine hemen trenin kornas na bast bunun
Uzerine ah slar n raylardan uzakka n, fakat sonras nda 25 yar nda bir gencin,
raylar n deniz taraf nda ray n dhda yuradiaunia ve kula nda kulakl k tak | halde cep
telefonu ile konutu unu gérince hemen trenin kornas na bast ama ahsn
duymad n ve ray uzerine dau yidrimeye bdad n ray n ortas na geldinde halen
telefonla konutu unu ve yurimeye devam eitii, sonras nda tren duramad icin
ahsa carpt n ifade etmitir. Ayrca A. A. 12.11.2012 tarihli celsedeki sanmas nda
hareket h zlarnn 55 km oldunu, ancak kendisinin 50 km h zla hareket halinde
oldu unu, olay yerinde keskin bir kurb oldunu, ahs 15-20 metre mesafede rayda
kar sna ¢kt n, korna calmas na ranen trenin taraf na bakmadn, seri fren
yapt n, seri frende trenin 400 metrede durabilécie carpma olay ndan 200 metre

sonra durabildiini ifade etmitir.

H. A. ifadesinde 6zetle trenin konduktori oldau, olay esnas nda trende kazay
goremeyece bir bdlumde iceride oldwnu, kazadan o6nce uzun korna sesini

duydu unu ve trenin frenlemesini hissethi ifade etmitir.

Olay guna tarihli diizenlenen Olay Yemceleme Raporu Formunda kaza olay yeri
krokisi ve a¢ klamalardamahsa ilk carpma noktas oldw di Gnilen ve kana benzeyen
lekelerin ilk balang ¢ noktas ile E-5 Kugukcekmece koprusul arakndhesafenin 325
metre olduu ve bu mesafenin ayn zamanda ilk goniesafesi oldw, ahsa teren
carpt ktan sonra trenin durdw nokta ile ahs n bedeninin kaza sonras dunoktas

aras nda 265 metre mesafe oldwanla Im tr.

Olay yeri inceleme video, fotoaf goéruntilerinde olay n oldw mahalin balastl
demiryolu olduu, ray hattnn virajl (kurb) oldw ray hatt etraf nda btuklar nda
a acl klar n oldu u, bu haliyle gériimesafesinin doniyapan tren icin k sa bir mesafe
oldu u anlalm tr. Krokide tren raylarnn etraf nda demir zghr ¢it oldu u
gosterilmitir. Ancak yayann bu mahalle nas| girdile ilgili bir bulguya

rastlanmamtr.
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Banliyo treni iletmecisi olan Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryal kurumunca
tutulmu herhangi bir belgeye dosya icerisinde rastlanmiamKaza ile ilgili Turkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar 5566 model (Olim Waralanma ile Sonuglanan
Olaylarda Duzenlenen Tutanak), 7003 modéibér Telgraf ) belgeleri dosyada mevcut
de ildir.

Bilirki 1 Goru U
Dosyadaki maddi deliller incelendnde kazan n ¢ift hatta haiz cari demiryolu hatt

Uzerinde hemzemin gegit olmayan bir k s mda oiduhatt n ¢evresinin ihata edild]

yaya giriine k smen kapat Id anla Imaktad r.

Kazaya karan demiryolu tat, raya bal hareket etmekte olup, manevra esnekili
bulunmamaktad r. Keza bahsekonu tta fren emniyet mesafesi de ér karayolu

ta tlar na nazaran ¢ok daha uzundu. istasyon aras nda cari hat Uzerinde gitmekte
olan tren katar n n mevcut h z seviyesinde, but ta hatt na trenin 6énindeki 15-20
metre mesafeden yaya girolmas halinde tat n yayaya carpmadan durdurulabilmesi
kabil de ildir. Mevcut bilgilerden, miteveffa yayan n denoity hatt na trenin fren
emniyet mesafesi dahilinde girmedi anla Imaktadr. Olay artlarnda ahsa
carpmadan treni durdurabilme imkan bulunmadatal her hangi bir davrankusuru
sabit gorulmedii cihetle makinistin kusursuz saylmasnn yerindelaca

diu intlmektedir.

Kazan n meydana geldi yer, bir demiryolu cari hatt Utzerindedir. Boéyler mahale
yayalar n girmeleri, gezmeleri, hatta yakfelar, geci yapmalar yasak ve fevkalade
hatal bir davrantr. Dosyadaki bilgilerden, yayann bdyle bir mdbalgirdi i,
demiryolu hatt yak nnda bir pozisyon ald tren iyice yaklat nda, tatn fren
emniyet mesafesinden ray hattna girmek suretiybzaka kart , kendi can

glvenli ini gozetip, kollamad ac kl k kazanmaktad r.

Muteveffa yayan n, kurallara aykr dikkatsizce wedbirsizce davran nedeniyle

olayda birinci derecede asli kusurlu saylmas nygun olaca du Gnulmektedir.

tarafl demir zgaral cit (korkuluk) mevcut bulumktad r. Ancak hatt n bu kesiminde

yaya hareketlilii olu tu u tespit edilmitir.
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Ray hatt boyunca her iki kenarda yasaklanrmalana yaya girini cayd rmak ve
Onlemek Uzere séam ay rc yap elemanlar n n tesis edilmesi, @bl tamamen ihata
edilmesi, yaya girine izole edilmesi gerekmektedir. Bu yap elemanlarcari hat
boyunca surekliliinin salanmas, krlan tahrip olan ks mlar var ise hatghya
giri lerini cazip k labilecek bu aral klar n derhal midée edilerek onar Imas leten
idare olarak TCDD’nin sorumlulwdur. Kazan n meydana geldikesimde demiryolu
kenar k s mlar nda TCDD’nin bu yoénden sorumlulau yerine getirmedi, bunun bir
hizmet kusuru oldw, muteveffa yayan n bu kesimden rahatl kla dentinga ulama
imkan bulmas n n, kazan n meydana galle k smen de olsa etkili oldu mitalaa

edilmektedir.

Belirtilenlere binaen olayda TCDD 1.Bélge Mudurine banliyd tren hattnn
i letmecisi idare olmas hasebiyle olayda ikinci dede tali kusur izafe edilmesinin

yerinde olaca goru Une var Imaktad r.

Sonug

Yukar daki hususlar muvacehesinde, olayda DavalkiMst A. A.’'nn Kusursuz,
Kimli i belirlenemeyen miuteveffa yayan n %90 (ylzde doksaspetinde ve Asli
Kusurlu TCDD 1.Bélge Mudurlii'niin ise ileten kusuru oldw kanaatine vard m z

takdirlerinize sayg yla arz ederizstanbul, 14.12.2012

5.2 OLAY YER NCELEME

5.2.1 Olay Yeri ncelemenin Tan m ve Onemi

lenen her sug, toplum hayat nda buytk yaralar atmdak Ancak devlet toplum
hayat nda adalet hizmetlerini $&l bir ekilde yurutebiliyorsa, buna bl olarak su¢
ile a¢ lan yaralar k smen de olsa iybilir. Adaletin salkl i lemesini salayan en
onemli faktor, ilenen suctaki karanl k noktalar n maddi su¢ deiiliee ayd nlat Imas
ve suc¢ tekil eden olaylarn c¢ozulmesinde bilimsel yontemterkullanImasdr.
Teknolojik gelimeler ¢cok sayda laboratuvar tekimin ortaya ¢ kmas na yard mc
olmu tur. Ulkemiz de bu konuda diinya ulkeleri ile yar diizeydedir. Emniyet ve
Asayi hizmetlerinin kendine 0zgu Ozellikleri yonindenlipim balca iki gorevi

vard r;
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Birincisi, su¢ ilenmesini 6nlemeye yonelik idari gbrevkincisi, ise onleyici zab ta
tedbirleri ile engel olunamamas sonucu bir sugdenmesi durumunda, kanunlarla
polise gorev olarak verilen su¢ ve failleri ile bama ait delillerin tespit edilmesi,

faillerinin yakalanmas ve yarg safhalar nda yaptal malar kapsayan adli gérevidir.

Olay, kanunlarda a¢ k¢a sug olarak belirtilen V& hareketlerin ortaya ¢ kmas n, olay
yeri de; olayn ileni tarznn, madur ve suc failleri ile ilikisinin saptanabildii
bdlgeyi ifade eder. Olay yerinde bu HKilerin belirlenmesi ¢calmalar n kapsayan olay
yeri incelemesi, su¢ sorwrmasnn en 6nemli boélimund oturur. “Olay yeri

incelemesi ile elde edilen en 6nemli unsur maddtlileielir.

Tren kazalar nda yaralanma veya Olim meydana gsémiCumhuriyet Savcs
taraf ndan sordurma dosyas haz rlanmaktad r. Emniyet yetkililaliyle savc |k
talimat ile yap lan incelemelerle elde edilen miadeliller savc | k soruturma dosyas
icerisinde yer alr. Savc gerek duydutakdirde olay yerini bizzat incelemektedir.
Kazada incelenen ilk bulgularda su¢ unsuru olohw tespit edersaiphelileri sorgular.
upheli olarak oncelikle makinist ve konduktorlerrg@danmakta ve ifadelerine
ba vurulmaktad r. Polis memurlar nca olay vyeri fotaflanr, olay yeri krokisi
haz rlan r ve savc talimat ile dér i lemler gergekldirir. Savc sug¢ unsuru olturan
bir durum ve Turk Ceza Kanunu igerisinde yer alannbaddeyi ihlal tespit ettiyse
Kamu Davas acarak olay MahkemeyetaDosya ve kapsam ilgili ceza mahkemesi
taraf ndan kabul edilirse dava dumalar ile olaydaki kusuru bulunanah slar
cezaland rlmas gerceklgrilir. Olay yeri incelemesi sucun delillerinin taya
¢ kmas nda ve suglular n tespitinde ¢ok dnemlirblii vard r. Bilirki i raporunda olay
yeri incelemede bulunan maddi deliller muhakkake#ar dikkate al nr. Bilirkii
taraf ndan ortaya konulacak goérikazann olduu anda mevcut bulunan deliller

Uzerinden yap Imal dr.
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ekil 5.1 : Tren Kazas Olay Yeri ncelemesi

Olay Yeri ncelemenin Amac u ekilde sralanr;
Meydana gelen bir olay n adli bir suc olup olmad tespit etmek,
Olay n ongorulenekil ve artlarda meydana gelip gelmedtti belirlemek,

Olay vyeri-fail-madur (veya maktul) aras ndaki ikiyi kuracak maddi sug

delillerini bulmak,

lenen sugun ayd nlat Imas ve adli mercilerin dokarar vermesini séamak
amac yla olay yerini belgelemek, olaydan sonrakinaalarda adli makamlarca
atanacak bilirkiilerin olay n olduu gin ve saatte olay yerinin ne durumda
oldu unu, tren —arag-yaya konumlar n, carpma oncesioveas kazaya kaan

unsurlar n hareketini gostermek, kaza krokisi gikalk,

Olay filin i lendi i yerde balay p, failin gidebilecei yerleri de igine alan geni
bir alandr. Olay sordurmasnda ve c¢Ozumiunde fail-ndur-olay vyeri
ili kisinin ortaya ¢ kar Imas o6nemlidir. Olay n ¢ wmg aras ndaki ilikilerin

tespit edilmesi gerekmektedir.
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5.3RAYLI S STEM KAZA NCELEMES N N TANIMI, AMACI VE R SK
YONET M

Ulkemizde her y| binlerce insan m z seyahat esrds yaanan kazalarda hayat n
kaybetmekte, yaralanmakta veya sakat kalmaktadinyBda pek cok ulkede ulen

sektoriinde yanan kazalar n n azalt Imas na yonelik galalar yap Imaktad r. Yap lan
bu cal malarda meydana gelen kazalar id& metotlarla incelenmekte ve bu

incelemeler cercevesinde kazalar n azalt Imas meljcal malar yap Imaktad r.

(ATGK), Avrupa Trafik Glvenlii Komisyonu “meydana gelen hava, deniz ve tren
kazalar n n incelenmesi gerektii ” bildirmi tir. Avrupa Birli i (AB) Uyesi Ulkelerde
trafik glivenli inin sa lanmas ve trafik kazalar n n dnlenmesi amac yl&ydlana gelen
kazalar “Derinlemesine Kaza Analizi” metoduylacétenmektedir. Ulkemizde tren
kazas incelemeleri  lletmeci  kurulularn  binyesinde  yapImakta ve
yay nlanmamaktadr. Bu veriler kurumlarn kendi  ilar taraf ndan
de erlendiriimekte ve al nacak tedbirler kendi i¢ b&dg al nmaktad r. Bu kurullar n
ortak bal oldu u bir yetkili merci yoktur. Kentici toplu tamada kullan lan rayl
sistemler Buyukehir Belediye’lerinin itiraki irketleridir. TCDD ise Ulatrma,
Denizcilik ve Haberleme Bakanl kontrolinde faaliyetini yurttmekte olan kamu
iktisadi te ebbusudur. Yeni ¢ kan duzenleme ile demiryolatiminin serbestldirmesi
yasalatrim tr. Mevcut demiryolu ileticileri aras nda ortak bir bilgi havuzu
bulunmamakta ve kaza incelemelefieimeler aras nda dahi paylnamaktad r. Bu
sebeple Ulkemizde kaza incelemesinde hangi knitertgecerli olduu, neye gére kaza
incelemesi yap Id , sonucunda al nan tedbirlerin ve duizeltici faeligrin neler olduu
akademik olarak bilinmemekte ve literatiirde yer aimaktad r. Bu bilgileri iceren bir
cal ma mevcut deldir. Halbuki hem Avrupa Birlii Ulkelerinde hem de gelni di er
Ulkelerde kaza inceleme raporlar haz rland ktanradamuoyu ile payldmaktad r.
Kaza inceleme raporlar bans z ortak kurululara gonderilmekte, bams z kurulular
da bu incelemeleri derlendirerek gerekli dizenlemeleri (regilasyon)rngaktad r. Bu
dizenlemelere ba bulunan tim iletmeler riayet etmek ve uymak mecburiyetinde

bulunmaktad r.

Avrupa Birli i Ulkeleri aras nda duzenleme ve gerekli kurallaolu mas ve bu

kurallar n birlik tlkeleri taraf ndan uygulanmas ga layan, izleme faaliyeti ile kaza
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incelemelerini deerlendirerek gerekli revizyonlar gercekieen AB kuruluu
ERA'dr. (European Railway Agency-Avrupa Demiryoldjans) AB Komisyonu
91/440 Direktifi ile balayan reform sdrecini ileri bir ad m olaraBifinci
Demiryolu Paketi” eklinde devam ettirmiir. Demiryolu politikas ; altyapnn
I letmeden ayr Imas yenileticilerin pazara girinin mimkin klnmas, altyapnn
tahsisi ile ilgili kurallarn ve altyap kullan m cietlerinin belirlenmesi, bams z
dizenleme organlarnn olwrulmas temelinde belirlenntir. Komisyon Ocak
2002de kinci Demiryolu Paketi ile AB demiryollar nda kaxa olaylar n ara r Imas
ve emniyetin dizenlenmesi ile ilgili yeni bir ditégkyay nlam , kar 1kl i letilebilirlik
ile ilgili 6nceki iki direktif Uzerinde dizenlemaleyapm , Avrupada emniyeti
iyile tirmek ve kar |kl i letilebilirli i geli tirmek Gzere Avrupa Demiryolu Ajans
(ERA) kurulmu tur.

ERA'nn guvenlik departman demiryolu guvenli icin ortak bir c¢ergceve
olu turmaktad r. Etkili bir demiryolu tamac | hizmeti ve demiryolu sisteminin daha
verimli ¢cal mas icin AB Ulkesi demiryolu ietmecileri aras nda guvenlik yénetim
sistemleri Gzerinde ortak bir yaklen geli tirmekte ve bunu teik etmektedir. Bu hedef
icin Guvenlik departman alt nda tg¢ birim kurnwr. Bu birimler 1. Yonetim Sistemleri
Birimi; demiryolu sektor kuruldar aras nda risk kontroll yapmakta, yeni yakidar
belirlemekte, takip etmekte ve aradakbiili ini salamaktadr. 2. Denetleme ve
Ara trma Birimi; i letmeci otoritelerin yeni ve ilgin¢g guvenlik yaklenlar n, risk
kontrol metotlar n izleyip denetlemekte, arema raporlar ile de bunu paylaaktad r.
3. Duzenleme ve Gulvenlikzleme Birimi; dizenlemeleri yaparak otoritelerin rapa
Birli i glvenlik normlar nda letme yapmas n séamaya cal maktad r. Bu ¢cercevede
talimatlar yenilemekte, ulusal guvenlik kurallar nzlemekte, teknik Oneriler

getirmekte, giivenlik performan raporlar haz rlaaakr?*

Geli mi  Ulkelerde olduu gibi Ulkemizde de meydana gelen tren kazalarnn

nedenlerine gore detayl birekilde ve kapsaml olarak incelenmesi, kazalarn

21 ERA, Safety http://www.era.europa.eu/CoreActivities/Safetyfs Home.aspx, [Eiim Tarihi:

12.07.2013]
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azalt Imas icin guvenlik 6nerilerinin belirlenmesiemiryolu trafik sistemini olduran
tum unsurlar n (surtcd, yolcu, yaya, yol, cevra)eiyiriimesi ve bunun rayl sistem
operatdrlerince talimat ve kurallar na yans t Imgsrekmektedir. Bunun gercekheesi
icin 6ncelikle kaza inceleme raporlar nda ortayag bulgular ortaya konulmal , riskler

belirlenmelidir.
Kaza incelemesinin yap Imas nda hedefler gdzetilmelidir;

- Benzer kazalar n (bilinen bir yerde devaml olaegk ekilde meydana gelen

kazalar meydana gelmesini engellemek,

- Kazalarn onlenmesine yonelik ilk etapta al nmasreggen Acil Onlemleri
bulmak,

- Kazalar n oluumunda makinist kural ihlallerini belirleyerek bunlallerin

onlenmesine yonelik trafik &im ve denetimleri planlamak,

- Kazalar n n meydana gelmesinde roli olan risk fd&tini (kaza nedenlerini)
tespit etmek ve kazalarn oOnlenmesine yoOnelik Kal@dzim O6nerileri

belirlemek,

- Trafik guvenli inin salanmas na yodnelik camalar icin kurumlar aras nda
I birli ini salamak ve Kurumlar aras uzmanlklar n kullan largkivenlik
Onerileri gelitirmektir. Demiryolu Rayl Sistem Trafik Guveninin sa lanmas

konusunda bilimsel ve guvenilir bilgiler Gretmektir

Rayl Sistem Demiryolu kaza incelemesinin la@ amaclarn Resmi Gazete
29.12.2012 tarihli 28512 sayl “ SA LI I VE GUVENL R SK
DE ERLENDRMES YONETMEL ” kapsamnda u ekilde balklar altna
toplanabilir;

Olas Tehlikeleri Tespit Etmek, Analiz Etmek, Engatek
Onlenemez Riskleri Azaltmak

Uyar Sistemlerini Gelitirmek

Kabul Edilebilir Bir Risk Seviyesi Séaamak
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5.3.1 Olas Tehlikeleri Tespit Etmek, Analiz EtmekEngellemek

Olas riskleri tespit etmenin en kolay ve ulabilir yolu benzer sistemlerde tecriibe
edilmi riskleri incelemekten gecer. Riskler incelenip lemadildikten sonra kurulacak
sistemde farkl risklerin neler olabiledetahmin edilir. Buna miuteakip riskleri
engellemek Uzere ad mlar atlr. [33] Rayl sistemdemiryolu tarihinde defaatle
ya anan kazalar s n fland r Imve olas tehlikeler belirlenmir.

1 .ADIM Bu konuda

TEHLIKELERI TESPIT ET i
4 I~ kaw_{naklzfn
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

ekil 5.2 : Risk De erlendirmesinin 5 Temel Ad m

Kaza sonucu yaralanma, 6lim ve maddi kayb teldiéte olarak tespit edersek bu
tehlikeye yol acacak riskleri ekil 4.5teki 3. ad m olan kontrol tedbirlerine lear
verilebilmektedir. 4. Ad mda kontrol tedbirleri uyign r yerine getirilir ve eksikler
giderilir. 5. Ad m olarak al nan 6nlem ve giderildratalar n tekrar edip etmedi

surdurdltp surdarilmediizlenir.

5.3.2 Onlenemez Riskleri Azaltmak

Rayl Sistemler tasarlan rken, daha 6nce benzer takar elden geciriimeli ve ne gibi
olumsuzluklarla ve risklerle karkar ya kal nd tespit edilmelidir. Tecribe edilmi

riskleri g6zoninde bulundurarak kurulacak rayl temsdeki riskleri minimize etmek

103



mumkundar. Mevcut rayl sistemlerdeki riskler yoldilemiyorsa dahi al nacak
onlemlerle risklerin sonucu olacak hasar en aza indirilmelidir (Ringdahl 2001).

SONUC |R=°x$

OLABi.  COK | | COK
ciDDi cippi ORTA HAFIF HAFIFE

LiRLIK

ekil 5.3 : Risk Skoru

Rayl sistem iletmecili inde riskler ekil 4.6'daki 6rnee gore skorlanabilir. R:Risk
Seviyesi O: Olabilirlik ve : iddetin carp m yla (R=0x) elde edilmektedir. Cok ciddi
derecede sonucu olan (5 puan) ve Cok Yuksek sakoktbilirli i (5 puan) bulunan risk,
Yuksek Seviyede (25 puan) bir risktir. Ray hatangayaya carparak olan
yaralanmal ve 6limlu kazalar bu risk seviyesineetrolarak verilebilir.

5.3.3 Uyar Sistemlerini Gelitirmek

Dinya cap nda ¢ok yayg n olarak kullan lan, Ulkemeizde son vy llarda uygulamaya
konan uyar sistemleri hem yolcu, hem de makingss adan 6nem té&il etmektedir.
Rayl sistemlerde kullanlan ve sinyalizasyon grsgteolarak tan mlanan yolun
eri ebilirlik durumunu belirten sistemler, yaya ve hamn gecitlerinde, cift yon
trafi inin oldu u fakat tek bir yolun mevcut oldu durumlarda, makas bélgeleri gibi
yollar aras geci yap lan bdlgelerde ve tunel girick lar ile viyadik ve kopru
ustlerinde ¢okga kullan Imaktad r. Temel amac¢ yokimde oldu unu gostermektedir.

Bu durumda ilgili yaya, tren veya ta bekletilir ya da uygun olan blka bir yone
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yonlendiriimektedir. BOylece ayn anda, ayn bolgkyllanmak zorunluluu ¢ézime
kavu turulmu olmaktad r (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 DIGCATE DESER RIS
8, 9 B i SK{eres mumKu U ki ¢ I
mludataleedilmeli
4,56 KABUL EDILEBILIR RISK
1,2,3 Acil tedbir gerektirmeyebilir

ekil 5.4 : Risk Duzeyi
ekil 4.7 de gosterildi gibi 15 puan ile 25 puan aras nda ¢ kan ylksekyséeki
riskler kabul edilemez, 8-10 puana aras ¢ kan setdyedeki riskler dikkate der,1-6
puana aras nda diik seviyedeki riskler kabul edilebilir risk s n tia de erlendirilir.

5.3.4 Kabul Edilebilir Bir Risk Seviyesi Salamak

Kabul edilebilir risk seviyesi, yasal yukumlilukéeve iyerinin dnleme politikas na
uygun, maddi kayp veya yaralanma dlurmayacak risk seviyesi olarak
tan mlanmaktad r. Riskin tamamen bertaraf edilmiesimimkin del ise riskin kabul

edilebilir seviyeye indirilmesi icin @ daki ad mlar uygulanr.
1) Tehlike veya tehlike kaynaklar n n ortadan kalthas .

2) Tehlikelinin, tehlikeli olmayanla veya daha ahlikeli olanla dei tirilmesi.
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3) Riskler ile kayna nda miicadele edilmesi.

D -

Tehlike
Kaynagi

ekil 5.5 : Risk Analizi

Ray hatt nda yayaya carparak @uo yaralanmal ve 6lumlu kazalar Kabul Edilemez
Riske ornek olarak verilebilir. Bu kaza turint ysg olarak giderilemeyecek
vaziyetteyse (meskun mahal icinden gecen cari iét tghlikenin 6niine gecilmeli ve
riski du Urecek tum tedbirler al nmal d r. Kaza incelemeordgr ndan ¢ kan sonuclarda
bu tip kazalar n meydana geldiyerler dncelikle belirlenmelidir. Benzer muhtemel
noktalar icin de gerekli Oncelikli letmeci kurumca verilmelidir. Cari hatta ihata
duvar yla yaya gecini engellemek, bu noktalarda livre (h z) @elerinde dei ikli e
gitmek, ayd nlatma sistemiyle goruntrlii salamak, kamera konularak 6ncesinde
makinistin KM’ce ( letme Kumanda Merkezi) uyar Imas gibi 6nlemlekrsgviyesini

ve olu acak tehlikenin boyutunu direcektir.

5.4RAYLI S STEM KAZA VE OLAY SORU TURMANIN BA LICA CER

Avrupa Birli i Ulkelerinde kaza ararmalar icin referans al nan zorunlu dokiiman
2004/49/EC say!| Demiryolu Emniyet DirektifidirBu direktifin, V. Boliminde
bahsedilen kurallar tim AB llkelerinde uygulanmasruniu kurallard r. Buna gore
arat rmalarda ana amac kok sebebi bulup bir daha @yrkaza olmamas icin énlem
alnmasn saamaktr. Bu nedenle ararmalarda suclamama prensibi gecerlidir.
Direktifte kaza inceleme raporunun ana llkdar ve iceri inde olmas gerekenler
verilmi tir. Raporlarn bu igerie uygun olarak tertip edilmesi gerekmektedir. Rapor

bolumleri ve bu bélimlerde ortaya ¢ kar lacak hileusi ekilde s ralanabilir:
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A. Ozet

Ozet, olay n ne zaman ve nerede oldwe sonuglar ile ilgili k sa bir tan m igerir.
Soruturma ile elde edilen hadisenin temelinde yatarentt ve yard mc faktorler ile
olayn dorudan nedenlerini belirtir. Bbaca oneriler belirtilir ve bilgiler alc

makamlara verilir.

B. Olay ile ilgili yak n bulgular

1.0lay:
— Olay n kesin tarihi, saati ve mabhalli,

— Acil yard m ve kurtarma hizmetlerinin camnalar da dahil olmak tzere kaza

mahallinin ve olaylar n tan m,

— Bir soruturma oluturulmas karar, sorturmac ekibin oluumu ve

soru turman n yuratulmesi,
2.0lay n gecmii:
— Olaya kar an personel ve miteahhitler ile dr taraflar ve gorgu tan klar ,

— Olaya kar an demiryolu tatlar na ait parcalar n (kalemlerin) kay t numarala

da dahil olmak Uzere, trenler ve alunlar

— Altyap ve sinyalizasyon sisteminin tan m - hatléri, makaslar, sinyal balar,

sinyaller, tren korumas ,

— leti im araglar,

— Olay yerinde veya civar nda yurutulen calalar,

— Demiryolu acil durum plan n ve olaylar zincirinivarekete gecirilmesi,

— Acil durum plan, kamuya ait kurtarma hizmetlgrglis ve t bbi hizmetlerin ve

bunlar n olaylar zincirlerinin harekete gegirilmesi

3.0lumctl olaylar, yaral lar ve maddi hasar:
— Yolcular, t¢inctah slar, miteahhitler dahil olmak tizere personel,
— Yuk, bagaj ve dier eya (emtia),

— Demiryolu ta tlar , altyap ve cevre,
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4 Harici ko ullar:
Hava artlar ve corafi referanslar.

Tahkikat ve soru turmalar n kayd :

1.(Verilen) fadelerin 6zeti (@h slar n kimlik bilgilerinin korunmas kayd yla):
Muteahhitler dahil olmak Uzere demiryolu persanel

Di er gorgu tan klar .

2.Emniyet yonetim sistemi::

Orgut yap s ve emirlerin nekilde verildi i ve yerine getirildii,

Personel gerekleri ve nekilde uyguland ,

¢ kontrol ve denetimler ile sonuclar ile ilgilialan programlar,

Altyap ile ilgili farkl aktorler aras ndaki akarim (arayiiz)

3.Kurallar ve diizenlemeler:

Konu ile ilgili Topluluk ve ulusal kurallar ve @énlemeler,

Cal ma kurallar, yerel direktifler, personel gereklebak m talimatlar ve

uygulanabilir standartlar gibi der kurallar,

4.Demiryolu tatlar n ni leyi i ve teknik donan mlar :

Otomatik veri kayt cihazlar ndan kayt dahil din Gzere, sinyalizasyon ve

kontrol kumanda sistemi,

al

Altyap ,

leti im techizat ,

Otomatik veri kay t cihazlar ndan kay t dahil @iniizere, demiryolu tdlar .
5.Cal ma sistemi ile ilgili belgeleme:

Trafik kontroll ve sinyalizasyon i¢in personetild  tedbirler,

Kay tlardan al nan belgeleme dahil olmak tzeoday ile ilgili s6zIU mesajlar n

veri i

Olay mahallinin muhafazas ve korunmas igin @hredbirler.
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6. nsan-makine-organizasyon (duzen) arayuzu:
— Igili personele uygulanan cama suresi,

— Fiziksel veya psikolojik stresin varl da dahil olmak Uzere, t bbi ve Igel

ko ullar n olay Uzerindeki etkisi,
— nsan-makine-araylzu tzerinde techizat tasar mtkisie
7.Benzer nitelikteki 6nceki olaylar:

D. ncelemeler ve sonuclar

1.0lay zincirinin nihai tan m :

— C. Bal nda saptanan bulgulara dayanarak olay ile ilgibniglarn

olu turulmas .
2. Tart ma:

— olay n nedenleri ve kurtarma hizmetlerinin penfi@ns na ilikin olarak, sonuca

varmak amac yla 3. bbkta saptanan bulgular n incelenmesi.
3.Sonuglar:

— Olaya kar an ah slar taraf ndan yap lan eylemler veya demiryialular n n ya
da teknik donan mlar n n kallar ile ilgili yard mc etmenler de dahil olmalzere,

olay n do rudan ve yak n nedenleri.
— Surdurme, usuller ve beceriler ile ilgili temelglgtan nedenler,

— Duzenleyici yap n n kaullar ve emniyet yonetim sisteminin uygulanmag |l

ilgili temel nedenler,
4. lave gozlemler:

— Nedenlerin sonuglar na bla olmayan, soruurma s ras nda olan eksiklik ve

hatalar.
5.Alnm tedbirler:
— Olay nedeniyle 6nceden al nnveya hayata gecirilmitedbirlerin kay tlar

6.Tavsiyeler
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6. RAYLI S STEMLERDE KAZA ONLEME ACISINDAN DEM RYOLU
BAKIM, TAM R VE S NYAL ZASYON S STEMLER

Demiryollar nda yap lan rutin bak m ve tamirlamleriyle kazalar n 6nlenebilmesi
amaclanr. Kaza turine gore inceladiizde gercekleen kazalarn buyidk bolumu
hemzemin gecitlerde meydana gelmektedir. Hemzenegitlgrle ilgili bak mlar
periyodik olarak yapImaldr. Sinyalizasyon sis&eri ise tren carpmalarnn
onlenmesi bdaa olmak Uzere rayl sistemlerde en Onemli tekniknah mdr.
Turkiye’de demiryolu tstyap s n n %36 da 20 yan uzerindedir. 10. Uldrma uras
Raporunda dstyapnn 20 y| émri olmas nedeniyldayortalama 550 km civar nda
yenileme calmas yap Imas gerekii ifade edilmi ve 2008-2012 y llar aras ndaki
be yllk donemde vyaplan 2.792 km yol yenilemesiydl k ortalama 558 km
rakam na ulalm tr. 2013 vylnda 1.098 km demiryolunun yeminesi
planlanmakta olup 2014-2016 yllar arasnda p kgwak 2.628 km vyol
yenilemesiyle birlikte demiryolu a ya ortalamas nn 20 yagrubuna getirilmesi

planlanmaktad r. (11. Ularma uras)

6.1 RAYLIS STEM EK PMANLARI BAKIM VE TAM R

Beton traverslerde duibel detirilmesi, traverslerde dubel detiriimesinde dikkat
edilecek hususlar, afp traverslerde sabote yap Imas, travers ekyentetanziminde
dikkat edilecek hususlar, travers deiriimesinde dikkat edilecek hususlar, kopri
traverslerinin tebdili yedek traverslerin istifindéikkat edilecek hususlar ve kiguk

malzemelerinstiflenmesidir. (Bk.EK:1I)

6.2 MAKASLARIN TEBD L VETAM R

Bir trenin bir hattan dierine yonlenmesini séayan mekanizmaya makas
denilmektedir. Basit makas, S makas ve capraz sndkderindeki makaslar n
de i tirilmesi icap edenler icin sokilmeden 6nce yaplaci ler, makas montaj nda
dikkat edilecek hususlar, makaslarn bak m ve temué& dikkat edilecek hususlar
kilitleme arzas olan makaslarn slah nda dikketllecek hususlar EK: II'de

verilmi tir.
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6.3HEMZEM N GEC TLER KONTROL VE BAKIMI

Hemzemin gegitler demiryolu ile yaya ve/veya kataygecitlerinin ayn kotta ya da
ayn kota yak n bir kotta kedi i bdlgelerdir. Hemzemin demiryolu gecidi diye de
adland r Imaktad r. Bu boélgeler araclarn ya daajayn ayn yolu farkl zamanda
kullanmas na olanak verecekkilde tasarlanmal d rlar. H zI tren hatlar ndaz&kar n
onlenmesi ve glvenlik nedeniyle hemzemin gecitaulmamaktad r. Ozellikle h zI
tren hatlar yayalar n dahi gegmemesi icin yol bugauihata edilmtir. Cari hatlarda da
yerle im yerinde olan k s mlarda hat kenar ihata edkeyaya girii engellenmelidir.
Hemzemin gecice itleri, hemzemin gecitlerde boden Ilhaklar n n tekili, hemzemin
gecit kaplamalar ve c#leri, hemzemin gecitlerde karayolu araclar igecit capraz

i aretleri ile hemzemin gecitlerin bak m kaza incelemesi ve kiilir raporlar nda

dikkat edilmesi gerekli hususlard r. Bu hususlayn nt s EK-II'de verilmi tir.

Turkiye demiryollar ebekesinde toplam 3.341 adet hemzemin gecit bulkiata.
2002 y I nda 4.810 adet olan hemzemin gegit sagos 10 yIda yap lan ¢amalarla
3.341 adete inmiir. Hemzemin gecide yaklan k s mlar nda standartlara gore cift
tarafl reflj cizgisi ve guvenli bekleme cizgisi zitmesi ile gecitlerde goru
mesafelerinin iyiletiriimesi c¢al malar yapImtr. Hemzemin gegitlerde kauguk
kaplama, beton plak ve ray profil ile kaplama gablar devam etmektedir. Ancak
hemzemin gegitlerde kaza problemini en aza indirmek bu gecitlerin korumal hale
getirilmesi, mumkin olan tim hemzemin gediiekapatimas, yeni hemzemin
gecit aclmasna izin veriimemesi ve alt-Uggecit olarak dizenlenmesi
gerekmektedir. Mevzuat itibariyle, kesnler oluturan yerel yonetimlerin bu
hemzemin gecitlerde gerekli tedbirleri alma, a&ya Ust gecit yapma sorumiulu
bulunmas na ranen, 6nlem almad acktr. TCDD; 2004-2012 doéneminde 590
adet hemzemin gecidi kontrolli hale getirmie kontrolli geci saysn 1.084e
¢ karm tr. Hemzemin gegitlerin tamamen ortadan kald rdmaeya alt-tst gegit
haline doniturilmemesi durumunda; sesli vekl ikazlara ilave olarak bariyerli-

fla orlu-canl koruma sistemlerine ihtiyac artarékexektir.
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6.4 GABAR LER N KONTROLU

Gabari demiryolu arac nn yol enkesitinde kapladalan olarak tan mlanabilir. Yol
geni liklerinin ve kamulat rma alanlar n n belirlenmesinde énemli rol oynémaal r.

Statik ve dinamik gabari olmak tzere iki bl alt nda incelenmektedir.

6.4.1 Statik Gabari

Demiryolu ta t n n statik haldeyken yani dururken yol enkesignkaplad alandr.
Aliynman bolgelerinde peronlar n gehikleri, depo sahas ve garaj 6lculeri statik gabar
g6zonunde bulundurularak tasarlan r.

6.4.2 Dinamik Gabari

Demiryolu ta t n n dinamik haldeyken yani hareket ederken ydfesitinde kaplad
alan olarak ifade edilir. Kurb bélgelerinde, tumngerinde, viyadiklerde ve arac n @r

hareket ettii bolgelerin tasarlanmas nda kullan?.
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ekil 6.1 : Gabarilerin Dikkate Alnd  Ornek Bir Tiinel Enkesiti

22 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Em Tarihi: 12.07.2013]
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6.5S NYAL ZASYON

Genel anlamda demiryolu sinyalizasyonu, trenlenmugetli bir ekilde seyretmelerini
ve demiryolunun az masrafla maksimum kapasitedéarkiinas n, yani en givenli
verimli bir ekilde cal trlmasn salamak icin yap lan calmalar n butini olarak
tan mlanr. Sinyalizasyonda as| sorun demiryolunti®n karla malarn ve
carp malarn g0z Onune alarak traifi dizgun, guvenli ve ekonomik bir tarzda

yonetmektir.

Demiryollar m zda 128 istasyonda Mekanik Sinyalt&msi kullan Imaktad r. TCDD
ebekesindeki sinyalizasyonlu hatlar n toplam 4.@&6 (3.128 km konvansiyonel-888
km YHT) olup, toplam hatlar n %33.4dn{ oluturmaktad r?®

Demiryolu sinyalizasyonu buginki modemekle gelinceye kadar bircok amalardan
gecmitir. Oncelleri demiryolunun baz noktalar nda gdesdirilen adamlar yolun
belirli k s mlar ndaki trenlerin durumlar n deik anlamlara gelen el kol aretleriyle
bildirirmekteydiler. Daha sonra bunlarla birlikte d ik manalar olan krmz, yd,

sar , beyaz ve mavi renkli bayraklar ve "lambalasflan Im tr.

Buginkii modern sinyalizasyonun temelini élwan el kol, bayrak ve lamba
bildirgeleri halen manevra bdlgelerinde ve uygunular salamayan anayollarda

kullan Imaktad r.

Demiryolu trafi inin en az masrafla dizgin ve emniyetli békilde yonetilmesi igin
sinyalizasyon elzemdir. Sinyalizasyonun temel angitvenlik ve emniyet olmakla

birlikte a a daki faydalar da s ralanabilir:
1. Emniyeti Art rmak,

2, Yol Kapasitesini Art rmak

3.Personel Tasarrufu Samak

4.Sefer aral klar n k saltmak,

5. letmeyi kolaylat rmak.

2311. ULA TIRMA URASI Demiryolu Raporu [Erim Tarihi: 12.08.2013]
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Yol Kapasitesi; 24 saatlik sire icinde iki istasyaras nda calt r labilecek tren adedi
demektir. Yol kapasitesinin hesaplanmas nda bife&korler rol oynar.

Demiryollar nda blok, blok sinyalleriyle tzerindeedmangi bir trenin veya makinan n
bulunup bulunmad bildirilen yolun belirli bir ksmdr. Blok sinyheri blokun
giri inde bulunur ve bloka girmek isteyen trene yolurk @up olmad n yani blokun
me gul olup olmad n bildirir. Art arda bloklardan olunmuyola blok sistemi denir.
Blok sistemi vastasyla yol kapasitesini %40-50asanda art rabilmek muimkin
olabilmektedir. Ornein sinyalizasyondan sonra yik ve yolcu trenlerigiit say da
cal t kabul edilerek yap lan hesapta Ankara-Haydaapras ndaki yol kapasitesinin
%27 artt gorulmutir. Sinyalizasyon sayesinde istasyonlarda tramlbakletiimesi,
yol de i tirmeleri, hareket ettirilmeleri gibi iemler otomatik olarak idare edildnden
istasyonlarda bu lieri yapacak personele gerek kalmamaktadr. Ankéagdarpaa
aras nda sinyalizasyondan sonra tasarruf edilmgsindilen personel say s 75 olup bu
say bu m nt kadaki hareket personelinin %20'si aktad r. Daha modern sistemlerle

personel say s n n daha da azalt labileder gercektir

Demir yollar nda kazalar genellikle karayolu hemaergecitlerinde olmaktad r. Bu
kazalar karayolu gecitlerine otomatik bariyerler vekl sinyaller konarak
O0denebilmektedir. Ayr ca yola tekerleklerin ve mak r k olup olmad n kontrol eden
cihazlar n vyerletiriimesiyle trenlerin tekerlek ve ray krklklardan dolay

u rayabilecekleri kazalar da 6nlemek mumkindir. 8Slieye tam olarak uyuldu
takdirde trenlerin carpmalar ndan doabilecek kazalar tamamen dnlenmimaktad r.
Blok sistemi vas tas yla trenler bulunduklar blaktsonraki birka¢ blokun durumunu
blok sinyalleriyle 6renebildiklerinden h zlar n bu sinyallere gore dggabilmekte ve

gecikmeler 6nlenmiolmaktad r.

6.5.1 Sinyalizasyonun Gerektirdii Onko ullar

Bir yolun sinyallenmesine karar vermeden 6nce bk oncal malar n yap Imas
gerekmektedir. Bu ¢almalar, gercekten bu yola sinyalizasyonun gerekielgaedii

ve sinyalizasyona uygun olup olmadydniindedir. Ornen; yol kapasitesi art r Imas
gereken bir yolda ilk baurulmas gereken ¢6zim yolu sinyalizasyonildér. Once

kapasitenin arttr Imas icin der imkanlar, yani h z n arttr labilmesi ve yolunura
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ula m yorsa sinyalizasyona gidilmelidir. Normal bir mzalt nda seyretmeye elvdri

bir yolda sinyalizasyon tesisleri kurmakla sinyaBgondan istenilen verimin al nmas
makul olmamaktad r. Trafik yanlu u az olan bir lokasyona sinyalizasyon yapmak
risk yoksa gerekli deldir. Di er yandan mevcut yol durumlar da sinyalizasyon ici
uygun olmayabilir. Bu durumlarda 6nce yollar n sthgasyona uygun hale getirilipe
balanmas gerekmektedit?

6.5.2 Yol Devreleri

Blok sistemde ray devreleri kullan Imaktad r. K&kl iki ray bir birinden izole

IZOLE iZOLE
CONTALAR CONTALAR
DIRENC T
aammg-u
ROLE

ekil:6.2 : Basit Bir Yol Devresi

olup komu bloklardan izole contalar vastas yla ayr ltw. Ayr ca raylar, elektrik
ak m n iletebilmeleri icin kal n tellerle birbire balanm lard r. Blok, bir batan bir
batarya ve buna seri ak m limitleyici bir direnddeslenir. Blokun dier ba nda raylar
bir roleye balanm durumdad r. Yol booldu u zaman role enerjilenmvaziyettedir.
Blok Gzerinde bulunan her hangi bir tren k sa deatteinde réleden ak m gegmeyecek
ve rble kontaklar nn durumuna gore blok sinyatierikumanda edilecektir. Yol
Uzerinde calan personelin emniyeti ve raylar aras ndaki kaceingte harcanacak
enerjinin dauk seviyede tutulabilmesi igin ray devresini bes&te diuk gerilimler
kullan Imaktad r.

Ray k rImalar halinde role devresi a¢ k olacadan, réle enerjislz kalacak ve blokun
devaml megul oldu unu bildirecektir. Bu durumda trendeki gorevlileKM ile

goru erek ona gore talimat alabileceklerdir.

24 EMO, Demiryolu sinyalizasyonu ve yeni teknikler 1994,

http://www.emo.org.tr/ekler/0e888e0e8706954 ek geif§i=369 [Eriim Tarihi: 12.07.2013]
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Yol devreleri, doru ak m roleleri yerine alternatif ak m rolelerillan larak alternatif
gerilimlerle de beslenebilir. Alternatif gerilimipir avantaj doru gerilim kaynaklar na
nazaran daha az bak ma ihtiya¢c gostermesi ve eki&noimasdr. Doru ak mla
elektrifikasyonu yap Im vyollarda alternatif gerimle cabn yol devreleri, dau
gerilimle cal anlara tercih edilir. Bu yollarda sadece ray n laale contalarla bloklara
bolunmu olup dier ray treni ileten elektrik akiminin dond yolu olarak

kullan Imaktad r.

QONUS AKIMI

—

BATARYA . 1 Jd
RULE

ekil 6.3 : Yolda Do ru Ak m

Boyle bir yolda doru ak m kullan larak yap lan bir yol devresini géshektedir.
Do6nt ak mn ta yan ray n trenin bulundw yer ve réle aras ndaki direnci R, donu
ak m da | olursa, bu iki nokta aras nd kadar bir potansiyel fark meydana gelecek
ve tren vas tas yla roleye tatbike dilecektir: Ri#leéblok dolu olduu halde blokun bo
oldu u bildirisini sinyallere iletecektir. Boyle bir yoh di er bir mahzuru da doni
ak m ta yan ray n her hangi bir sebeple yuksek diren¢ceysesi halinde doniak m
trenden dier raya oradan roleye gecerek, roélenin bozulmagataacabilecektir. Bu
mahzurlardan dolay bdyle yollarda alternatif akyoi devrelerinin kullan Imas tercih

edilmektedir.

U E—— H
N

ACROLE

ekil 6.4 : Yol Devresi

Alternatif ak m rolesi yaln z yol transformatorieilyola verilen ak mla calmaktad r.
Dont ak m nn transformatérin ikincil ve role sarg fadan gecerek bunlara zarar

vermesini dnlemek icin réle ve transformatdr yoéai direr direncle bdanmaktad r.
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Transformatordeki seri direng ayn zamanda yolem taraf ndan k sa devre edilmesi
halinde transformattrden, gecen akl m s n rlamakta&Roleye paralel olarak konan bir

reaktorde rolenin a doni ak m na kar korunmas n sdamaktad r°

6.5.3 Blok Sistemleri

Blok sistemlerinin amac yol kapasitesini art rmgkJda muhtemel tren ¢arp Imalar n
onlemek ve gecikmeleri' en az bir seviyeye indirtiiekBloklar n kontrolu, elle
kumanda edilebilen sinyallerle veya yol devreleliioninde anlatt mz gibi

sinyallere otomatik olarak kumanda edilerek vyapliabBlok sistemlerini, blok

kontrolli ekillerine gdre Ug¢ s n fa ay rabiliriz:
1.Manuel blok sistemleri,
2.0tomatik blok sistemleri,

3.Kontrollti, manuel blok sistemleri.

6.5.4 Glvenli Fren Mesafesi ve ATC

Sinyalizasyonun s nrlay ¢ sinyal gostergeleriitiade de unsurlar bulunmaktad r.
Guvenli fren mesafelerinin sinyalizasyon sistermiéde ©ncelikle dikkate al nmas
gerekmektedir. 160 km/saat h zla seyahat edenebiirleraras trenin durmas 1,6 km
den fazla bir mesafe almaktad r. Metrolar i¢in is=nin k rm z dur sinyalini gegcmesi
durumunda ATP (Automatic Train Protection) sistemeini durdurmak icgin devreye
girse bile 6ndeki trene carpmas riskini domaktad r. Bu risk, bir tren sinyalin
korudu u blo un hemen 6ninde durursa meydana gelir. Trene duigiasir bo luk
(bindirme) salanmas yla bu problem ortadan kald r labilir. Bimde (overlap); tren
k rm z dur sinyalini ge¢se bile durmas icin vernlgivenli fren mesafedir. Bu guvenli

fren mesafesi, her bir sinyalin ilerisine bir hek yerle tirilmesi ile salanm tr.

% EMO, Demiryolu sinyalizasyonu ve yeni teknikler 1994.
http://www.emo.orq.tr/ekler/0e888e0e8706954 ek.gelf@i=369 [Eriim  Tarihi:
12.07.2013]
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ATP (Otomatik Tren Koruma) sistemi trenlerin ka bir trene ¢arpmas n 6nlemek icin
guvenli bir mesafede kalmas n &yan guvenlik sistemidir. ATO ( Automatic Train
Operation = Otomatik Trenletme) glvelikten ziyade trenlerin durmas ve kadlsm

sa layan sistemdir. ATO’nun temel goérevi istasyonalgeakn trenin nerede duraca
belirlemektir. Bunu ATP sisteminin hattn booldu unu dorulad zaman
gercekletirir. ATS (Automatic Train Supervision = Otomafiken Yonetimi) ise arag
Ustl ve yol kenar ekipmanlar ndan, depolardarnasignlardan gercek zamanl olarak
gelen iletmesel verileri toplayan, analiz eden ve yonetemtrol ve kumanda

sisteminin butinudir.

Sevahat Y onii

Tren 2 lren 1

— sisyon =
== =]
ATD ATD ATO

nokinse nokiasy L nokiasg

«
o

ATP [letim Kadlan

AT Verici ATE Veris

[ilesh A3

Blok A2 Blok AL

(hocleki bloblarla ilgili veriler |

ATS ]‘*:xt'.lllll.ill".T

*L:Inclcki bleklarla ilgili veriler I Cindeki bloklarla ilgili veriler

| ren Foopam fi|||:'.ir.1 lren Foomam Iiﬂgim

ekil 6.5 : Otomatik Tren Kontrol Sistemi

ATC (Otomatik Tren Kontrol Sistemi-Automatic Trafbontrol); ATP, ATO ve ATS
sistemlerinin bileiminden oluan ve dinyada otomatik olarakletilen demiryolu
mimarisini tan mlamak igin kullanlan bir kontrolist;emidir ve genelde metro
sistemlerinde kullan Imaktad r. Dinyada bir¢cok iteATC sistemi vardr. Fakat
hepsinde de temel olarak ATP glvenBa lar, ATO istasyonlardaki durikomutlar n
salar ve ATS ise hareke zamanlar n kontrol eder ueedili bir seyir icin ayarlama
yapar (Yuksel 2007).

6.6 Avrupa Demiryolu Trafik Yonetim Sistemi (ERTMS)

ERTMS (European Rail Traffic Management System THB) ginimiz demiryolu

sektoriinde kullan lan en son sinyalizasyon tekmgftiy. Bu sistem imdiye kadar
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tasarlanm en ileri Otomatik Tren Kontrol (Automatic Train @wol - ATC) ve Kabin
Sinyalizasyonunu ihtiva eder. Art k Avrupa Biili yeni yap lan buttin h zl tren hatlar
icin ERTMS’yi zorunlu hale getirmiir. Yak nda tim Avrupa’da yap lan demiryollar
icin ERTMS kullan m kanuni bir zorunluluk halinestrilecek ve mevcut demiryolu
hatlar da yenilenerek bu sisteme dahil edilecel8ir sistem Avrupa Toplulw’'nun
destei ile Avrupa icin gelitiriimesine ramen diunyadaki bircok demiryolu idareleri
ERTMS'yi kendi Ulkeleri icin deerlendirmekte ve bircaunun da duydw ilgi gittikce

artmaktad r.

ERTMS, ad ndan da anlé&d Uzere demiryolu trafinin verimli ve etkin bir bicimde
yonetimini iceren genel sinyalizasyon sisteminindad Demiryolu sinyalizasyonu
konusunda ginumuze kadar yap lan gahlar n cou Avrupa Tren Kontrol Sistemi
(ETCS) ad verilen, ERTMS’nin sinyalizasyon ilgili teknolojisinin gelitiriimesine

dairdir.

ERTMS/ETCS Seviye-1'de hat kapasitesini artt rmgk balizlerin dntine infilldenilen
cevrimler eklenir. Bilgiler bir sonraki balizdereyime gonderilir ve tren cevrimin
Uzerinden gecerken cevrim boyunca aktar | r. Tretil ibilgisayar bir sonraki hareket
komutu ve ilerdeki hatt n karakteristik bilgileridaha balize gelmeden al r. Bu sayede
yeni frenleme noktas n Oncedenrénen surici h z kesmeden yoluna devam eder ve

bdylece seyahat suresi 6nemli dl¢ciide azal r.

ERTMS/ETCS Seviye-2 de yol kenar sinyaline ihtiyhgyuimaz. Ancak hat tzerinde
tren tespit ekipmanlar gereklidir. Ayrca sisteantten Ustl bilgisayar n kontrol
merkeziyle haberlenesini salayan radyo dalga sistemi vardr. Hattaki balizler
ba ms z ve basit bir elektronik pozisyon belirtecidiHat karakteristikleri tren Ustu
bilgisayara ©6nceden girilntir. Tren tespit ekipmanlar trenin konumunu agdrak
kontrol merkezine iletir. Batln trenlerin konumiaralan kontrol merkezi yeni hareket
komutlar n belirler ve hattaki trenleri radyo yoile iletir. Daha sonra tren Usti
bilgisayar hareket komutuna gore hz profilini Y& sonraki frenleme noktasn
hesaplar. Bu bilgi tren surlcusine onundeki ekramtas yla aktar | r. Guvenli bir
seyahat sdamak icin tren Ustl bilgisayar sirekli olaraknire pozisyonunu belirler ve

trenin 0 andaki h z n kontrol ederek gidilen mesatlo rular (Yuksel 2007).

119



7. RAYLIS STEM AC L DURUM YONET M VE DEM RYOLU MEVZUATI

7.1RAYLITA IMAS STEM AC L DURUM YONET M STANDARDI

Acil Durum Yonetimi, risk deerlendirmesinde gercekimesi muhtemel tehlikeler
sonucu oluabilecek acil durumlarda can ve mal kayb na kénlemleri almak, tim
personelin doru ve cabuk karar verme kabiliyetini geiimek, kaza esnas nda
davran lar n yonlendirmek, kazan n akabinde yap lan gablar n planl bir ekilde
yurattlmesini salamak oluturulmaktad r. Acil mudehaleninekli ve yaral kurtarma
cal mas kazalarda can kaybn azaltacak 6neme haiRtliosedirler demiryolu
I letmecileri taraf ndan onceden haz rlandve e itimlerle personel surekliekilde
haz r tutulduu oranda kazan niddeti azal gosterecektir. Rayl Sistemlerde kazalar

onlemek kadar, kaza oliw unda ne yap lacan bilmek ve yoénetmek de zaruridir.

7.1.1 Hazrl k

Acil Durum (AD) yonetiminin haz rlk evresi, gelekdeki acil duruma mudahale
gayretleri icin amaclar , prosedurleri ve kaynaklarar. Haz rl klar dokiimante edilmi
acil durum prosedirlerinin ve kontrol listeleringeli tirilmesini, tim acil duruma
midahale ve iyildirme evreleri icin sorumluluklar n n karartar Imas n ve acil

duruma mudahale @imini kapsar.

7.1.1.1Acil Durum Yo6netim Plan

Rayl Ta ma Sistemi (RTS) standard n gerekliliklerini k#&yan bir Acil Durum
plan n n gelitirilmesi, onaylanmas , uygulanmas , @ééendiriimesi ve revizyonu igin

prosedurler geltirmelidir.

Acil Durum yonetim plan n n gereken elemanlar : Acil durum ybnetim plan, rayl
ta ma sisteminin acil durum prosedurlerini ve konttdtelerini iceren yaz | bir
dokiimandr. RTS, AD plann, acil bir durumda RTSjard mc olacak yerel acil
durum personeli ile yak nbirli iicinde gelitirmelidir. RTS'nin takdirine bal olarak,
bu plan tim uygulanabilir gereklilikleri genbir ekilde kaplayan tek bir dokiiman
icinde detayland rlabilir veya bu plan tamamlay enidahale ve iyildirme

prosedurlerini kaplayan ayr dokimanlara gonderrapayn k sa ana dokiiman olarak
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tasarlanabilir. Yaz| AD yo6netim plan nn yerlmi ve tasarm da RTS'nin kendi
takdirine brak Imtr. A a da AD plan gerekililikleri verilmitir (Ringdahl 2001).

Acil Durum Gereklilikleri
Acil Durum E itimi Uygulamalar Tatbikatlar
Acil Durum Seviyeleri
Gorev Ve Sorumluluklar
Kat lacak D Kurulu lar le Koordinasyon
letme Kumanda Merkezi{M) Acil Durum letimleri
Yedek KM
Olay Komuta Sistemi
Prosedurler Ve Kontrol Listeleri
Normal Ko ullara Ve Servise Donmekin Dizeltici Cal malar
Dokimantasyon

Acil Durum Yonetim Plan nn Geli tirilmesi: Yaz| Acil Durum yonetim plan
olmayan yeni rayl tama sistemleri yaz| bir plan getirmelidir. Yeni plan bu
standard n gerekliliklerini kadamal d r.

Acil Durum yodnetim plan n n onaylanmas : Her RTS’nin Ust yonetimi yeni Acil
Durum ydnetim planlar n n onaylanmas ve mevcuhlalan periyodik dei ikliklerinin
onaylanmas icin yoéntem gdiirmelidir. RTS’nin Genel Mududrt bu plan icin final

onaylay ¢ yetkili olmal d r (Ringdahl 2001).

Acil Durum ydnetim plan n n uygulanmas : Acil Durum ydnetim plan n n en verimli
ekilde uygulanmasn skmak Uzere RTS plann tim elemanlarn guncel ve
korunmu tutmaldr. RTS, AD yo6netim plan n destekleyenaadaki aktivitelerin

yerine getirilmesi icin dizenli aral klar belirletnee belirtmelidir. Acil Durum yonetim

plan n n deerlendirmesi, revizyonlar ve tekrar onay
Genel ve tazeleme gimleri

Tatbikatlar ve veya masa baiygulamalar
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AD mudahale irtibat bilgilerinin giincellemeleri

AD mudahalede kat lacak dkurulu lar ile koordinasyon toplant lar

AD ekipman n n test edilmesi ve bak m

Acil durum gereglerinin kontrol edilmesi, test eddsi ve tekrar doldurulmas
Tesislerin ve yap lar n kontrol edilmesi

Acil Durum yonetim plannn de erlendiriimesi: AD ydnetim programnn
etkilili ini g6zlemlemek ve deerlendirmek icin aa daki ad mlar iceren prosedurler

olu turmal ve uygulamal dr:

Yeni veya var olan AD yonetim plan n n genel icarin bu standard n icerik

gereklilikleri ile kar la t r n ve tekrar gbzden gegirin

Bu standard n ekinde yer alan prosedirler ile RiKd&r aras nda tarafs z

kar la trmayapn

Genileme ve dei iklikler gibi sistem dei ikliklerinin AD yonetimi Gzerindeki

etkisini gbden gecirin.

Acil Durum yodnetim plannn revizyonu: RTS Acil Durum yodnetimi program n
geli tirmek icin, ge¢cmi tatbikatlardan, ge¢miacil duruma midahale ve iyikerme
cabalar ndan @enilen dersleri de iceren yeni bilgilerin kullamas icin yontem

geli tirmeli ve uygulamal d r. RTS a dakileri kurmal d r:
Acil Durum yonetim plan n n revize edilmesini getie&n ko ullar.

Acil Durum midahale program n revize etmek icikl &
7.1.2 Gorev ve Sorumluluklar

7.1.2.1RTS’'nin Genel Gorev Ve Sorumluluklar

RTS istasyonlar, hatlar, araglar ve sahas yara RTS personelini ve yolcularn
etkileyen acil durumlar icin; RTS, RTS'nin olay athii yapt ve katlan d
kurulularn olay amirlii yapt her iki durumu da iceren kendi gobrev ve

sorumluluklar n tan mlamal d r.

7.1.2.2RTS Bolumlerinin Ve Personelinin Ozel Goérev Ve Sormluluklar
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RTS, Acil Durum plan nda yer alan tim uygun RTS eadlar n n, bolimlerinin ve
dahili organizasyonlar n Acil Durum yonetimi husasia gorev ve sorumluluklar n

belirlemeli ve a¢ kca tan mlamal d r.

7.1.3 AD E itimi, Uygulamalar, Tatbikatlar

RTS personeli ile katlan d kurulularn personeli dtilmelidir. RTS e itim
programlar icin aa daki hususlar belirlemelidir:

E itilmesi gereken kiler

Yard mc olacak ve talimat verecek iker

Gerekli olan eitimin detay ve suresi

E itim kapsam na al nacak kilit noktalar

Personelin kilit noktalar kavray p kavramadh de erlendirme metotlar
Tazeleme @timlerinin teknik artnamesinin haz rlanmas

Ders programlar ic¢in ders planlarnn, sunum maekerinin, katlmc

dokiimanlar n n ve referans al nan malzemelerinl mhs turulaca

7.1.4 AD seviyeleri

Ozel bir olay icin gerekli mudahalenin bulyukiini ve amac n belirlemek igin RTS

acil durum seviyelerini tan mlamal d r (Ringdahld20.

7.1.5 AD Midahalesine Kat lacak D Kurulu lar

RTS, RTS’nin sahip olmad 6zel ekipmanlar ile 6zel beceri gerektiren acituinlarda
midahale edecek olan dkurulular belirlemeli ve bu kuruldara ulama ve

koordinasyon konusunda prosedurler haz rlamal d r.

7.2 MUDAHALE

Acil  Durum yonetiminin muadahale evresi; planlanan D A aktivitelerinin,

sorumluluklar n ve anlanalar n yerine getirilmesidir.

123



7.2.1 letme Kumanda Merkezi ( KM)
KM rayl sistem iletiminin merkezi kontroliinden sorumludur ve AD natidlesinin
balang ¢ safhas nda ¢cok onemli gorevleri yerine getRTS, KM’'ne acil duruma
midahale etmesi srasnda yard mc olmas icia daki hususlar AD plan nda
ac klamal drr.
7.2.2 KM yede i
RTS aa daki olaylar s ras ndaletimin devaml| n garanti etmelidir:
KM’nin faaliyet gostermesi tehlikeye diii tinde
KM’nin kaybedilmesi
leti imin ve veya dier can al ¢ sistemlerin kaybedilmesi
Kilit altyap n n hasar gérmesi
RTS, acil durum KM yedekleri olarak acil durumKM ve veya uydu KM
atayabilir (Ringdahl 2001).
7.2.3 Olay Komuta Sistemi

RTS midahale edecek dkurulu lar ile i birli i iginde, olaylarda ve acil durumlarda
kullan Imak Gzere resmi olay komuta sistemi kurehal Bu olay yonetimi sistemi
komuta zincirini (komuta levi) hiyerariyi ve acil durum iletimleri icin ileti im

protokollerini kapsamal d r. RTS, olay yonetim ersii icindeki her bir acil durumun

seviyesini gostermelidir.

7.2.4 Genel Acil Durum Midahale Prosedurleri

Genel acil durum prosedurleri, gemionan ml acil durum senaryolar nda (acil duruma
Ozel ihtiyaclarda kucik duzeltmelerle) uygulanabitrosedurler ve veya kontrol
listeleridir.

7.3 Y LE T RME

Acil durum mudahale aktiviteleri tamamland ktan aeil tehlike gectikten sona acil

durum yonetiminin dizelme faz vuku bulur. Acil dan dizelme safhas nn b&a
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aktiviteleri, normal tama hizmetinin yeniden blamas ve dékimante edilmesi ve acil
durum mudahalesinin derlendiriimesi eklindedir. RTS kendi acil durum planlar n n

bir parcas olarak dizelme prosedurlerini icermelid

7.3.1 Normal artlar n Ve Hizmetin Yeniden Kurulmas

RTS, acil durumun ard ndan servislerin h zl ve giiv bir ekilde yeniden kurulmas
icin prosedurler ve veya kontrol listeleri gélimelidir.

7.3.2 Dokimantasyon

RTS, acil duruma muidahale ve iyileilmesi faaliyetlerini dokimante etmek icgin
prosedurler ve veya kontrol listeleri gélimelidir.

7.3.3 Deerlendirme

RTS, gercek acil durumlarda gercekiglen hazrlk, midahale ve iyiléirme
faaliyetlerinin verimlili ini ve baarsn gb6zden gecirmek ve dmlendirmek icin

prosedurler geltirmelidir (Ringdahl 2001).

7.4TURK YE'DE VE AVRUPA'DA RAYLIS STEM KAZALARI LE LG L
MEVCUT YASAL DUZENLEMELER

Teknik dei im sdreci icinde, Ulkeler aras nda performans, glike guvenilirlik,
konfor ve cevresel standartlarda yeknesakl klagarak kiresel boyutta kesintisiz
hizmet verebilmek amacyla teknik altyapnn (i sinyalizasyon,
telekominikasyon, c¢eken-cekilen araglar ve ekipmgnl birbirine uyumluluu
(interoperability) salanmaya cal Imaktad r. Bu cercevede, Uluslararas Demiryollar

Birli i(UIC) tye Ulkelerin kat | m ile;
a) Cabuk erillebilir yolcu ve yuk bilgi ve dat m sistemleri (ESPOIR),

b) Avrupa tren kontrolii ve kumanda sistemi (ETCSepean Train Control/Command
System)

c) Avrupa demiryolu trafik yodnetimi sistemi (ERTMBi4ropean Rail Traffic

Management System)

d) Avrupa iletiim sistemi (EDIFACT),
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e) Avrupa demiryolu radyo sistemi (EIRENE/MORANEx#Bpean Integrated Railway

Radio Enhanced Network)

gibi uluslararas duzeyde gt projeler geli tirmektedir. Bu projeler, demiryollar n n
rekabet gucinin arttrImas nda ve kesintisiz mdyolu sisteminin kurulmas nda

onemli rol oynayacaktr.

Avrupa Birli i Glkelerinin ve 6zellikle ngiltere’'nin rayl sistem kazalar yla ilgili 6zekv
yerel dizenlemeleri bulunmakla birlikte, Avrupa IBir tlkelerinin bu konuda genel
olarak benimsedi AB dizenlemesi 2004/49/EC koduyla belirtilen Deyoiu
Guvenlik Direktifi'dir. (Railway Safety Directive)

Turkiye Cumhuriyeti'nde demiryollar n nletimi ve yap land r Imas ndan sorumlu olan
kurulu TCDD’nin konuyla ilgili 6zel bir yonetmeli bulunmamaktad r. Resmi siteden
edinilen bilgiye gore “Demiryolu Emniyeti Yonetmel'nin, Demiryolu Cerceve

Kanunu’nun kabul edilmesinden sonra ¢ kar latéelirtiimektedir.

TCDD’n n misyonunu u ekilde belirlemitir; Mevcut ebeke ve aracglar n hizmete
haz r tutmak, gerektinde yeni hatlar ve bdant hatlar ina etmek, dier ula m
sistemleri ile beslemek ekonomik, guvenli konfovie: cevreye duyarl tama hizmeti
sunmak. Bu c¢ercevede bu konuda bir yonetreedicilen ihtiya¢ duyuldw acg kt r. Yine
bu kapsamda derlendirilecek bir b&a yan konu ise meslek yeterlilikleri ve
standartlar n n belirlenmesi gereklidir. TCDD ve Cal ma Bakanl n n bu konudaki
cal malar devam etmektedir.u ana kadar Tren Makinistleri hakk ndaki standaat v
yeterlilikler yay mlanmtr. Hali hazrda taslaklar hazrlanan ve yak nmazamda
yay mlanmas beklenen dir meslekler ise takip edilen tablodan eldendirilebilir
(Gbgener 2012).

Tablo 7.1: Standart ve yeterlilik taslaklar haz rlanan mesleker

________________________________________________________________

________________________________________________________________
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7.4.1 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu Guivelik Direktifinden Baz
Maddeler (Railway Safety Directive)

AB duzenlemesi 2004/49/EC koduyla belirtilen Derolty Guvenlik Direktifinin
kazalar ve guvenlik ile ilgili maddeleru ekildedir;

Madde 1 Demiryollar guvenlii icin, ortak bir cerceve dizenlemesi dlurmak
gerekmektedir. Uye ulkeleru ana kadar kendini giivenlik kural ve standartlar n
temelde ulusal hatlar g6z 6nine alarak, ulusahdklik ve operasyonel konseptlere
dayanarak oluurmulardr. E zamanl olarak prensip, yaklen ve kuiltirdeki
farkl | klar teknik engellerin almas n ve uluslararas gecerli ula operasyonlar

olu turulmas n gucldirmi tir.

Madde 3 Metrolar, tramvaylar ve der hafif rayl sistemler bircok Uye Devlette yerel
veya bolgesel emniyet kurallar na tabidir ve gekiellyerel veya bdlgesel yetkililer
taraf ndan denetlenmektedir ve Topluluk birliktéetilebilirli i veya ruhsatland rmaya
ili kin gerekler kapsam nda dédir. Tramvaylar ayr ca genellikle yol emniyetiile kin
mevzuat n kurallar taraf ndan kapsanmaz. Bu nextdeh dolay ve Antlanann 5.
Maddesinde yer alan katmanl yetki ilkesine goreyeUDevletlere bu tir yerel

Demiryolu sistemlerini bu Direktifin kapsam n n chda tutma izni verilmelidir.

Madde 4 Karayollar gtivenliiyle kar la trld nda, demiryollar ndaki gtivenlik genel
olarak daha yiiksektir. Onemli olan bu yeniden yamlr Ima aamas nda mevcut
guvenli in mumkun olabildiince az sdrdarilerek, daha 6nce sisteme dahil edilm

demiryolu irketlerinin aktivitelerinin ay rt edilmesi suretg; tekil dizenlemelerden
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resmi diizenlemelere getir. Teknik ve bilimsel ilerlemelere paralel olaragiivenlik
uygulanabilirlik ve rekabet edebilirlik g6z 6ntundelundurularak geltirilmelidir.

Madde 8 Ortak givenlik hedefleri ve metotlar yiksek giivein surdurilmesini

gerekli olduunda gelitiriimesini temin edecek ekilde ad m ad m uygulanmal dr.
Ayn zamanda givenlik derecesinin ve operator perémslar n n deerlendiriimesi

icin Uye devletlere araclar damal lard r.

Madde 9 Demiryollar sisteminde bilgi genelde nadir bulunue halka ac kl k
bak m ndan namisait niteliktedir. Bu sebeptenesistve ortak glvenlik hedefleriyle
uyumlu olup olmad n de erlendirmek icin ortak guvenlik gdstergeleri dlurmak
gerekmektedir. Bununla birlikte, ortak glvenlik tgigeleriyle ilintili ulusal

tan mlamalar gecidoneminde kullan labilir.

Madde 17 Her altyap yoneticisi glvenli tasar m, bak m endryolu i letiminde Kkilit
role sahiptir. Gucenlik anlenas ndaki taahhitlere paralel olarak, altyap yiorset
guvenlik yonetim sistemi ve guvenii sa layacak dier dizenlemelerden sorumlu

otoritedir.

Madde 19 Tren murettebat n n sertifikasyonu ve yetkileddiesiyle kullan mdaki
ulusal alardaki demiryolu tat na yerletiriimeleri yeni balayanlar icin baa ¢ k Imaz
engellerdir. Uye devletler sertifika ve igm verecek kurumlar n gerekli yeterliii

sa lad klar ndan emin olmal d rlar.

Madde 20 Makinistler ve guvenlik gorevini yerine getirerer marettebat n n sirt
zamanlar ve dinlenme periyodlar demiryolu sist@migtvenlik derecesi a¢ s ndan
oldukga 6nemlidir. Bu konular ank@ada 137 nci ve 139 ncu maddeler alt nda yer
almaktad r ve u an sosyal partnerler taraf ndan 98/500/EC komnmidgarar yla uyumiu

olarak miuzakerelere konu olmaktad r.

Madde 21 Guvenli bir demiryolu ulam sisteminin gelitirilmesi icin makinistlerin ve
guvenli i sa layan di er murettabat n komisyonun yak n zamanda daha dlézeyde
dizenleyecd artlarla uyum icinde gerekli lisanslar almalar rgjanektedir.
Guvenlikle ilgili di er murettabat istihdam durumunda, onlar n yeikrlKkriterleri

96/48/EC ve 2001/16/Ec direktifleri alt nda beletektir.
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Madde 24 Guvenlik soruturmas adli tahkikattan ayr tutulmal ve kant gérgu
tan klar na eriimi sa lamal d r. Demiryolu sektdrtinin aktérlerinden bas z gecici
birisi taraf ndan yuratiimelidir. Tahkikat olabildnce effaf bir ekilde ydratalmelidir.
Tahkikat yaraten ki, her meydana gelen kaza icin temel ve geri plandabepleri

sebepleri bulmak Uzere gerekli donan ma sahip ékibmal d r.
7.4.2 Demiryolu Cergeve Kanunu Taslanda Kazalar ve Glvenlik Konular na
At fta Bulunulan Maddeler

Demiryolu Cerceve Kanunu icerisinde emniyet konuakarda atf yap lan maddeler

vard r. Bunlar bélum s ralar na gore ekildedir;

UCUNCU BOLUM

Emniyet Emniyet politikas ve emniyet kurallar

MADDE 10 — AB mevzuat nda (2004/49/AT Direktifi Madde 16 ¥&) ongoruldui

Uzere, altyap ve tren letmecili inin emniyetli olarak yap Imas icin Demiryolu
Emniyet Makam taraf ndan, karkl i letilebilirlik teknik artnameleri ile ulusal
emniyet kurallar n n dizenlenmesi de dahil gengb iym kurulmas, izlenmesi ve
iyile tirilmesi salanmaktad r. Ayr ca, bu gorevleri yerine getirelglsnicin Demiryolu

Emniyet Makam na yetkiler verilmektedir.
Demiryolu i letmelerinin emniyet yukamlulikleri

MADDE 11 — AB mevzuat (2004/49/AT Direktifi Madde 4, Mad8eve Madde 9) ile

uyumlu olarak, Demiryolu Emniyet Makam taraf ndaltizenlenen genel emniyet
yaps cercevesinde, demiryoluletmeleri, kendilerine verilen emniyet sertifika
dahilinde trenleri emniyetli bir bicimdeletmek ve bu faaliyetleri strdiren personelini

surekli denetlemekle sorumludur.
Altyap yodnetimlerinin emniyet yukamltlukleri

MADDE 12 - AB mevzuat (2004/49/AT Direktifi Madde 4, Mad@&eve Madde 9) ile

uyumlu olarak,

Demiryolu Emniyet Makam taraf ndan dizenlenen gemeniyet yap s cercevesinde,

altyap yonetimleri, kendilerine verilen emniyet tkie belgesi déahilinde demiryolu
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altyap s n emniyetli bir bicimde yonetmek ve buligetleri strdiren personelini strekli

denetlemekle sorumludur.
Emniyetin iyile tirilmesi

MADDE 13 - AB mevzuat (2004/49/AT Direktifi Madde 1, Madde Madde 9 ve
Madde 16) ile uyumlu olarak, demiryoluletmeleri ve altyap yoOnetimlerinin,
faaliyetlerinde kullanacaklar ceken-cekilen aragla demiryolu altyap s n n mevcut
emniyet seviyelerini geltirmesi ve 6zellikle ciddikazalar 6nlenmeye O6nkelermesi

sa lanmaktad r.
Emniyet yonetim sistemleri

MADDE 14 - AB mevzuat nda (2004/49/AT Direktifi Madde 9) giiruldu U Uzere,
demiryolu iletmeleri ve altyap yodnetimleri, Demiryolu Emniybtakam taraf ndan
dizenlenen emniyet yap s dahilinde belirlenecekeg@emniyet hedeflerine ulanak
Uzere kendilerine ait bir emniyet yonetim sistenuirrkal d r. Bu emniyet yonetim
sistemlerinde, mumkin mertebede Ucilinab slardan kaynaklananlar da dahil olmak
Uzere yudratilen faaliyetlere ikin riskler, ilgili emniyet gostergeleri vas tasayl

izlenebilmeli ve kontrol alt nda tutulabilmelidir.
Emniyet raporlar

MADDE 15 - AB mevzuat nda (2004/49/AT Direktifi Madde 9) giruldu U Uzere,
demiryolu iletmeleri ile altyap yoOnetimleri, genel emniyetatlk salamak ve
demiryolu emniyetinin sdkl bir ekilde izlemesine yard mc olmak Uzere
haz rlad klar y Il k emniyet raporlarn DemiryollEmniyet Makam na sunmalar
sa lanmaktad r. Bununla birlikte, 2004/49/AT Direktifn 18 nci maddesi ile uyumlu
olarak, Demiryolu Emniyet Makam , demiryolulatmeleri ve altyap yonetimlerinin
sunduu y Il k emniyet raporlar na gore her y| bir gerahniyet raporu haz rlamad r.
Avrupa Birli i cap ndasurdurilecek emniyete kin cal malara katk sdamak,
mevcut emniyet mevzuat ve uygulamalarn deek tzere Demiryolu Emniyet
Makam n n, hazrlad klar bu genel emniyet raporar Avrupa Topluluu c¢ap nda
demiryolu emniyet calmalarn vyuriten Avrupa Demiryolu Ajans na iletmesi

gereklidir.
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DORDUNCU BOLUM

Demiryolu Kazalar ile Olaylar n n Arar Imas ve ncelenmesi
Kaza ile olaylar n arar Imas ve incelenmesi

MADDE 18 - AB mevzuat (2004/49/AT Direktifi Madde 19, Magl@0, Madde 21 ve

Madde 22) ile uyumlu olarak a daki diizenlemeler yap Int r:

e Demiryolu Kaza Aratrma ve nceleme Kurulu taraf ndan kaza ve olaylarn

arat r Imas na karar verilirken dikkate al nmas gdrgenel hususlar belirtilmtir.

» Altyap yoneticileri ve demiryolu letmelerinin elinde bulunan her turlt imkan ve
hizmetlerden Kurul taraf ndan yudratilen inceleme waeatrmalar igin ihtiyag

duyulanlar n Ucretsiz olarak danmas ongoralmidr.

* Demiryolu Kaza Ararma ve nceleme Kurulu taraf ndan vyuritilecek kaza
aratrmalar n n sal kl yoratilmesi icin Kurul taraf ndan gerekli gidlen énlemlerin,
Demiryolu Emniyet Makam ve adli makamlarla birli i iginde alnmas

ongorulmutar.

» Kaza ve olaylar n gercek nedenlerini ortaya kalyadk ve emniyetin iyiletiriimesine
yonelik daha sdkl tavsiyelerde bulunulmasn skmak Uzere; Demiryolu Kaza
Ara t rma ve nceleme Kurulu taraf ndan 6zel olarak elde edilérgg tan kIl ve ifade
gibi bilgi ve belgelerin delil olarak kullan Imamawe aratrmalarn kusur ve

sorumluluk tespiti amac ile yap Imamas 6ngoriliiil
Kaza ve olaylar n bildirilmesi ve raporlanmas

MADDE 19 - Demiryolunda meydana gelen kaza ve olaylarliéi dgrekli arat rma ve
incelemenin yap | p yap Imamas na karar verilmesemiamak tizere meydan gelen her
turli kaza ve olay n 6nceden belirlenmisul ve esaslar déahilinde Demiryolu Kaza
Ara t rma ve nceleme Kuruluna rapor edilmesi gerekiden bu dorultuda dizenleme
yap Im tr. AB mevzuat (2004/49/AT Direktifi Madde 23kiluyumlu olarak, kazalar n
tekrarlanmas n 6nlenmek, emniyetin getiimesine yonelik tedbirler almak ve AB
¢ap nda yap lacak camalara ve diizenlemelere katk kamak Uzere Demiryolu Kaza
Ara trma ve nceleme Kurulu taraf ndan haz rlanan kaza rapariarilgili kurum ve
kurulu lar ile taraflara gonderilmesi yoninde duzenleme lya tr. Ayrca, AB
mevzuat na (2004/49/AT Direktifi Madde 24) gore, ZéaAratrma ve nceleme
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Kurulunun demiryolu kaza ve olaylar ile ilgili atama ve inceleme b&atma karar n
yedi gun icinde Avrupa Demiryolu Ajans na bildirmegerekti inden bu dorultuda

dizenleme yap Imt r.
Al nacak onlemler

MADDE 20 - AB mevzuat (2004/49/AT Direktifi) ile uyumlu atak, demiryolu
emniyetinin gelitirilmesi ile kaza ve olaylar n 6nlenmesine kin olarak Demiryolu
Kaza Aratrma ve nceleme Kurulu taraf ndan tavsiye edilen 6nerilerrdltusunda
demiryolu iletmeleri ve altyap yonetimleri, yurattikleri fagditlerle ilgili al nan veya
alnmas planlanan onlemleri Kurula iletmeleri onginektedir. Demiryolu Kaza
Ara trma ve nceleme Kurulunun tavsiyeleri daltusunda demiryolu letmeleri ve
altyap yonetimleri taraf ndan alnan veya al nacdkmiryolu emniyetiyle ilgili
onlemlere ilikin olarak olabilecek anlaazl klar n, Demiryolu Emniyet Makam
taraf ndan c¢o6zilmesi ve demiryolulatmeleri ve altyap yoOnetimleri taraf ndan bu

do rultuda gerekli 6nlemlerini almas 6ngorulmekte@tcener 2012).
Kaza arat rma y Il k raporu

MADDE 21 - AB mevzuat nda (2004/49/AT Direktifi) 6ngoruldii Gzere; Demiryolu
Kaza Aratrma ve nceleme Kurulu taraf ndan bir 6nceki yIda gercetiliden kaza
aratrmalar ve yaplan emniyet onerileri ile s6z ksaudnerilerin uygulanmas na
yonelik ilgililer taraf ndan al nan onlemlere kin haz rlanacak raporun ilgilileri ve
kamuoyunu bilgilendirmek Uzere yaynlanmas amaglaktadr. Ayrca, AB
binyesinde demiryollar nda emniyetin ggtilmesi, kaza ve olaylar n 6nlenmesine
ili kin yap lacak ¢calma ve duzenlemelere katk $amak Uzere s6z konusu raporun

Avrupa Demiryolu Ajans na iletilmesi 6ngorilmektedi

7.4.3 SG Tuzd U’'nden Demiryollar ile Igili Maddeler

Sal ve Guvenlii Tuzi i’'nde Demiryollar icin belirtilen glvenlik hususladyle

s ralanabilir;

BE NC KISIM DOKUZUNCU BOLUM

Motorlu Arabalarda Al nacak Guivenlik Tedbirleri

- DEM RYOLU TESSLER:
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yerlerindeki demiryollar ebeke ve tesislerinin ia, tertip, tanzim, yikleme,
bo altma, iletme, bak m ve onar mleri T.C. Devlet Demiryollar mevzuat na gore

yap lacaktr.
( ciSal ve GivenliiTuzu 0 Madde:461)

- VAGONLARDA C:

yerlerindeki tren personeli ve gorevlilerinden kedar , hareket halinde olan vagon ve

lokomotifler tizerinde bulunmayacaklard r.
( ciSal ve GivenliiTuzu 0 Madde:462)

- DEM RYOLU TARAFINDA KAPI YASA 1

yerlerindeki demiryollar n n, binalara yak n olargk¢cmeleri zorunlu olan hallerde, bu
binalara demiryolunun bulundu taraftan kap a¢lmayacak ve buralardgiler
durmayacak, g/a ve malzeme b rak Imayacak ve bunlar yasaklaygrma levhalar

bulundurulacakt r.
( ciSal ve GuovenliiTuzd U Madde:463)

- DEM RYOLLARINDA ALT-UST GEC T:

yerlerinde, demiryollar seviyesinde butiin gecitkapat lacak ve bunlar n yerine,
yayalar ve araglarn gecmesine 0zgu ust veya atitlge yap lacaktr. Bunlarn
salanamad hallerde, gecitlerde gerekli glivenlik tedbirlatinacakt r.

( ¢ciSal ve GuvenliiTuzlu 0 Madde:464) [29]

- AKARYAKITLA CALI AN LOKOMOT F N DOLUM A IZLARI:

Akaryak tla cal an lokomotiflerin yak t depolar n n doldurulmas yarayan a zlar,

doldurma d nda kapal tutulacak ve doldurma s ras nda motahledurulacakt r.
( ciSal ve GuovenliiTuzd U Madde:465)

- ELEKTR KL LOKOMOT F MAK N STLER:

Elektrikli lokomotif makinistleri, kumanda kol veykollar n ¢ kar p almadan veya

bunlar kilittemeden yerlerini terk etmeyeceklerdir

( ciSal ve GuovenliiTuzd U Madde:466)
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- LOKOMOT FTE UYARMA TERT BATI:

yerlerindeki lokomotiflerin makinistleri, lokomotér harekete ge¢cmeden 6nce veya
yol gecitlerine yaklarken veya binalara girerken veya dr tehlikeli yerlerde sesli ve

kl uyarma yapacaklard r.
( ¢ciSal ve GuvenliiTuzu 0 Madde:467)

- VAGONUN YER DE M NDE GUVENL K:

yerlerinde, lokomotife bd olmadan bir vagona veya bir katara yer idgrildi inde,
0 vagon veya katar , el freni ile kontrol alt nddnhak icin, bir ici goreviendirilecektir.
Yeri de i tirilecek vagonlar hareket ettirlmeden 6nce, vdgoraras nda veya alt nda
veya ray Uzerinde hig birginin kalmad kontrol edilecektir.

( ciSal ve GuivenliiTuzu 0 Madde:468)

- B NA YAKININDA TREN GOREVL S:

Lokomotifler veya vagonlar bir binadan ¢ karken aepir binaya girerken tren
personelinden bir goérevli, uygun aral kla vagomabninde ilerleyecek ve gerekli

uyarmalar yapacakt r.
( ciSal ve GivenliiTuziu 0 Madde:469) [29]

- MAKASLARIN K L TLENMES :

yerlerindeki bak m ve onarm hatlar n n makasla,yparlay c, patlay c, korozif
veya tehlikeli maddeler tayan sarnc¢l vagonlarn bulundu hatlar n makaslar
kilitlenecek ve parlay ¢ sv lar tayan sarn ¢l vagonlar n baltld hatlar, yaln z bu

i te kullan lacakt r.
( ciSal ve GuovenliiTuzd U Madde:470)

- VAGONLARDA STAT K ELEKTR K TOPRAKLAMASI:

Parlay ¢ svlarn veya gazlarn yukli bulunduvagonlar, baaltma veya doldurma

rampalar nda bulunduklar nda, bunlar ve laat borular topraklanacaktr.
( ¢ciSal ve GuvenliiTuzlu 0 Madde:471)

- KALASLARA BASAMAK CITASI:
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Vagonlar n yikleme veya balt Imas nda calan i ¢iler, vagonlara bir kalas Gzerinden
gecmek zorunlulwnda kald klar hallerde, bu kalaslara uygun basamadalar
cak lacak ve kalas n her iki basa lamca balanacak ve bu tilere, uygun emniyet

kemerleri verilecek ve vagonlar n yan nda yard twici ¢i gorevlendirilecektir.
( ¢ciSal ve GuvenliiTuzu 0 Madde:472)

- VAGONDA C:

Kenarlar ac¢ k vagonlardan mekanik kepcelerle dokbalindeki maddeler veya
mknatsl  vinclerle metal parcalar ladtlrken, iciler vagon icinde

bulundurulmayacakt r.
( ciSal ve GuovenliiTuzd U Madde:473)

- D P KAPAKLARINA EMN YET ANAHTARI:

Kenarlar ac k vagonlar n veya cevher vagonlar dip kapaklar n n ac Imas nda, sap

k sm nda bir koruyucu bulunan emniyet anahtarlatlan lacakt r.
( ¢ciSal ve GuvenliiTuzu 0 Madde:474)

- VAGON HATTINDA TEHL KEL MALZEMELER:

YUk vagonlar ndan yere balt lan malzeme, hat gabarisi chda bulundurulacak ve

hatlara doru kaymayacak veya y k Imayacagkilde istif edilmi olacakt r.
( ¢ciSal ve GuvenliiTuzlu 0 Madde:475) [29]

- DOLDURMA VE BO ALTMADA GOZET M:

Sv, kvaml veya yar kat korozif maddelerle |[@grc veya zehirli maddeler ve
basn¢l gazlarn tanmasnda kullanlan sarnc¢l vagonlar, doldurulmee
bo alt Imalar nda surekli bir gozetim alt ndabulundiaeak ve bu ilerin bitiminde,
kullan lan boru ve rekorlar ortadan kald r lacaktDoldurma ve baaltma ilerinin
durdurulmas gerekti hallerde, kullanImakta olan boru ve rekorlar, ripden

¢ kar lacaktr.
( ¢ciSal ve GuvenliiTuzlu 0 Madde:476) [29]

Sal ve Gulvenlii Tuzu U maddeleri iyerlerinde iin gercekletiriimesi sonucu

olu an kazalarda yerinin i cileri ile alakal riskleri gz 6niine almaktad raMlanmal
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ve Olumlu tren kazalar nda yaya ve yolculayerinde c¢al an hukminde deldir. Bu
sebeple SG Tuzuid'ne demiryolunda i kazas olmad muddetce adli makamlarca
ba vurulmamaktad r. Bu tlzik sadecevarenin icisiyle olan ilikisi cercevesinde

olu an i kazalar kapsam nda bilirkierce dikkate al nmal d .

7.4.4 Karayollar Trafik Mevzuat nda Igili Maddeler

2918 say | Karayollar Trafik Kanunu; Madde 3'terhzemin gecit tan m n vermekte,
Madde 52'de tatlarn hzlarn azaltaca yerler arasnda hemzemin geciti de
saymaktad r. Madde 76 demiryolu gecitinde surtadilgapmas gerekenler ve Madde
110'da ileteni veya sahibi devlet olan araglarn ¢ludu u maddi kay p zararlar
davalar n n adli yarg da goruledale ilgilidir.

Madde 3- (Tan mlar) Demiryolu gecidi{emzemin geci}: Karayolu ile demiryolunun

ayn seviyede kedi i bariyerli veya bariyersiz gegcitlerdir,

Madde 52/1-a Araclarn hzn, kavaklara yaklarken, donemeclere girerken, tepe
ustlerine, yaya gegcitlerindqemzemin gegitlering tiinellere, dar kdpri ve menfezlere

yakla rken, yap m ve onar m alanlar na girerken azaltraam

Madde 54— b)Gecmenin yasak oldu yerler 4-Kavaklarda, demiryolu gecitlerinde ve

bunlar n yakla m nda Surucilerin 6nlerindeki bir arac gecmejasakt r.

Madde 76 -Demiryolu gecitleri — Demiryolu gegitlerinde: &urtcilerin demiryolu
gecitlerini, gec¢idin durumuna uygun olmayan h zégmeleri, kl veya sesli iaretin
verecei "DUR" talimat na uymamalar , ta yolu tzerine indirilmi veya indirilmekte
olan tam veya yar m bariyerler varken gecide gierieyasaktr. b) Ikl i aret ve
bariyerle donat Imam demiryolu gecitlerini gecmeden once, surtculerurnahlar ,
herhangi bir demiryolu aracnn yakiead na emin olduktan sonra gecmeleri

zorunludur.

Madde 110/1- (Gorevli ve Yetkili Mahkeme) ;leteni veya sahibi Devlet ve dir

kamu kurulular olan araclar n sebebiyet verdizararlara ilikin olanlar dahil, bu
Kanundan doan sorumluluk davalar, adli yargda gorilur. Zamggrenin kamu
gorevlisi olmas, bu fkra hikminin uygulanmas mletnez. Hemzemin gecitte

meydana gelen tren-trafik kazalar nda da bu Kariikiimleri uygulan r.
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Karayollar mevzuat na gére kontrollii ya da kordia demiryolu gecidine gelen ta
surtcust hzn azaltmal d r. Demiryolunu kontrameli, uyar iareti yoksa guvenli
mesafede durmal dr. Tren gelmiyorsa gegapmal d r. ndirilmi veya indiriimekte
olan bariyer varken demiryolu gecidine girilemelk geci hakk demiryolu arac na

verilir. S6z konusu gegitle ilgili trafik tehlikeyar i areti EK-II'de gdsterilmitir.

Karayollar Trafik Yonetmeli'nde Demiryolu Gegitleri Madde 148- Demiryolu

gecitlerinde aa daki kurallar uygulanr.

a) Suruculerin kontrolli demiryolu gecitlerini;1) KI veya sesli talimat n verece
“‘DUR” emrine uymamalar , 2)Gecidin durumuna uygun tbzla gegmemeleri,3)Ta
yolu lzerine indirilmi veya indiriimekte olan tam ve yar m bariyerler kem gecide

girmeleri, Yasakt r.

b) Sdriculerin, kI i aret ve bariyerlerle donat Imam (kontrolsiiz) demiryolu
gecitlerinde;1) Gec¢cmeden o6nce makul bir mesafedemalar ,2) Herhangi bir

demiryolu arac n n yaklanad na emin olduktan sonra ge¢cmeleri, Mecburidir.

Karayollar trafik mevzuat hukimlerine gore konsilz demiryolu gecitlerine
yakla rken sdrtculer, makul bir mesafede durmal, heghdnr demiryolu arac nn
gelmedi inden emin olduktan sonra ge¢cmelidir. KontrollUs{sge bariyerli) hemzemin
gecidine gelindiinde durulmal, kI ve sesli iarete uyulmaldr. Aykr tim
davran lar adli makamlarca asli kusur olarak gorulmektetiemzemin bekgi aret

bile verse gecilmesi yasak olarak ddendiriimektedir.

7.4.5 Demiryolu ile Igili Di er Mevzuat Ba | klar

22512 say| 03.01.1996 Resmi Gazetede Hemzemiitl&et Korunmas Bak m ve
Yonetimi ile Gegit Bekgilerinin Gorevlendiriimesirfgt Yonetmelik yay nlanmtr. Bu

yonetmelik bélimlerinde Hemzemin Gecgitlerin Bak fecit Bekcilerinin Gérevleri,
Gorev Ba nda Bulunma, Ayrima ve Devir Teslim Gecit Bekgiten Ba nda

Bulunaca Yer ve ten Ayrimalar, Bariyerli ve Bekgili Hemzemin Gélerde Gegit
Bekgcilerinin Gorevleri, Zincirli ve Bekgili Gegcittde Gegit Bekgilerinin Gorevleri,
Bekcisiz Hemzemin Gegitler, Bariyerli Bekgisiz G, Otomatik Bariyerler,
Otomatik Bariyerlerin Bak m, Bariyer Manivela Kalun Kullan Imas, Tel Halat n

Toplanmas , Bariyersiz ve Bekgisiz Hemzemin Gegile Capraz Gegi aretleri,
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Bariyersiz ve Bekgisiz Hemzemin Gegitlerde Gegdtomatik Yanar Soner ki
Hemzemin Gegitler, Trenin Gegide Yakla n hbar Gegit Bekgilerinin Demirbkar ,
Emirleri Bilmek Mecburiyeti, Gegit Bekcilerinin Sémesinde Aranan Nitelikler ve
Ce itli hikumleri intiva etmektedir. 3 Temmuz 2013 rikende Resmi Gazete'de
“‘Demiryolu Hemzemin Gegitlerinde Alnacak Tedbirlere Uygulama Esaslar
Hakk nda Yo6netmelik” yay nlanmt r. Burada demiryolu kazalar nda hem AB’de hem
de Ulkemizde birinci sray alan hemzemin gecit dtazn n 6nlenmesi amac yla
al nmas gereken tedbirler s ralantir. Yonetmeliin gecici maddesine gore TCDD

batin mevcut hemzemin gecitleri ¢ y | icinde ydneli e uygun hale getirecektir.

Mevzuatta ayr ca Resmi Gazete Tarihi: 22.06.1993nReGazete Says: 21615
“TCDD PERSONEL YONETMEL " ile Resmi Gazete Tarihi: 18.08.2007 Resmi
Gazete Says: 26617 “KIYI VE MAN YAPILARI, DEM RYOLLARI, HAVA
MEYDANLARI N AATLARINA L K N DEPREM TEKNK YONETMEL

d nda demiryolunu ihtiva eden tuzik, yonetmelik mévde ildir. Resmi Gazete
Tarihi: 01.05.2013 Says: 28634 “TURKE DEM RYOLU ULA TIRMASININ
SERBESTLET R LMES HAKKINDA KANUN” ile Demiryoluyla yolcu ve ylk
ta macl| nn hizmet kalitesi a¢ s ndan en uygun, etkin lebodecek en diik fiyatla
sunulmas amac yla demiryollar nn 6zetleme streci bdam olmas na ramen
mevzuat icerisinde rayl sistemler, demiryolu mdddei iceren bakaca bir kanun

bulunmamaktad r.

Genel Demiryolu kazalar icin mevzuatta Warulacak Genel Demiryolu Kanunu
Tasar s ile Turkiye Cumhuriyeti Devlet DemiryolldTCDD) Kanunu Tasar s hentiz
kanunlamam tr. Adli surecler Karayollar Trafik Kanunu ile Kayollar Trafik
Yonetmeli indeki hemzemin gecitlerle ilgili yasal dizenlenmelee Sal ve
Guvenlii Tuzlh G cercevesinde surdurtlmektedir. Bilirlker icin mevcuttaki bu
mevzuat oldukca yetersiz kalmaktad r. Kanun hadeirkanunu acan yonetmelikler
olarak Emniyet Yonetmeli, Altyap ve Ceken Aracglar YoOnetmelj Kar |kl
letilebilirlik Yonetmeli i, Kaza ve Olaylarn Ardarlmas Yonetmelii, Altyap ya
Eri im ve Altyap nn Ucretlendiriimesi Yonetmeli T kank Altyap Yonetmelii,
Ceken-Cekilen Ara¢ YoOnetmelj Lisans YoOnetmeli, Mali Yeterlilik, Mesleki
Yeterlilik (MYE Yonetmeli i), Emniyet Sertifikas Yonetmeli, Altyap ya Emniyet

Yetki Belgelerinin Verilmesi Yo6netmeli; Yetkilendirilmi  Kurul Yoénetmelii,
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Demiryolu Otoritesinin ve Organlar n n Caha Usul ve Esaslar mevzuattta yer almas
gereken konu béklar dr.

06.05.2013 tarih ve 28639 say| Resmi Gazete’deAUTIRMA, DEN ZC L K VE
HABERLE ME BAKANLI | KAZA ARA TIRMA VE NCELEME KURULU
YONETMEL ” yaynlanm tr. Yonetmelikle bakanla bal Kaza Aratrma ve
nceleme Kurulu kurulmuur. Kurulun gorevleri unlardr; a) Ulatrma alan nda
meydana gelen ciddi kazalarla ilgili arama, inceleme yaparak grup kan
koordinasyonunda dizenlenen raporlar Kurul gindéemideerlendirmek, raporlarda
yer alan hususlar karara bamak ve gerektinde bu ara rma ve incelemelere bk
olarak ulat rma altyap lar ve tamac | k faaliyetlerinin emniyetinin iyildiriimesi icin
teklif haz rlamak ve Bakana sunmak. b) Bir w@ilana tlrinde meydana gelen ve
ula t rma emniyet diizenlemeleri ve emniyet yonetimi bakdan belirgin bir etkiye
sahip kaza ve olaylar 0zel olarak dnanak, incelemek ve butin uklama turlerini
kapsayan emniyete ikin teklif hazrlamak ve Bakana sunmak. c¢) Rapor
muhteviyat n n tamamen veya k smen yay mlanmasararkvermek. ¢) Ardrma ve
incelemesi yap lan kaza ve olaylara kln raporlar gerektiinde taraflara ve ilgili
ulusal ve uluslararas kurum ve kurdara gondermek d) Ararmas ve incelemesi

yap lan kaza ve olaylar hakk nda y Il k istatisgklyay mlamak.

Demiryolu altyap s na birden fazla oyuncunun dablinas, demiryolu emniyetine
ili kin tim tren iletmecilerine hitap edecek genel kurallar n (ulwsaniyet kurallar)
belirlenmesini zorunlu k Imaktad r. Dér tren iletmecilerinin altyap ya enminin
salanmas ndan 6nce demiryolu emniyetine kin ikincil dizenlemelerin
tamamlanmas hayati 6nem arz etmektedir. Ayr cay eenniyet hem de teknik uyum
bak m ndan yeni hizmete al nacak altyap n n, cekegekilen araclar n, letmecilikle
do rudan ilgili personelin, @atim verecek kurumlar n vb. standartlar n n belmheesi
ve sertifikasyonu icin de gerekli yasal ve yap déizenlemelerin yap Im olmas
elzemdir. (Ulat rma uras ,2013)

7.4.6 Genel Demiryolu Cergeve Kanunu’nun Onemi

2001 ylnda AB-Turkiye Katlm Ortaklk Belgesi imalanm, Ulatrma
Bakanl ’'nca 2003-2008 Eylem Plan onaylanm bakanlk, TCDD ve Alman
Demiryollar ile twinning (ele tirme) Projesi ubat 2005 —Ekim 2006 aras nda
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gercekletirilmi tir. Ocak 2008’de Hazine ve DPT Musael klar n n 6ngoruid al narak

15 Temmuz 2008'de Genel Demiryolu ve TCDD Kanunslaldar revize edilmtir.

E le tirme Projesi kapsam nda ayr ca “ Demiryolu Emniyéginetmeli i” “Demiryolu
letme Lisans Yonetmeli” Demiryollar nda Kar | kIl letilebilirlik Yonetmeli i” ve

Demiryolu Altyap s na Erim Yonetmelii” haz rlanm tr.

Turkiye-AB Kat I m Ortakl Belgesi ve Avrupa Komisyonu taraf ndan yay nlanan
yllk lerleme Raporlar nda, Turkiye'nin bu alandaki meazwyumunun ve idari
kapasitesinin k s tl oldwna dikkat ¢ekilmektedir. TCDD’nin Avrupa demiryoh

ile birlikte cal abilmesinin salanmas icin altyap n n modernt&ilmesi, gerekili
guvenlik koullar n n yerine getirilmesi, demiryolu piyas n relgmesi icin ihtiyag

duyulan idari ve kurumsal yap n n oturulmas gerektii vurgulanmaktad r.

Ulkemiz demiryolu sektorti icin AB miktesebat ileyumlu yasal diizenlemelerin
yap Imas amac yla "Demiryolu Sektorinin Organizamy adl bir Ele tirme Projesi
gercekletirilmi tir. Proje kapsam nda demiryolu sektorint dizemey&enel
Demiryolu Cerceve Kanunu" ve "TCDD Kanunu" taseklile bunlar tamamlay c
nitelikteki "Demiryolu Emniyeti”, "Demiryolu letme Lisans"”, "Demiryollar nda
Kar |kl letilebilirlik"” ve "Demiryolu Altyap sna Eriim" yonetmelik taslaklar

haz rlanm tr.

Tirk demiryolu tarihinde son 85 y Id r tekel olargritiilerf® demiryolu ta mac | k
faaliyetlerinin artk rekabet ortam nda yuritilmese demiryollarnn yeniden
canland r larak bda karayollar olmak Gizere dér ta mac | k tirleri ile rekabet edebilir
konuma gelmesi ve bu rekabet gicunin sudrdarileblarak devam ettirilebilmesi
acsndan hazrlanan kanun taslaklar buyidk Onerm aetmektedir. Tamac |k
sektoriindeki dengenin demiryollar lehine yenidemrukmas, demiryollarnn
canland r larak dier ula m tdrlerine kar rekabet glcundn arttrlmas, oncelikle
demiryolu sektori icindeki rekabetin Ust dizeyeaclbilmesine bd dr. "Genel

Demiryolu Cergceve Kanunu" taslaile demiryolu ta mac| ndaki mevcut tekelin

26 Transport Dergisi. Aral k,2009. Kapak Dosyas , 88 http://www.transport.com.tr/

kap26,68@2200.html
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kald r larak sektorinin serbestielmesi salanmaktad r. Rekabetin dizenlemesi ve
denetimi icin bams z bir Demiryolu Rekabetini Dizenleme Makanbefmiryolu

Ula trmas Genel Muduarla @) olu turulmaktad r. Ayr ca, ayr m yap Imaks z reffaf

ve adil bir ekilde demiryolu altyap s n n tahsis edilmesintyap kullan m Gcretlerinin
belirlenmesini ve tahsil edilmesini damak Ulzere, demiryolu altyap yoneticisi ile
ta mac |k hizmeti verecek demiryolu letmeleri aras ndaki ilki, hukuki yap,
yonetim ve hesaplarn ayr Imas bak m ndan tan miaktad r. Sektére yeni girecek
demiryolu iletmeleri ve altyap yoneticileri ile birlikte demgblu emniyeti ve

I letmecili i daha fazla 6nem kazanacaktr. Demiryolu emniyetisa lanmas ve
geli tiriimesine yonelik olarak bams z dizenleme ve denetim yapmak Uzere bir

Demiryolu Emniyet Makam oldurulmaktad r. Ayrca, altyap yoneticileri ve

demiryolu iletmelerinin emniyete ilkin yakomlaltkleri tan mlanmakta, letmecilik

ve emniyet a¢ s ndan ilgili belgeleri almalar zolw hale getiriimektedir. Demiryolu
emniyetiyle ilikili olarak Avrupa Birlii (AB) ile butinlemeyi salamak uzere
'Kar 1kl letilebilirlik' hususlar da dizenlenmektedir. Br taraftan, demiryolu
sisteminin emniyet a¢ s ndan gdiiilmesini temin etmek icin, meydana gelen kaza ve
olaylar incelemek, sebeplerinin tespit etmek venzeelerinin tekrarlanmamas igin
tavsiyelerde bulunmak Uzere bas z bir Demiryolu Kaza Ara trma ve nceleme

Kurulu olu turulmaktad r.

2008 ylnda hazrlanan Demiryolu Cerceve Kanunusafa yerine, Uldrma,

Denizcilik ve Haberleme Bakanl ' nn Te kilat ve Goérevleri Hakk nda 655 say |
Kanun Hiukmiunde Kararname ¢ kar Imr. Bu kararname; Madde 8. DDGM'nin
(Demiryolu Dizenleme Genel Mudurlia) gorevlerini 15 alt bak alt nda bir sayfada
belirtmektedir. Yonetmelikler ile uygulanmas gesek bu konular; rekabet, mali
yeterlilik ve saygnlk, hizmet Ureten ve hizmetteyararlananlarn hak ve
yukumlalukleri, kamu hizmet yukumlulid, mesleki yeterlilik, demiryolu aracglarnn
tescili, emniyet, demiryolu altyap tahsisi ve Gtrrdirmesidir. DDGM’nin gorevleri
AB diuzenlemelerinde ve 2008 ylndaki Demiryolu €mre Kanunu'nda yer alan
dizenlemelerin ksa blklardr. Yonetmeliklerin yap labilmesi ic¢in, Kan

Hukmunde Kararname’de yer almas yeterliithkr. Y6netmeliklerin, kanunda yer alan
ac k bir hikme dayanmas gerekmektedir. Bu karagtem Madde 29. Kaza,

koordinasyon, ararma merkezi ve ura dizenleme kurullar n n igcinde, demiryolu
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kurullar nn da gorevleri belirtmektedir. DemiryolGerceve Kanunu'nda yer alan
demiryolunun yeni yap lanmas, 2008’'den 5 y | sobia t rma Bakanl nn Te kilat
ve Gorevleri Hakk nda Kanun Hikminde Kararname®irve 29. maddesi olarak 2

sayfada yeni yap lanmaya deilmektedir.
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8. SONUC

Turkiye'de 2007 ylInda 8.697 km olan toplam anabatinluu 2012 yInda 9.642
km'ye ulam tr. TU K verilerine gére 2001-2012 aras nda meydana geten
kazalar nda toplam 1431 ki6lm, 3105 kii yaralanm tr. Rayl sistemlerde hat
uzunlu u artm olmas na ramen her sene 6lu ve yaral saysnda ciddi biridu
gozlenmektedir. 2012’ye gelindnde 55 kii kazalarda vefat ederken 101 ikmuhtelif
tipteki kazalarda yaralanntr. Olii ve yaral say s nispeten az gibi goritke milyon
tren-km deerine oranland nda 6li say s milyon tren-km’de 1,78 @=inde olup AB
kriterinde yuksek bir deerdedir. AB lyesi Finlandiya’da bu der 0,03'tur. Turkiye'de
demiryolu ulat rmas nn h zla gelmesiyle birlikte kaza 6nleme alan nda yap lacak
cal malarn da emniyet standartlar n AB standart neai@cak ekilde gelitiriimesi

zorunludur.

Avrupa Demiryollar Birli i'nin yapt aratrmaya gore, trafik kazalar n n 6nlenmesi
icin 1000 yolcu/kilometreye 22,4 Euro, demiryodtiniise 0,05 Euro harcanmaktad r.
Kaza maliyetlerinde ise yolcu taada karayolu, demiryoluna gére 448 kat, yuk
ta mas nda ise 410 kat daha pahal ya mal olmaktaqXl.Ulatrma uras,2013)
Rayl sistemde kazalar Onleyecek tedbirleri almk#rayoluna goére c¢ok daha
ekonomiktir. Ancak demiryolu kazas gercekiei takdirde maliyeti inanImaz
boyutlara varmaktadr. Ulke imajn da dadan etkileyen demiryolu kazalar

uluslararas kamuoyu taraf ndan dikkatle izlenekalard r.

Rayl Sistemlerde tren hareketleri oldusirece kaza riski mevcuttur. Rayl sistem
alarnnhzlaartt Tirkiye'de givenlik teknolojileri ve otomasyonetkin kullan m
ile kazalar n 6nlenmesi hedeflenmelidir. Bu sebejpieelikle Diinyada ve Turkiye'de
meydana gelmi kazalar incelenmeli, tehlikeler s n fland r Imake mevcut riskler
onlemek icin gerekli tedbirler al nmal d r. Bu tederin al nmas nda kazann snf ve
olu ekli 6nemlidir. Tren kazalar teknoloji kullan msjnyalizasyon sistemleri, bak m
onar mlar ve makinist @imleriyle minimuma indirilebilir ve kaza olmayakaliizeye
getirilebilir. Kaza riskleri kaynandan yokedilir. Kaynandan yokedilemeyen yap sal
riskleri ise kontrolli halde tutmak gerekir. Tur&geki kazalarn biyuk bir k sm
teknoloji eksikli i, altyap, Ustyap hatalar ve sinyalizasyon hatiesynakl d r. Bu
eksiklikler i letmelerde makinist marifetiyle giderilmeye c¢dmaktad r. Pamukova
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kazas buna en bariz 6rnektir. Sistem eksikliktddu u middetce insan hatas faktoru

kazalarda en dnemli etken haline gelmektedir.

Kaza inceleme raporlar olay yeri inceleme rapauylirlikte kaza annn hemen
akabinde oluturulmaktad r. Kaza incelemeleriletmelerin kendi icinde yap Id ndan
objektifli i olmamaktad r. Bu veriler ilgili dier kurumlarla da payldmamaktad r. Bu
sebeple rayl sistem kaza incelemeleri tarafs z Koirum taraf ndan teknik temelli
yap Imal d r. AB muktesebat da bunu gerekli k Inekr. Kaza inceleme sonucunda
ortaya ¢ kan hatalar sistemde iytieme yap larak giderilmelidir. 2013 y | icerisied
Kaza nceleme Kurulu kurulmdur. Bu kurulun ve ortaya ¢ kacak inceleme raporunu

amac kazada suclu aramak olmamal d .

Hukuka intikal eden rayl sistem kazalarnda adlireg icerisinde bilirkiiler
mahkemede hakim yard mc s sfatndadr. Biliddr demiryolu konusunda uzman,
taraflara eit mesafede, adil, tarafs z, gorevini 6zen ve dilkkgapan, gavenilir teknik
insanlardan secilmelidir. Bu 0Ozellikleriyle olaypcelemeli, bulgular 6zet olarak g6z
onine sermeli ve raporu taraflarca anla olmaldr. Adli vakalarda bilirkii
raporlar nda ekseriyetle makinistlerin olaydaki eztkfiilleri incelenmektedir. Sistem
kusurlar na ve bu kusura sebep olaleticilere genel kusur atfedilmektedir. Sistem
eksikliklerinde ise kusur makiniste ait diglir. Sistem eksikliinde kusur atfedecek
ah s/ah slar bilinememektedir. Bilirkiler; olay kaza incelemesi raporu ve olay yeri
inceleme raporu Uzerinden araabilmelidir. Kaza inceleme raporlar nda suclu
aranmamal kazan n kok sebepleri incelenmelidifirlBi i raporlar nda ise su¢ unsuru
olu an durumlarda kusurah slara indirgenmelidir. Bilirki raporu kazada suclu olup

olmad n ortaya ¢ karmas yonuyle kaza inceleme rapoamrfark! d r.

Kaza inceleme raporlar nda ve bilirkiraporlar nda ortaya ¢ kan sonuclarn timu
mevzuaat n guncellérilmesinde kullan Imal d r. Regillasyonu $ayan kurumlar, rayl
sistem iletmecilerinin bu diizenlemeleri uygulamalar n taktmelidir. letmeciler ise
oncelikle kazalar n dnlenmesi i¢gin mevcut tehliketpzeterek Risk Deerlendiriimesi
yapmal d rlar. Risk Deerlendirmesi yapmak her letme icin gecerli oldw gibi
demiryolu ileticileri icin de yasal bir zorunluluktur. letmeler, ortaya ¢ kan riskleri
yuksekten diil e do ru ortadan kald rmal , kald r lamayan riskler isenkrol edilebilir
seviyeye indirilmelidir. Emniyet Yonetim Sistemlerigeli tirerek Acil Durum Planlar
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olu turmal d rlar. Rayl sistemlerde kaza risklerinipadt Imas n n en 6nemli bbklar
sinyalizasyon sistemlerini kullanmak, altyap veyap bak m ve tamiratlar bilim ve

fenne uygun yiksek standartlarda yapmakt r.

Demiryolu iletmeleri icin mevcut mevzuat henlz yetersizdir.liAdercilere intikal
eden kazalar Karayollar Trafik Kanunu muhteviydanyer alan hemzemin geci
onceli i ve hemzemin gegii aret ve iaretgileriyle s nrld r. Genel Demiryolu Cerceve
Kanunu taslak halindedir ve heniiz kanumlam tr. Avrupa Birli i miktesabat nda
yer alan 2004/49/EC Demiryolu Guvenlik Direktifimiyasal hale getirilmesi icin Genel
Demiryolu Cergeve Kanunu tasars bir an 6nce kinoral d r. Kanununla birlikte
yonetmeliklerin de yasalmas 0©ninde engel kalmayacaktr. Demiryolu Mevzuat
batinayle yurdarlie girmeli, uygulanmal, demiryolu didzenleme ve dinlerini
ba msz yapacak Demiryolu Emniyet Makam ve Demirydiaza nceleme ve
Ara trma Kurulu ilevle tirilmelidir. Bdylelikle Ulkemizde ivme kazanan Ray
Sistemlerde demiryolu kazas riski azalacak, teidikn onine gecilerek can ve mal

kayb na yol acabilecek kazalar nispeten 6nlerotacakt r.
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EKLER

EK: 1 TAR HTE MEYDANA GELEN EN BUYUK 15 KAZANIN
NCELENMES

1.2004 SR LANKA TSUNAM -TREN KAZASI FELAKET

2004 Sri Lanka tsunami-tren kazas felaketi takihe:n yiksek 6lU say s yla meydana
gelen tren kazas d r. Tabi bir afet sonucundatalu 2004 y I nda Hint Okyanusu’'nda
meydana gelen depremin tetikledisunami Sri Lanka’daki sahil demiryolundara
yolcu kapasitesiyle seyreden trene vurnwe 1,700’den fazla kinin 6limune yol

acm tr.

ekil EK.1.1: Sri Lanka tsunami-tren kazas felaketi

Olay: Olay n olduu hat Queen of the Sea Line hattdr. Colombo védeGahirleri

aras nda ieyen duzenli sefer yaparehirleraras yolcu treni hattdr. 26 Aral k 2004
Pazar gunu, Budist Dolunay Bayram ve Noel tatditas na denk gelen ginde tren
6:55 sular nda Colombo’dan 1000-1500 aras ndakicyosays ve bir o kadar
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bilinmeyen kagak yolcusuyla yola ¢ krir. Saat 9:30’da Peraliya kodyundeki sahil
k sm nda depremin yol act ilk dev dalgalar taraf ndan vurulmuve tren sular
etraf nda kabarmken durma noktas na gelrtir. Yuzlerce yolcu, trenin raylar Gzerinde
glvenli olacan du unerek ve sular taraf ndan sdriklenmemek icin tregat s na
trmanm tr. Di erleri ise trenin arkas nda durmue trenin suyun akn keseceini
du inmu tar. Dalgalar vagonlarda su bask n /sele cevrilu@ yolcular aras nda para
yol acm tr. Bir sonraki daha buytk dalga, treni aras naralt ray Uzerinde bulunan
a aclar n ve evlerin Uzerine carpmve arkas na s nanlar da parcalantr. T klm
tkl m ekilde insanla dolu olan ve kap lar a¢ Imayan sekigon suyla dolmu iginde
bulunan hemen herkes bu tur. Sular birka¢ defa enkaz n Gzerinden gectildgenra
durmutur. Alnan verilere gbre tsunami dalgalar derseviyesinin 7.5-9 metre

Uzerinde olup trenin 2-3 metre Uzerine ¢ kim.

Olu/yaral kurtarma faaliyeti: Felaketin buyiklui nedeniyle otoriteler zararla tza
¢ kmakta yetersiz kalmtr. Acil durum servisleri ve askeri gugclerin aadurum
kurtarma konusunda yetersizls6zkonusudur. Sri Lanka makamlar n n saatleremirr
nerde olduu konusunda bile hicbir fikri olmant r. Sonunda tren su ylzeyinde tekrar

gorindu tinde farkedilmitir.

Sonug: |k yl anma torenleri tren yoluyla birlikte yenidem a edilen ehirde
yap Im tr. Tren seferleri Colombo- Galle aras ndkeimekte ve felaket giini ¢adn
ve kazadan kurtulan ayn muhafz taraf ndan taiaktadr. Tren yine ayn
lokomotifle (Class M2a No. 591) restore edilnvie iki orijinal vagonuyla 26 Aral k

2008 giinii, kazadan dért sene sonra Paraliya’yaltenkm tr.?’

2. SANT-M CHEL-DE-MAUR ENNE RAYDAN CIKMA-DERAY KAZASI,
FRANSA

12 Aral k 1917 guni meydana gelen Saint-Michel-dadlkenne raydan ¢ kmas Fransa
tarihindeki en ciddi tren yolu kazas d talyan cephesinden dénen, 1000 kadar Frans z
askerini tayan a r yukla trenin raydan ¢ kmas sonucu atw tur. Tren, Maurienne

21 WIKIPEDIA, 2004 Sri Lanka tsunami-rail disaster2004. http://en.wikipedia.org/wiki/

2004 _Sri_Lanka_tsunami-rail_disaster, [En Tarihi:12.07.2013]
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vadisinden inerken kaza gecirmkaza yang na yol agcmve yakla k 700 ki i hayat n
kaybetmitir. Kaza, Fréjus Demiryolunun bir parcas olan l&2z¢#Modane

demiryolunda meydana gelrtir.

1. Dunya Sava doneminde bdlgede cahcak lokomotif yetersizli vard r; bdylece 19
vagondan olwian birkag¢ trenin askerleri tanas na karar verilmiir. Bu vagonlardan
sadece ilk dguinun hava frenleri vard r. Bilerinin olup olmad Gphelidir. Makinist,
ginimuize gore bile dort kat istihab haddi limiteam bulunan ar yukli treni
surmeyi bata reddetmitir. Fakat askeri disiplinle tehdit edilmve tren yoluna devam

etmi tir.

Modane’ gectikten sonra tren vadiye inmimakinist etkisi olmayan frenleri
uygulam tr. A r hzla vadide devam ederken ilk vagon Saint-Mietie-
Maurienne’de raydan ¢km ve y Im tr. Trende yangn ¢kmtr. Carpma ve

yang ndan dolay 700 cesetten sadece 425’i tanablani tir.

ekil EK 1.2: Saint-Michel-de-Maurienne raydan ¢ kma-deray kazas

Kaza: lk vagon ara¢ saatte 102 km giderken raydan ¢tamHalbuki izin verilen
surat saatte 40 km idi. A&p vagonlar birbirine carparak k r Imve elektrik lambalar
cal mayan vagonlarda yaklan mumlar yangna yol atm Yangn ayrca el
bombalar ve dier patlay c lar taraf ndan da beslentini Yang n kazadan sonra ertesi

ak ama kadar devam etrmir.

Arac n c¢al mayan frenleriyle maul olan makinist Saint-Michel-de-Maurienne’deki
istasyona ula zaman eksik vagonlar ancak fark edebilmancak burada arac

durdurmay baarabilmitir. Baz skoc¢ askerlerin ve tren yolu canlar n n yard myla
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kaza mahalline giderek yard m getirmeye g¢al tr. Ayr ca kazadan dnce La Praz’daki
iIstasyon amiri trenin inanlmaz bir hzla ilerlegii goérince Saint Jean de
Maurienne’deki istasyon amirini bilgilendirmive bodylece ngiliz askerleriyle dolu

bekleyen b&a bir yolcu trenini glivenceye alarak ka bir felaket 6nlenmtir.
Kaza sonras , soruturma

Kaza y llarca askeri bir sr olarak saklantwr. Frans z askeriyesi, Frans z basnn
sansurle bast rm, gunlik Le Figaro gazetesi kazadan dért giin s@hrsat rla olaydan

bahsedebilmtir.

Alt PLM (Paris — Lyon — Mediterranée) demiryolu ¢an n yarg lamak igin askeri bir

mahkeme kurulmuve dava calanlar n beraatleriyle sonuclanror.?®
3. CUREA DEM RYOLU FELAKET , ROMANYA

Ciurea demiryolu felaketi 13 Ocak 1917'de Romanya@iurea istasyonunda meydana
geldi. stasyon La’'den Barlad’a stren demiryolu Uzerinde bir gecisafesiydi. 600
ile 1000 aras nda yolcu raydan ¢ kma ve arkas nglaan yang n sonucu hayat n
kaybetti.
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ekil EK 1.3: Ciurea demiryolu felaketinin oldu u yer

28 WIKIPEDIA, Saint-Michel-de-Maurienne derailmertittp://en.wikipedia.org/wiki/ Saint-Michel-de-

Maurienne_derailment, [Eiim Tarihi:12.07.201B
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Barlad’dan Ciurea’ya yaklaken yol Barnova ve Ciurea aras nda 15 km uzamap s
bir bay ra halindedir.. Saat 13:00'te iki lokomobk| 26 vagonlu tren, yaral Rus
askerleriyle ve miultecilerle birlikte Barnova’damolg ¢ km tr. Yolcular vagon
catlarnda ve amortisorler Uzerinde kalabal k biekilde yolculuk ediyorlard .
Vagonlar aras ndaki b&ant| firen borular na Uzerlerinde yolculuk edemlcular
taraf ndan zarar verilmii ve tren bay rdan inmeye Hdad nda makinistler ana frenin
cal mad n farketmi ve vagonlardaki frenleri kullanamarard . ki makinenin fren
glcu gittikce h zlanan treni yavatmaya kafi gelmemii. Lokomotifleri her iki yénde
cal trmalarna ve kumlama ekipmann kullanarak rayerirmde olan lokomotifin
tekerleklerini kontrol altna alma cabalar bas z olmutur. Ciurea istasyonunda
bekleyen ikinci bir tren vard ve kontrolden ¢ kntren ar h zla ku ak hatta (loop)
sa a makas de tirdi inde 26 vagondan sadece 2’si raydan ¢ kdi er vagonlar ray
Uzerinde kal rken, alev almas sonucu yang ndm ve kvrim bir demir iskeleti

y nnadénimi ti. #
4. B HAR TREN KAZASI,H ND STAN

6 Haziran 1981'deki Bihar tren kazas nda, Hindistlslansi ve Saharsa aras nda 800
veya uzeri yolcu tayan bir yolcu treni raydan ¢ kmve bir kdpriyl gecerken Bagmati

nehrine saplannt .

ekil EK 1.4: Bihar tren kazas

29 WIKIPEDIA, Ciurea rail disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/Ciurea_rail_disastetfEri im

Tarihi:12.07.2013]
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Be gun sonra ancak 200’den fazla ceset bulunahilyiizlercesi bulunamamve nehir
sular nda suruklendikleri tahmin edilii Hayat n kaybedenlerin tahmini say s 500

ile 800 aras nda veya Uzerinde olduahmin ediliyor.
Kazan n nedeni bilinmemekle birlikte baz muhtesebepler listelenmiir.

Kas rga

Ani sel

Bir sus rn ezmekten ka¢ nmaya catken meydana gelen fren ar zZ4s
5. GUADALAJARA TREN KAZASI, MEKS KA

Guadalajara tren kazas 22 Ocak 1915'te Meksikadgdana geldi ve 600°'den fazla

Ki inin 6limune yol sebep oldu.

Maksika syan 1915’'te en yan donemini yayordu. Francisco Madero suikastinden
iki y I once ulke bakanl n Victoriano Huerta Ustlenmifakat Carranza ve Pancho
Villa taraf ndan yonetilen isyan guigcleri onu indirmve 1914'te Carranzo bigan
olmu tu. Buna ramen Villa isyan surdirmek istemve bunu silahl micadele takip
etmi ti. 18 Ocak 1915'te Cazzanzo’nun ordular Glney Mie&'daki Guadalajara’y
ele gecirmiti. Akabinde derhal emrindeki askerlerin aileleninPasifik ky s nda
bulunan Colima’dan trenle yeni ele gecindimistahkem mevkiye taxmalar n

emretmiti.

22 Ocak 1915 itibariyle 20 vagonlu 0zel bir trenli@a’dan yola ¢ kmt. Tren cat lara
trmanan ve hatta alt govdelere d@o ar vyolcularyla dolmutu. Colima ve
Guadalajara aras nda bir yerde makinist uzun sarmibte kontrolii kaybetmti. Tren
gittikce h zlan rken kurbu alamayarak bircok yolena Ustiinden atnt . Nihayetinde
tum tren raydan ¢ karak, 900 yolcusundan sadeceka@@r felaketten kurtulmubir
ekilde derin bir kanyona dalm . Carranza’n n askeri birliklerinden baz lar, ia

K z Iderilileri, ailelerinin 6lim haberini al ncantihar etmiti.

30 WIKIPEDIA, Bihar train disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/Bihar_train_disaster[Eri im

Tarihi:12.07.2013]
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6. UFA TREN KAZASI, RUSYA

Ufa tren felaketi 4 Haziran 1989’'da Ufahrinin 50 km Otesinde, Sovyet saatiyle 01:15
te Kuybyshev demiryolunda meydana gelen bir patlaimau tur. Bu kaza Sovyet

rarihinde meydana gelen en dlumcdul tren yolu kakzas

Patlama, doalgaz sv lar s zd ran (daha ¢ok propan ve bit@n)dooru hatt /yolu son
derece yuksek, cabuk tuan bir bulut yaratm ve iki yolcu treni yan yana gecerken
¢ kard klar k v Ic mlar sonucu meydana gelmni ki tren de biri Karadeniz tatilinden
donen 6birl de oraya giden bircok caectia yordu. Patlaman niddetinin 250-300 ton
ile 10,000 ton TNT aras nda de er tutuluyor. Resmi rakamlara gore 575 kiayat n
yitirmi  800'den fazlas yaralanmt. Felaketin yaand tam nokta Asha ehri

yak nlar yd .

ekil EK 1.5: Ufa tren kazas

Patlamadan U¢ saat 6nce muhendisler bas ncta hir didu unu farketmi ama olas

s z ntlar aramak yerine bas nc tekrar normaligesine yiikseltmierdir. 3

31 WIKIMAPIA, Ufa train disaster,http://wikimapia.org/10259855/Kilometer-1710-Ufain-disaster-
1989, [Eriim Tarihi:16.07.2013]
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7. BALVANO TREN KAZASI, TALYA

Balvano tren felaketinde, 2/3 Mart 1944’te yalka426 kacak yolcu buharl bir yik
treninde, tren Armi icgecitinde dik bir meyilde mainu durdurduunda karbon
monoksit zehirlemesi sonucu hayat n kaybetmiKaza giney talya’da Balvano

yak nlar nda meydana gelni

ekil EK 1.6: Balvano tren kazas n n oldu u yer

Ko ullar: Napoli sava zaman ar yoksulluk ¢ekiyor ve bu da buyik bir kara borsa
te vik ediyordu. 1944’le birlikte mttefikler Mussolilmikimetini devirmiti. ehirdeki
frsatc lar taze Urlnleri asker taraf ndan getirile yalarla takas ediyor ve tedarikci
ciftliklere varmak icin yuk trenlerinde kacak yolak yap yorlard. Ayn zamanda
demiryolu irketleri iyi kalite komir ktl ya yordu. Duuk kalite, geni bir kokusuz
ve zehirli karbon monoksit gaz hacmi bu felaketinilkk sebebiydi.

Kaza : 2 Mart 1944, saat 6 sular nda, 8017 numaral lokitinkdoli'ye ulat. 11:40
civar bircok kacak yolcuyu tayordu. Tunel dikine meyilliydi ve yuk treni korkgn
derecede yolcusuyla a yuklenmiti. Tren tinelin icinde neredeyse tim vagonlar n
durdurdu. Yolcular ve mdirettabat duman ve gazdanfzdi mu ve tehlikeleri
gbrmekte baar s z olmulard . Kurtulanlardan birgcau en arkada, a¢ k havada kalan
birka¢c vagonda yolculuk edenlerdi. Karbon monokgiz nn ¢ou yanma sonucu
olu mu tu ve karbon monoksit zehirlenmesi makineler ¢alnda bilinen tehlikelerden

biridir veya kapal ortamlarda yangn meydana geSiolunduunda hemoglobinle
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birle ir boylece kurbanlar anoksiden (oksijen yetersiglolur. Ayr ca bu hala maden

felaketlerinde ¢ kan patlama veya yang n sonrasaryan en temel sebeptir.
8. TORRE DEL B ERZO TREN KAZASI, SPANYA

Torre del Bierzo tren kazas, 3 Ocak 1944'tespanya’n n Leon Eyaleti, El Bierzo
bdlgesindeki Torre Del Bierzo kdyl yak nlar nda bimelde U¢ trenin carpnmas
sonucu meydana gelnir. Resmi rakamlar 78 Oli say s n belirtse de €4y s n n 200
ile 500 aras nda oldw tahmin edilmitir fakat son zamanlarda yap lan catalar 6lu

say s n n 500’Un Uzerinde oldunu gostermtir.

Onceki gece saat 20:30'da bir Coruna’ya Ilpal2 vagondan olwan ve 4-8-0
‘Mastodon’ buharl lokomotifiyle ¢ekilen Galicia pta ekpresi Madrid’den ayr Id ki
saat gecikmeli olarak Astorga’ya ula nda frenlerinde baz sorunlar ygordu bu
yuzden Astorga’da fren kontroll icin dokuz dakikalra t. Daha sonra s cak dingil
kutusundan (axle box) dolay lokomotiflerden bigriden ayr Imt . Ug saat geciken ve
Branuelas’dan dik bir ine gecerken frenlerinde ciddi sorunlar ggan trenin yoluna
devam etmesine karar verilrtii Tim el frenlerinin ve kumun uygulanmas nameen
Albares’de durmas gereken tren duramamAlberes istasyon amiri derhal Torre del
Bierzo'yu telefonla arayarak trenin yamagc inde frenlerinin kontrolint yitirdini
bildirdi. Torre del Bierzo istasyon amiri ofisineoknu ve kontrolde ¢ kan treni
yavalatmak icin hatta traversler yertgilmi ama tren hi¢ yavéamadan aral ks z
dudik calarak ve sabo fren uygulayarak istasyonaz liderisindeki 20 numaral tinele

ilerlemi tir.

32 KVORA, Balvaro train disaster,http://www.kvora.net/map/30962-where-is-balvaratrdisaster,
[Eri im Tarihi:16.07.2013]
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ekil EK 1.7: Torre del Bierzo tren kazas

Ayn anda U¢ vagonlu bir manevra treni, kontrolpéata treni hakk nda bilgilendirilen
istasyondan uzakta ttnelin icinde seyrediyordu.t&Ptreni carpt nda arac n son iki
vagonu hala tuneldeydi, posta treninin ilk alt @agysa yanmaya blam , ahap
yap lar trenin gaz lambalar yla tumu tu.

Kazadab habersiz olan bir kémur treni ise yuklivagonuyla dier yonden tinele
yakla yordu. Sinyal kablolarn parcalayan carpada, komur treni 21. tinelden
¢ kt nda sinyaller bogoriniyordu. Kazada yaralanmayan manevra tremiakinisti
caresiz bir ekilde yaklaan ve yavdamay baaran komur trenini uyarmaya c¢ajordu
ancak komur treni yine de manevra treninin lokofimoti Gzerine stirmimakinisti ve

komur treninin dort demiryolu ¢isini dldirmatdr.

ki gin stren yang n kurtarma operasyonunu ve kidabango unun tan mlanmas n

imkans z hale getirmii.

General Franco idaresindeki rejirspanyol Sivil Savdn n uyan nda kaza hakk nda
cok kat bir sansir uygulamve kaza hakk ndaki resmi RENFE dosyas kaybotmu

Bircok insan biletsiz yolculuk etnti bu yluzden trende kag¢ yolcu oldinu bilmek
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olduk¢a zordur. Fakat kazadan kurtulanlar trenirz e kadar dolu oldwnu,
birco unun Bembibre’deki Noel panayrna giitii bildirmi ti. Ancak y llar sonra
kazan n derecesi a¢ klanrhr ve hala as | boyutu hakk nda tamalar mevcuttur; baz

kaynaklar 6lii say s n 200-250 karas nda tutmaktad >
9. AWASH TREN KAZASI, ET YOPYA

14 Ocak 1985'te tren Awash pazar nda raydan ¢ kbe adet vagonu dar ve derin bir
koya a gobmulmutir; kazada yaklak bin yolcu ta yan trende en az ndan 428 ikin
oldi G ve 500 kiinin yaraland tahmin edilmitir. Afrika'daki en koti kazadr.
Kazan n sebebinin a h zda koya n kar s ndaki kopriytu dénerken meydana geidi
du untlmektedir. Raydan ¢ kma saat 13:40'ta Arba veashvaras nda gercekiwi tir.

Tarihce: Awash’taki demir kdprimparator Menelik II'nin favorisi Alfred 1l taraf reh
1890’da ina edilmi olup kopri daha onceki adp yap s yla de tirilmi tir. n aat
surecinde Djibouti’den gelen kiterin naklinde blytk sorun yanm fakat malzeme
ulat nda yap iskeleti on giinde tamamlanim; bununla birlikte mparator Menelik,
Avrupa’dan ithal edilen kopru imat nda kullan lacak ¢cimentoyu lka amaclar icin
kullanm tr. Kont Gleichen 1897’demparator icin ¢alt nda kopru icin “s radan
yuk-hayvan trafii haricinde hicbir eyi ta yamayacak kadar zay f bir koprd. Her y I'n
dokuz ay nehir gecit verdnde, insanlar n kullan m na kapatmak icin dikealiag
barikatlar yla her ucu da kapal durmaktad r fagatmur déneminde a¢c k braklr.”

demi tir.

Demiryolu Etiyopya’n n icine kadar ilerlednde, 1917’lerde demiryolu istasyonun
ac Imas yla Awash kenti de getii ti. Ayn zamanda yolcular icin Awash’ta bir otel
in a edilmiti. 1 Eylul 1923'te Awash’ta 4. posta ofisi a¢ Im. talyan igali s ras nda
Awash 1941'de igal edilmi yol ve demiryolu kopriusu geri cekilentalyanlar

taraf ndan hasara tat Im , 1953’te k6pru yeniden ia edilmi ti.

33 WIKIPEDIA, Torre del Bierzo rail disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/
Torre_del_Bierzo_rail_disaster, [Bm Tarihi:12.07.2013]
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10. AL AYYAT DEM RYOLU KAZASI, MISIR

Al Ayyat tren facias 20 ubat 2002, saat 02:00'de, Kahire’den Luxor'a gideh
vagonlu bir yolcu treninde meydana geltmi Trenin beinci vagonunda bir yemek
pi irme gaz tupu infilak etmive akabinde bir yang n batarak hareket halindeki trene

yay Im tr. Trenin yedi vagonu, (hepsi Gigtiincu s n f) korgilbi yanm tr.

ekil EK 1.9: Al Ayyat demiryolu kazas

Kaza zaman resmi makamlar n veiddli say s 383 olmakla birlikte, yedi vagonun
tamamen yand ve maksimum tama kapasitesinin 150 olup vagonlar n bunun iki kat
yolcuyla azna kadar dolu oldw duiUndlirse, bu resmi rakamlar bircok iki
taraf ndan ciddiye al nmantr. Belirtiimi 6l say snn kukuludur. Kay p yolcu
listesiyle iyice derinlemektedir. Yalnz o zamanda kay plarn say m n nederyse
imkans z olduu g6z Onunde tutulmal d r. Buna ilaveten vagonl&dukca kot bir
ekilde yanm ve iddetli yang n bircok cesedi kile cevirrtit. Makinist ve arka
vagonlar aras nda herhangi bir il@m irtibat olmad ndan, makinist yang ndan
balad ktan ancak 2 saat sonra haberdar olabila@ a r kalabal k vagonlardan,
yang ndan kagmak icin atlamaya cah bircok insan hayatlar n kaybetitm. Baz

M sl yetkililer 383 rakam n n gerce yanstmad n ve hikidmetin itibar n n daha
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fazla zedelenmesini 6nlemek icin bu say n n veritdibelirtmi tir. Bircok insan 6lu

say s n n 1000 oldwnu yéniinde fikir belirtmiir.>*
11. FROZABAD TREN KAZASI, H ND STAN

Firozabad tren kazas 20 Astos 1995'te Hindistan’ n Kuzey Demiryollar na Bi¢lhi-
Kanpur hatt tzerinde, Firozabad yak nlar nda, §2a%5'te bir yolcu treninin, bir ine
carpt ktan sonra duran Ba bir trene carpmas yla meydana gelme 358 kiinin
olimine sebep olmtur. Kaza, her iki tren de Delhi'ye seyir halindeyk Hint eyaleti
Uttar Pradesh’te meydana geltin. |k tren “Kalindi Ekspres”i bir inee carpm fakat
frenleri zarar gordil icin yoluna devam edemertir. Ard ndan saatte 70 km h zla
ilerleyen Purushottam Ekspressi arkas ndan catpnKanpur ekspressinin ¢ vagonu
tahrip olmu ve di er trenin makinesi ve 6n iki vagonu raydan ¢ Km ki trende

bulunan 2200 yolcudan bir¢o kaza an nda uyumaktayd .
12.N SHAPUR TREN KAZASI, RAN

Nishapur tren kazas, Nishapur yak nlar nda yen &iayyam kdytinde 18ubat 2004
y | nda meydana gelmibiyik bir patlamad r. 300’Un Uzerinde insan n Oldive tim
koyun helak olduu felakette, kontrol edilemeyen trenin vagonlarcey@n bir yars

koy halk n n hanelerine ¢arparak infilak ettm

Kazann balangc: Olay, sulfir, suni gubre, petrol (U¢lu bir arada sglk
patlay c lar n iceriini olu turur) ve hidrofil pamuk tayan 51 vagonun Abu Muslim
stasyonunda rampa hatt nda kopup sallanmas veayak0 km hatta yay Imas yla
Nishapur kentinde b&m , ve vagonlar raydan ¢ karak Hayyam kdylnde infilak

etmi tir.

Kimyasal s z nt : Vagonlardaki maddelerin hepsi yuksek derecede ypatlaeya yan c
Ozelli e sahipti (gerci ran demiryolu otoritesi kazadan once hicbirisineHtikeli”

olarak s n fland rmamt r) ve kazadan sonra s z nt yapir. Kicgik bir yang n olarak

34 REUTERS, Al ayyatt train disaster, http://www.reuters.com/article/2009/10/25/us-egerash-

iIdUSTRES59N1HY20091025, [Efim Tarihi:16.07.2013]
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ba layan olayda, acil durum operasyonunu gdmir bolge halk , baz yerel siyasetciler

ve k demli demiryolu memurlar izlentir.

Patlama: Temizleme operasyonu s ras nda vagonlardaki kargatabiri infilak etmi,
raporlara gore 180 ton TNT patlay ¢ s nade er olup Hayyam’ yerle bir etmive
civardaki Eyshabad, Dehnow, Nishapur ve Tagiabkdté derecede zarar vermie 70
km uzakl ndaki Mehed ehrinde de hissedilntir. Tum koy halk ve yerel acil
midahale ekipleri ve hikimet gorevlileri patlamanda hayat n kaybetmive ciddi
ekilde yaralanmtr. Dondurucu souk havaya ramen patlamadan sonra tren ve

koyden geriye kalan harabeler glinlerce yanmayametmi tir.

Olii say s: Toplam 6li says bilinmemektedir. Devlet makamla®5 tan mlanm
cesede ve 460 yaraly saptatr, bunlardan 18'si kurtarma ekipleri ve devlet
memurlar d r ama baz yorumcular say nn ¢ok dahzlaf olduunu inanmakta bu

yluzden ran devletinin sansuriine riam lar ve bask alt nda tutulmlard r.

Sebep:Bir “yer sars nt s n n” vagonlar n siriklenmesirgbsep olduunu belirten ilk
raporlar gecersiz k | nm ve kapsaml yap Im bir soruturma u ana kadar vagonlar n
Nishapurdan Hayyam’a kendi Harna nas| gittiklerine ve neden bircok yuksek
derecede patlay c n n bir arada tel na, Ozellikle tahliye zaman ndan 6nce kazan n
detaylar n n neden daha 6nce bulunmarh dair olay ¢6zmede bar s z olmutur.
ran Ulatrma Bakan Ahmod Khoram kazadan k sa sire sooraldsebeplerin bu
kazay tetiklemi olamayacan ve park halinde bulunan vagonlarn ¢ozilmesinin
demiryolu personelinin bir kusuru olup olmadhakk nda bir soriturma yurutttklerini

ac klamas nda belirtmitir.
13. SUKKUR TREN KAZASI, PAK STAN

Sukkur tren kazas 4 Ocak 1990'da Pakistan’ n Sipdletine bal bulunan Sukkur'a
yak n Sangi kdylinde meydana geln807 insan n 6lumuyle Pakistan’ n en blytk tren

kazas olmutur.

Multan’dan Karaci'ye seyreden trenin geceleyin 580 yol ald di Untlmekte ve
1408 kiilik yolcu kapasitesine sahip olan 16 vagonun kapssin Uzerinde yolcuyla
seyahat etti bilinmektedir. Trenin, Sangi kdyindeki istasyortda durmadan gecerek
yoluna devam etmesi gerekirken, hatal olarak ayeh ray bdant s n n treni manevra
hatt na yonlendirerek, saatte 35 km h zla seyre@@nvagonlu bo bir yik trenine
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carpm tr. lk ¢ vagon harap olmudi er ikisi koti derecede hasar alm300 insan
hayat n kaybetmij 700 kii yaralanm tr.

Soruturmada demiryolu personeli, kazadan “direkt olasdumliu” bulunmutur.

Sangi istasyonunda gorevli U¢ personel kazara addimmeden yarg lanmt r.
14. BAKU METRO YANGINI, AZERBAYCAN

28 Ekim 1995'te, Baki yer alt metro sisteminde deaya gelen bir yang n, Ulduz ve
Nariman Narimanow istasyonlar aras nda 289inkan 6limine ve 265 Kkinin
yaralanmas na neden olntur. Yangna bir elektrik arzasnn neden oldu

dU Gndlma fakat kas tl bir sabotaj oldu da g6z dntiinde bulundurulntur.

Bircok insan n da tahliye edilerek kurtulmas namen yang n dinyan n en o6lumcul
metro yang n olarak kay tlara gecrni. Felaket dolay s yla, Stockholm’daksvecli
ula m yetkilileri benzer kazalar n riskini azaltmakiricgiri imde bulunmu ve olas

olumcul etkileri s n rlamak i¢in ¢gabalantard r.

ekil EK 1.10: Baku metrosu yang n

Kaza oncesi durum: Ulduz ve Narimanow metro istasyonlar Baki'nin kyimde
hizmet vermektedir. Aralar ndaki tinel kontrol edtilir bir havaland rma sistemiyle
donatIm ama buna nispeten dar yukseklik 5.6 m, dgnb m olan bir boykesite

sahiptir.
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1995'teki en 6lumcil metro kazas ndan once 1918lder York City’de gergekleen ve
93'ten fazla kiinin 6ldi U Malbone Caddesi Kazas olntur. 1995'teki olaydan once

en Olimcul metro yang n ise 84 kiin 6ldu G 1903'teki Paris Metrosu tren yang n yd .

Olay: Yangna, Cumartesi aam n n kalabal k saatinde bir elektrik arzas gebe
olmu tur. Yang ndan etkilenen, tamamen dolu bagonlu tren Ulduz’dan Narimanov
istasyonuna dau yola ¢ km t. 5 numaral vagondaki yolcular duman kokusu aim
Daha sonra 4. vagondaki yolcular beyaz bir dumamgosonra bu siyaha donial

ve iritasyona sebep olmur. Varsay lan elektrik ar zas (dérdinci vagoaukas ndaki
elektrik aksam nda bir elektrik ark ya da bir lkovm) treni Ulduz istasyonunun 200 m.
ilerisinde durdurmuur. Tren durduunda tinel dumanla dolmu makinist olay
bildirmi ve glctn kesilmesini talep etrtit. Buna ramen vagonlarda yanan sentetik
malzemelerden ¢ kan karbon monoksitinin sebep aldilimcil emisyon k sa sirede
yolcular etkilemitir. Bir vagondaki kap lar n a¢ Imas nda guclik ga nca yolcular
baka bir vagondan tahliye edilmeye zorlanmyangn baad ktan 15 dk sonra
havaland rma sistemi egzoz moduna cevrilme dumann biydk ksm tahliye
bdlgesine cekilmtir. Alevler icindeki trenden kurtulmaya can baz yolcular

kablolar tutmaya cal rken carp Im tr.

Soru turma: Hikumet soruurma komisyonu kazann elektrik hatas yizinden
oldu una karar vermtir. Patlay ¢ bulunmamtr. Komisyonun bakan, Babakan
yard mcs Abbas Abbasov, “cd Sovyet” ekipman ndan s6z acrr. Bununla
birlikte enkaza donen vagonlar n yan nda iki adeeli geni delikler bulunmu ve
Azeri ulusal kanal uzmanlarn patlay ¢ bir cihazkullan |d ndan bahsettiklerini
duyurmutur. Bakan Haydar Aliyev, ABD yetkililerine 6n bilgiler kmik bir hatay

gosterirken, yang n n, “olas bir organize sabotdju unu” bildirmi tir.

Azerbaycan yiksek mahkemesi iki iki cezai ihmalden suclu bulmtur. Metro
operatoru 15 y | hapse mahkum edilme istasyon trafik kontrolciisti 10 y la mahkum

edilmi tir.®

% AZERBAIJAN INTERNATIONAL, Baku's Metro Accidenthttp://www.azer.com/
aiweb/categories/magazine/34_folder/34 articlest8tro.html, [Eriim Tarihi:
16.07.2013]
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15. GA SAL TREN KAZASI, H ND STAN

Gaisal tren kazas 2 Aistos 1999'da, 2500 yolcu tgan iki trenin Gaisal’ n uzak bir
istasyonunda carpmas yla olumu tur. Carp ma ar hzda meydana geldi icin

carp ma an yla patlama gercekiai ve en az 290 ki hayat n kaybetmiir.

Carp ma: Carp ma 2 Austos’'ta 01:30 sular nda, Yeni Delhi'den Awash Assa
Ekspresi istasyonda hareketsizken gercekidir. Dibrugarh’tan Brahmaputra Posta
treni asker ve guvenlik gorevlileriyle dolu olarakatal sinyal vermi olan ekpres
treniyle ayn hatta a h zda s n r bélgelerine seyrediyordu. Carpa an na kadar der
trendeki ya da sinyal ofisindeki hi¢ kimse hatagrketmemiti. Patlaman niddetiyle
Awardh Assam’n makinesi havaya frlamve trenlerdeki yolcular konu binalara

savrulmutu.

Hatalar: Kishanganj istasyonundaki doért hattan Gc¢l hatlaonalt Imas slrecinde
cal maz durumdayd . YUk tanac| nda sadece bir hat kullan | yordu. Cahadan
dolay ray devresi ve anklaan da ¢almaz durumdayd .
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EK: 1 DEM RYOLU EK PMANLARI BAKIM VE ONARIMI

1.ARIZALI MALZEMELER N BAKIM VE ONARIMI
Beton Traverslerde Dibel Dei tirilmesi

Bir beton traversteki catlak geti i, Gzerinde yik olmad halde 0,05 mm’den fazla
ise travers kullan Imaz durumdad r. Traverslerifodmesi artt k¢a yolun gelen ytklere
gosterdii tepki de artar. Traverslerde catlama ve deforimeamas icin;

Raylardaki ondiulasyon ve hepcekleriniaamas gerekir.
Suspante edilmemkuvvetlerin azalt Imas gerekir.

Elastik seletin iyi cins olmas gerekir. Ayr ca glik ba lant malzemeleri birbiri
ile uyumlu ve ayn Kkalitede olmaldr. Balast, keli, temiz ve istenilen
Ozelliklerde olmal d r.

Araclar n bodenleri iyi durumda olmal d r. Boderder apleti, farkl anma

durumlar olmamaldr.

Ray kusurlar olmamal dr.

Yol alt ve Ustyap s ile komple bak ml ve kalitelimal d r.

Ceken ve cekilen araclar 6zellikle stispante acaridliteli olmal d r.

Yukar da belirtildii gibi catlak ve deforme olmam beton traverslerde tirfon
yataklar ndaki diibel ve tirfon lagkal klar gidemielidir. Ozellikle eskiden kullan lan
ahap dalgal takozlarn parcalanmas, clUrimesi sentidonlar lackalamakta,

kurblarda ekartman muhafazas ls@mamamaktad r. Bu olumsuzluklar n slah icin iki
parcal plastik dubeller tak Imal d r. Plastik diibe polyamit olup kalite olarak daha
fazla dayan m gosterir. Polyamit, s dekji inden etkilenmez. Aderanslar kuvvetli
ve yerletiriimeleri daha kolayd r. Plastik dubellerin yivikeskin uclu deil yuvarlak

olmal d r.3¢

36 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Em Tarihi: 12.07.2013]
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Traverslerde Diibel De i tirilmesinde Dikkat Edilecek Hususlar

Bdlge ve zaman tahsisi al nmadan chyor ise yan yana traverslerin kiguk
malzemelerinin sokiminde trenlerin seyri goz ondingarak 2 travers atlamal

sokullerek calma yap Imaldr.

Contal yollarda ray s cakl optimum scakl n (-20) +15 derece aras nda
cal ma yap Imal d r. UKR’li yollarda R=1200 m’den buyiar capl kurblarda
ve ali manlarda optimum s cakln (-20) +10 derece aras nda, R=1200 m’den
kiguk yar capl kurblarda optimum s cakh (-20) +5 derece aras nda cala
yap Imal dr.

Acil durumlarda ¢alma yap | rsa yola 30 ila 70 km/h. aras nda se\srtlamas

konulmal d r. Seyir k s tlamas 50.000 ton yuk gktgn sonra kald r | r.

34-36-38 mm c¢ap ndaki curiatme burgular ve tirfondmtorlar na veya
elektrikle cal trlacak el bireyzlerine tak labilecek matkaplde ieski dalgal

takozlar ¢ kar | r.

Matkapla dalgal takoz curitmesinden sonra, trawaiz yuvas nda kalan

takoz parcalar karga burnu veya pense gibi elesiete temizlenmelidir.

Travers hat d nda ise ters cevrilip zmba gibi bir aletle takemrularak

ckarlmaldr.

Temizlenen takoz yuvas na iki parcal plastik dilhelu yarsna kadar
ziftlenerek vyerletirilir. Yerle tirilen dibel ezilmeyecekekilde ahap takozla
hafifce vurularak yuvas na oturtulur. Yerieme esnas nda kesinlikle demir

takoz kullan Imamal d .
Takoz tebdili esnas nda ekartman tanzim aleti kdiaal d r.

Dubel taklId ktan sonra kiciuk malzeme l@mmaldr. Kigik malzeme
ba lan rken ekartman tanzim aleti yok ise manivelaav&yikolarla ray normal

ac kl a getirilip malzeme bdanmal d r.
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Kurblarda d ray her iki deliklerindeki takozlar veya bir tragen dort

deli indeki takozlar n n dd tiriimesi faydal olur®’

Dalgal takoz tebdili s radan yap Imal d r. Atlamahp lan dalgal takoz tebdili
yararl olmaz. Cunku atlamal yeni tak lan takozkesa sirede y pranr. Ayr ca
fle hatas da meydana gelebilir.

ekil EK 2.1: ki Pargal Plastik Dubel

ekil EK 2.2: Ah ap Dubel

Ah ap Traverslerde Sabote Yap Imas

Ah ap traverslerde tirfon deliklerinin lackamaas veya yol ac¢kl nda meydana

gelen fazlal klar gibi olumsuzluklar n slah icseletlerde kayd rma yap larak tirfon

37 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Em Tarihi: 12.07.2013]
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delik yerlerinin burgu ile yeniden delinmesi vefdimlar n s kImas ilemine ahap
traverslerin sabotesi lemi denir. Bu ilemde en Onemli husus; terk edilen tirfon
deliklerinin icine sular n girip traversin curimesionlemek icin isfine dedimiz

sa lam a a¢ parcac klar cak larak delikler kapat Imal d r.

Traverslerin sabotesi esnas nda raylara verilen 40'liK e im (seletli veya seletsiz
durumu dikkate al nmak suretiyle) verilmesine dikkdilecek, bu ite ¢al acak ig¢inin

ehil olmas na 6zen gosterilecekiir.

Ayrca ahap traverslerdeki tirfon deliklerinde tinfo yivlerinin  zamanla
bozulmas ndan kaynaklanan lagkal klar n 6nlenmegn, i 6zellikle ergo - tirfon
ba lant| makaslarda, tirfon sokuilerek tirfon dehe 6zel tirfonu ile aliminyum
ala ml helezonik dibel yerldirilir. Tirfon yata nda ta veya krk parcalar var ise
dubel yerletiriimeden dnce k lavuz sal narak temizlenmelidiibel traversin Gzerinde
5 mm derinlie kadar yerldirilir. Helezonik dubel delie tam girmez ise kalan
kesim yan keski ile kesilip al nmal d r. Boykeeski delik daralt | r ve dii hale gelir.
Tirfon tekrar s k | r ve yukar daki paragrafta anlan sabote iemi yap Imam olur. Bu

i lem beton traverslerde de yaln zca tirfon lagkarki n slah icin uygulanabilir.

ekil EK 2.3: Arzal Ah ap Travers

38 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Em Tarihi: 12.07.2013]
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Yeni ag lacak deliklerin travers kenar na 40 mm’dendelik kenarlar n n da birbirine
25 mm’den yak n olmamas na dikkat edilmelidir. Alilyum ala ml helezonik dubel

tak Imas n n faydalar unlard r:
Tirfon deliklerindeki lackal klar giderilir.

Ah ap traverslerde bka bir delik a¢c Imamas (sabote yap Imamas )laar.

Dolay s yla traversin 6mri artar.

Tirfonlardaki lackal klar uzun sire tekrarlanmaddan bak m masraf azalr.

ekil EK 2.4: sfine ¢cak Imas gereken delik

ekil EK 2.5: Tirfon deliklerine aliminyum helezonik dubel yerle tiriimesi
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Travers Ekerlerinin Tanziminde Dikkat Edilecek Hususlar

Traverslerin kayd rImas icin yol 2 cm’den fazlalé r Imamal d r. Makineli

tamirat sonras kriko ile yol kald r Imaz.

Hicbir zaman krikolar n yak n ndaki traversler kayinamal d r.

Traversler, vurularak zedelenmemelidir. Manivelaldayd rma yap Imal d r.
Traverslerde kayma miktar 2 cm’yiasa travers aras lait Imal dr.

Aralar boaltlrken travers alt seviyesinden 5 cm’ ddazla derinlie

inilmemelidir.
Kayd rma miktar travers gedi inin yar s n gecmemelidir.

Travers kayabilecek kadar kucik malzeme e@wmeli, ilem bitince

sklmaldr.
Kayd rma esnas nda traversin €f ba n n kaymamas na dikkat edilmelidir.

Contal yollarda ray s cakl optimum scakl n (-20) +15 derece aras nda
cal ma yap Imal d r. UKR’li yollarda R=1200 m.den buyykr ¢capl kurblarda
ve ali manlarda optimum s cakln (-20) +10 derece aras nda, R=1200 m’den
kiguk yar capl kurblarda optimum s cakh (-20) +5 derece aras nda cala
yap Imaldr. Acil durumlarda ¢calma yap | rsa yola 30 ila 70 km/h. aras nda
seyir k s tlamas konulmal d r. Seyir k s tlama®.800 ton yik gectikten sonra

kald r | r.3°

Travers De i tirilmesinde Dikkat Edilecek Hususlar
Birbirini takip eden iki traversten daha fazlasnagnda dei tirilmemelidir.

Bir cercevede bulunan traverslerin %33’ten faztesi tiriimemelidir.

39 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Em Tarihi: 12.07.2013]
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Kriko ile yol kald r Imadan travers de tirilmelidir.
Tebdil esnas nda ¢ kan balast elendikten sonratskia at Imal d r.

Yeni konulacak travers ¢ kan traversten yuksekrseers yata tra lanmal dr.
Yuksek olan yeni travers yoldai kinlik yapaca ndan zorla ray altna

sokulmamal d .

ki travers aras balast kalt | r. De i tirilecek traversin malzemeleri sokilerek
varyoz ve manivela yard myla ladtlan araya diirilerek kolayca hat

alt ndan ¢ kar I r.

Yeni travers eski traversin ¢ kar Id yerden, iki travers aras ndaki ihoktan ray
altna alnr. Yata bozulmadan ¢ kan eski travers yerine yeni trakersularak
ba lant malzemeleri iyice s k | r. Buraj kazmas ¥eni travers ¢apas yap | r.

Hat harici edilen balastlar elenerek yerine konulur

Demir traversler altlar tamamen ladt larak tebdil yap | r. Tebdil sonras yeni
travers alt yatak yap ncaya kadar 2-3 defa iyiceafpanmal d r.

C kan travers yata toprakl veya camurlu ise yatak kazma ile capalah ar
al narak eleme yap Imal d .

Contal yollarda ray s cakl optimum scakl n (-20) +15 derece aras nda
cal ma yap Imal d r. UKR’li yollarda R=1200 m’den buyiar capl kurblarda
ve ali manlarda optimum s cakln (-20) +10 derece aras nda, R=1200 m’den
kiguk yar capl kurblarda optimum s cakh (-20) +5 derece aras nda cala
yap Imaldr. Acil durumlarda ¢calma yap | rsa yola 30 ila 70 km/h aras nda
seyir k s tlamas konulmal d r. Seyir k s tlama®.800 ton yik gectikten sonra

kald rlr. *
K6pru Traverslerinin Tebdili

Kopru traverslerine azman denir.

40 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/

Default.aspx?page=moduller, [Em Tarihi: 12.07.2013]
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Celik kopruler Gzerinde bulunan ap traversin tebdili icin képru ekibinden

gelecek yetkili eleman istenir.
Kdprude tebdil edilecek travers kadar yeni trav@nsri ba na getirilir.

Gelen yetkili eleman hatta mefruravers ebatlar na gore yeni traversleri

yontarak iler ve numaraland rr.

Boylece tebdil edilecek traversler ile yemaverslerin tamam lenerek
numaraland r Imas ndan sonra c¢elik kdprtide tratelslili icin yol seyrisefere

kapat I r.
Ayr ca yol emniyete al nd ktan sonra kopru Uzerkidaylar sokalur.

Tebdil edilecek traversler numaralar na gor&arclarak yerine yeni ayn

numaral traversler konur.

Traverslerin tamam de tirildikten sonra raylar bdanarak yol seyrisefere

aclr.

Yedek Traverslerin stifinde Dikkat Edilecek Hususlar
Ah ap ve demir traversler sulu, nemli ve rutubetliges istif edilmemelidir.
Ah ap traversler delikleri @ ya bakacakekilde ters istif edilmelidir.

Ah ap traversler mimkin mertebe Ustl kapal ve ihatlere domuz dam

eklinde dizilmelidir.
stiflerin etraf nda yang na karkorunmak tzere ot temiziiyap Imal d r.
Ah ap travers istifleri birbirine yak n olmamal d r.

Traversler zemine direk temas ettiriimemelidir. Derhurda ray parcalar gibi

mesnetlerin Uzerine istif edilmelidir.
Traversler numaras na ve cinslerine goére ayr iatif edilmelidir
stiflerin yap laca yer vagondan yikleme ve latmaya uygun olmal d r.

Beton traverslerin istifleri cok yuksek olmamalijkgek beton travers istiflerinin

etraf na emniyet icin ikaz levhalar tak Imaldr.
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Beton travers istiflerinin aras nda 5x10 - 10x1@t&dr nda latalar

kullan Imal d r.
Kiguk Malzemelerin stifi
Kicuk malzemeler kesinlikle kapal yerlerde muhafedilmelidir.

Cinslerine gore ayr ayr stoklanmal, her stoktdubpan malzemenin cins ve

miktar stok sahas nda belirtiimelidir ve ¢caun not defterinde bulunmal d r.
Sulu, nemli, tozlu ortamlarda stoklanmamal d r.
Kicuk malzemeler calr vaziyette bulundurulmal d r.

Kafli ve pasl kucik malzemeleri cal hale getirmek icin bir kag glin 6nceden
ya dolu kap icinde bekleterek gerektide bir ic¢i ile mengene vastasyla

malzemeler alt r Imal d r. Ozellikle bu iler k n don havalarda yap Imal d
Makaslar n Tebdili Ve Tamiri
De i tirlmesi cap Eden Makasta Sékulmeden Once Yap lacakler

C kacak makas n bka yerde deerlendirilecei diu tnulerek eksik malzeme ve

traversleri tamamlanmal d .

41 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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ekil EK 2.6: Basit Makas
Ya | boya ile makas n dau yol travers bdar numaralanr.

Travers Ust genii i ortas raylar n bdand yerlerin ray orta k sm yd boya

ile i aretlenir.

Raylar n contalarda karkar ya gelen k s mlarda, ray gévdesine ayn numara

verilir.

Kicuk balant malzemesinin rahat sokuilebilmesi icin iki gdnceden blon

somunlar yalanarak paslar n a¢ Imas danr.

Makas sokulmesi esnas nda kolayl k olmak tzerereeblonlar lacka edilip
ya lanarak tekrar s k | r. DOnmeyen blon somunlar kiéle kesilir.

Luzumu halinde seyruseferi ihlal etmemeit yla cebire ve travers blonlar nda

tekleme yap I r.

Seyriseferi tehlikeye dirmeyecek ekilde travers aralar ndaki balast hatt n
d nackarlr.

Yeni atlacak makas n On ve arkalar na gelecek aynsten kupon raylar n

onceden haz rlanmas gerekir.
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Tekleme esnas nda tirfonlar al nan travers dealikleka tsk trimaldr.
Makas Montajinda Dikkat Edilecek Hususlar

Makas atlaca yerin d na monte ediliyorsa 6nce yeri tesviye edilir. Maka

contas n n gelece k s mdan gbnye al narak montene balanr.
1'den balamak Uzere makas traversleri dizilir.

Makas n doru yolu, d ray dizisi traverslere béanr.

Gonye al narak makas n dw yol i¢ dizisi ve makas gobeba lanr.

Makas n sapan yolunun dil dkcesi ile makas goleas ndaki d ray dizisi

balanr.

Makas plan ndaki her traverse isabet eden ac lddat da dikkate al narak

makas n sapan yolunun i¢ ray dizisi lzan r.

CAMAF makaslar K tipi balant| olup makas d raylar travers mihverleri

icin i aretli olup makas traversleri baretlere gore yerine getirilir ve dan r.
Camaf makaslarda ray alt plastik selet kullan lohal
Makas taleplerinde toplu veya motorlu oldubelirtiimelidir.
Makaslarin Bak m ve Tamirinde Dikkat Edilecek Husudar
Ozel makaslar haric makaslarda dever veriimez.
Makasta dresaj olmamal d r.

Kontrraylardaki takoz blonlar tam ve iyi s k Imaray ile kontrray aras ndaki

ac kl n 45 mm ve derinlii de 38 mm’den az olmamal d .

Tav an ayaklar n goébe ba layan blonlar n noksans z ve iyi s kImolmas
gerekir.

Okcede dil ile ara ray aras nda imbisat pay n n@'den az, 6 mm'den fazla
olmamas na dikkat edilmelidir. Makas icindeki cdatda 5 mm imbisat pay

braklmaldr.
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Dilin i ne ucunun yaslanma ray na tam olarakndesine (3 mm’ye kadar
ac kl k tehlike tekil etmez.) dikkat edilmelidir. Acklk dik olarak
bak Imal d %

Gergi ve manevra ¢ubuklar n n ayarl olmas na dildtenek gerekir.

ekil EK 2.7: Makas Bak mlar n n Makaslar n Ekonomik Omriine Etkileri

Dil alt kayma yataklar n n ayn yikseklikte olmaa dikkat edilmelidir. Dilin
bu yataklar Uzerinde rahat catas icin yataklar sk sk temizlenip

ya lanmal dr.

Makas burajnn ayn ve muntazam olmas nakatikedilmelidir. Makas
gobeinin normal ekilde anmasn ve gobe tekil eden parcalarn
da Imasna mani olmak icin gébek ksmnn sskk burajnn yapImas

zaruridir.

42 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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Makas ayr tip yollara bdan yor ise; ray mantar seviyelerinin ayn olmasvea

Ozel cebirelerle bdanmas na dikkat edilmelidir.

Makasta yap lacak herhangi bir bak m ve tamiir mekanik veya elektrikli bir
tesis ile ilgili oldu u takdirde o tesisin ilgili eleman n dalba na davet etmek

gerekir.
Makaslara yamur suyu gibi birikinti sular n gelmemesi sganmal d r.

Makaslarda bulunan balast temiz tutulmal d r. Sk a temizli i ve elenmesi

yap Imal dr.
Makaslar n kiiciik malzemeleri her hafta kontrol edik yalan p s k Imal dr.
Plastik seletler kontrol edilmeli eksik olanlar fakal d r.

Makas fener kirstust mihveri ile yol mihveri araskidac¢ kl k 2000 mm veya

makas fener kirsusi ile yaslanma ray dras mesafe 1209 mm olmal dr.

Ayr ca makas topu mihveri de kirsu traversinden 840 top kolu ise 400 mm

yukseklikte olacakekilde balanmal dr.

Makas n doru yol ve sapan yol bave son contalar goényesinde olup olmad
s k s k kontrol edilmelidir. Herhangi bir gbnye kidc olu ursa makas dilleri
ve kilitteme tertibat sd kl cal maz.

Yaslanma veya dilin tebdili gerekinde a nma farkl | klar nedeniyle her ikisi

beraber tebdil edilmelidir.
Kilitteme Ar zas Olan Makaslar n Islah nda Dikkat Edilecek Hususlar

Yaslanma ray ile dil farki aam olmamal, biri dei irken Oburid de

de i melidir.

Dil tak m komple ayn dizlemde olacalekilde buraj yapImal, makasta

dever, duuklik ve fle hatas olmamal dr.
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Dil 6kcesinde imbisat pay 3-6 mm aras nda olmaltt

Ac k dil yaslanma ray aras mesafe 165 mm olmal d

ekil EK 2.8: Makas Kilitleme Parcalar
Her iki dil i ne ucunun yaslanma ray haa olan mesafesi kontrol edilmeli

Fener mili mihveri ile yaslanma ray daras mesafe 1209 mm ve makas topu

mihverinin kirsu traversine olan mesafesi 340 mmabld r.
Ekartman dil ucunda 1440 mm dr yerlerde 1435 mm olmal dr.

Dil iki vurmada tanzim edilecek kadar s k olmdilit yata arkas anm ise
dolgu yap Imaldr.

ekil EK 2.9: S49 Tipi Makas Ekartman De erleri ve Toleranslar

43 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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Hemzemin Gegitleri Kontrol ve Bak m

Demiryolu ile yaya ve/veya karayolu gecitlerininnayotta ya da ayn kota yak n bir
kotta kesiti i bolgelerdir. Bu boélgeler aracglarn ya da yayalaayn yolu farkl
zamanda kullanmas na olanak verecekilde tasarlanmal d rlar. H zl tren hatlar nda
kazalar n Onlenmesi ve guvenlik nedeniyle hemzemin gegcit
kullan Imamaktad r. Hatta h z| tren hatlar yayatadahi gegmemesi icin yol boyunca

ihata edilmitir.
Hemzemin Gegit Ceitleri

Hemzemin gecit célerini bariyersiz bekgcisiz, bariyerli bekgili, bgerli otomatik

kumandal olmak tzere ¢ ana biga incelenebilir.
Bariyersiz Bekgisiz Hemzemin Gegitler

Bariyer, hemzemin gecitleri demir yolu araclajecerken, kara yolu araclar na
kapatmak icin yap lan koruma kollar na verilen idim Hem bariyeri hem de buna

komuta edecek bekgisi olmayan gegcit tlir en colkarzan hemzemin gecit taraddar.

sminden de anldaca Uzere, serbest ve korumas z bir gecit olup, bamadeci
Ustunlt 0 demir yolu araclar ndad r. Kara yolu arac suféd{ibu tir gecitten gecerken
kendi emniyetlerini kendileri séeamak yukumlalitndedirler. Her iki yonden de demir
yolu arac gelmedine emin olduktan sonra gegcitten gececeklerdir.hBsus, “Kara
yolu Trafik Kanunu” ile de hikim alt na al nrr.

ekil EK 2.10: Bariyersiz-Bekgisiz Hemzemin Gegit
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Bariyerli Bekcili Hemzemin Gegitler

ehirlerin ve o6nemli yerlene merkezlerinin dnda, trafik bak m ndan yan
karayollar n n demiryolunu kesii yerlerde, buyik istasyon ve garlarn icinde ve
yak nlar nda karayollar n n demiryolunu kestinoktalarda, karayolu ve demiryolu
seyrusefer can ve mal emniyeti Banak i¢cin hemzemin gecitlere bariyer kollar konur
ve bunlarn idaresi icin de bma bekgiler gorevlendirilir. Bu tir, yani “bek
bariyerli hemzemin gecitlerde” kara yolu vende yolu seyrisefer emniyeti, bu
bekgilerin sorumluluundad r. Bekgiler, trenler gorevli bulunduklar gesn gecmesi
gereken normal vakitten belirli bir zaman, gendldrde de 3 dakika 6nce gecit bariyer
kollar n indirerek karayolu araclar igin gecicaatacakt r. NOobet suresi i¢cinde her an,
her iki yonden de bir tren gelecekmpibi hazr ve tetikte olarak gorevlerini

surdureceklerdir. Bu tir gecitler;
Mahallinden idareli
Uzaktan idareli, olur

Mahallinden idareli gegcitler, gecitte gorevlendinlve gecit yak n nda ia edilen bir

baraka icinde gorevlerini yapan “gecit bekcileatdf ndan idare edilir.

Gegit bir ba makas yak n nda ise, bu baakasta gorevli “makasg lar”, gecit bir
istasyon i¢inde veya ¢ok yak n nda ise, "ndbetgielket memuru” veya der istasyon

gorevlileri taraf ndan yonetilir ki bu tir geciteede “uzaktan idare gecitler” ad verilir.

ekil EK 2.11: Bariyerli-Bekgili Hemzemin Gegit
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Bariyerli Otomatik Kumandal Hemzemin Gegitler

Bariyer kollar ile korunan, fakat bu kollar n ydmai bekci veya herhangi bir gorevli
ile yerine getirilmeyip trenin belirli bir mesafedecide yaklamas ile balant | olarak
“Otomatik” olan bariyer kollar kapanan gecitlerdBu ekilde oluturulan gecitlerde

kara yolu araclar n uyarma amac yla ayr cadléer de kullan Imaktad r.

ekil EK 2.12: Otomatik Kumandal Hemzemin Gegit
Hemzemin Gegitlerde Boden Bduklar nn Te Kili

Demir yolu araclar tekerleklerinin yolun icinde l&a “boden” ad verilen ¢kntl
k s mlar n n rahatca hareket edebilmesi igin gégerinde, yolun i¢ k sm na belirli
bir aral kla ikinci bir ¢ift ray déenir ki, buna “kontray” ad verilir. Kontray n agjorevi
tekerle in raydan ayr Imas n onlemektir. Makas bolgeleenkiopri ve viyadiuk ustleri ile
genellikle 200 m’den daha dik yar capl kurblarda kullan|r. Hemzemin geqite
demiryolu araglar nn hareket edebilmesi icin bodemluklar braklr. Bu boden
bo luklar yerinde dokme betona kal p yap larak, kdudav aklar oluturularak ya da

precast beton yap larla oturulabilir. *

44 STANBUL ULA IM, 2010.Hat Bak m El Kitab, stanbull.
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ekil EK 2.13: Hemzemin gegcitlerdeki boden bdu u 6lctleri

ekil EK 2.14: Hemzemin gecitlerinde yerinde dokme éton ile boden bolu u
tespiti
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ekil EK 2.15: Hemzemin gecitlerinde kaucuk kavak ile boden bolu u tespiti

Hemzemin gecitlerde kontray kullanlsn veya kullamas n boden icin b rak lan
ackl n 45 mm’den, derinlin 38 mm’den az olmamas na dikkat edilmelidir.
Birle ik ray kullan Imayan Hemzemin gegcitlerde de bodenluklar yukar da verilen
Olclilerde olmaldr. Genel olarak kontraylar, boléeim gitmesi gereken yone

gitmelerine yard mc olmak tizere kullan F*r.

45 MEGEP, Ustyap teknii ve tamirat, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/
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ekil EK 2.16: Kontrayl Hemzemin Gegit

Hemzemin gecitlerde, kara yolu aracglar n n ge¢nessias nda boden Hoklar nn
dolmas neticesi trenlerin gegcitler Gizerinde deaayln 6nlenmesi amac yla hemzemin

gecitler Gzerinde kontraylar kullan I r.

Hemzemin gecit d@meleri, demir yolu ve kara yolu traffiyo un olan gecitlerde
“kontrayla”, di er gecitlerde yine boden Ha u hesaba kat larak “kontrays z” olarak

yap labilir.
Hemzemin Gegit Kaplamalar

Hemzemin gecitlerden karayolu vastalarnn geci kolaylatrmak, araclarn
altlar nn demiryolundan gecerken raylara tak Imama demiryolu icinde patinaj
yapmamas icin gegitlerdeki demir yolu ici ile it gabari dahilindeki bélimunin
balast-m cr, ray, alap travers, beton, asfalt, kaucuk gibi malzemelenjemantar tst
seviyesinde yap lan dolguya hemzemin gecit kaplaohasir. Kara yolunun iki taraftan
en az ellier metrelik kesiminin sdam malzeme ile ve ayn seviyede doldurulmas
gerekir. [36]

Gecitlerde yap lan bu kaplamalar kara yolu araglargecilerini kolaylatrd  gibi
gecit icindeki demir yolunun bak m ve onar merini de zorlatrr. Bu nedenle

hemzemin gegit kaplamalar ;

Kolay sokulur tak I r olmal d r.
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Dayan kI ve uzun émdarlt olmal dr.
Bozuldu unda tamiri kolay olmal d r.
Yoldaki balast n kirlenmesine ve gorevini yapamamaseden olmamal d r.

Demir yolu ve kara yolu vastalarnn gdai azami derecede kolaykar r

olmaldr.

Kara yolu vas talar ndan gelen tekerlek yukleriraversler tGzerinden zemine
yaymal dr.

Kara yolu vas talar n n ge¢erinde azami derecede kolayl k &anmal d r.
Kaplama ucuz ve ekonomik olmal dr.

Hemzemin gecitler, bulunduklar yerler Gzerindemgegetrafik yuki ve cinsi ile

yukar da belirtilen artlara uygun bir kaplama ile kaplanmal d r.
Hemzemin Gegit Kaplama Ceitleri
Hemzemin gecit kaplama g¢#eri unlard r;

Balast-mcr

Ray

Ah ap travers

Beton- prefabrik

Kauguk

Asfalt

Kesme parke ta

Balast- M c r kaplamal gecitler

Hatt n ici ve yanlar ray mantar seviyesinde veiggenili inde balast ya da mcr
ile doldurulmas eklinde yap | r. Balast ya da m c r kaplamalar ucyggp m ve bak m

kolayd r. Ancak yumuak dolgu malzemesi oldundan kara yolu araclar gegcitten
gecti i esnada patinaj yaparak arac altlar n n raylakdrteas na neden olur. Trenlerin

geli i esnas nda araclar n gecidi cabuk terk edemematsieni ile hadiselere neden
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olunur. Demir yolu arzalarnn gideriimesi icin @e kaplamasnn tamamen
sokulmesi gerekir. Bak m igin fazlagilik gerekir. Bu kaplamalar ara¢ tekerleklerinden
cok etkilenir ve cabuk bozulur. Genellikle traficok az olan kéy yollar Uzerindeki

hemzemin gecitlerde tercihen kullan | r.

ekil EK 2.17: Balast Gegit M ¢ r Kaplamal

ekil EK 2.18: Ray Kaplamal Gegit
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ekil EK 2.19: Ah ap Travers Kaplamal Gegit

ekil EK 2.20: Beton prefabrik Kaplamal Gegit
Hemzemin Gegit Tesisi

Hemzemin gecitlerde, kara yolu araclar ile demdluyaraclar n n birbiri ile kaza

olas| ylUksek olduundan yap lacak hemzemin gecitlerde aranaaskar unlard r:

Kara yolu vas talar , hemzemin gecidin her iki fardan demir yolunun 250 m

uzakl n goérebilmelidir.

Tren makinisti, gecidi fren mesafesinden dnce gbrelidir. Minimum 700 m

olup bu mesafe yolun emi ve tren h zlar na gore art r labilir.
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Hemzemin gegcit tesis edilecek yerde, kicuk yar captb ve yiksek dever

bulunmamal d .

Kara yolu ve demir yolu kesne ac s 45 dereceden kicik olmamal dr.

Kara yolunun her iki taraf nda 50 m dizlik olmaonraki eimi % 3-5’i

gecmemelidir. Bu emle o0se veya kara yoluna mimkin mertebe
birle tirilmelidir.

Yol, mimkin mertebe demir yolunu dik olarak gecuatieli

ekil EK 2.21: Hemzemin Gegit Enkesidi

Yukar da arananartlar yeni ac Imas istenilen hemzemin gecitleadanacak konular
olup kara yolu var iken demir yolu sonradan yap lise bu artlar n hepsinin birden
mevcut olmas mumkin olmayabilir. Ancak yinede bartlara uymaya dikkat
edilmelidir.

Batin hemzemin gecitlerde kara yolu araclam gecit capraz aretleri ve gecit
yakla ma i aretleri konulmal d r.

ekil EK 2.22: Dur emrini vererek mutlak bir duru  gerektirir
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ekil EK 2.23: Sinyalli bir demir yolu gecidine gelndi ini bildirir

Capraz iaretlerin (veya levhalar n) montesi veya bak mrakgolunu kullananlara
aittir. Gegcit capraz aretlerinin demir yolu mihverinden mesafesi en a&62m ve
zeminden yiksekli levha alt ndan 2,37 m olmal d r. Buairetler kara yolu araglar na

bakar vaziyette, gelen arac n seda olacak ekilde dikilmelidir.

ekil EK 2.24: Hemzemin Gegit aretleri

ekil EK 2.25: Demiryolu Hemzemin Gecit Yakla m Levhalar

Ayr ca karayolu araclar icin U¢ adet hemzengacityaklama i aretleri 100 metre

ara ile karayollar nca konulmal d r. Butin hemzengegitlerde, her iki tarafta demir
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yolu gecidi en az 500 metre mesafeden “Makinist ial” i aret levhas demir

yolun taraf ndan konulmal d r.
Hemzemin Gegitlerin Bak m

Hemzemin gecitlerde yol, uzunlamas na yonde treelergelen ve dik olarak da kara
yolu vas talar ndan gelen yuklerin etkisi alt ndal k Bu nedenle de hemzemin
gecitlerde diey ve yatay eksen bozukluklar ile kiguk yol lzet malzemelerindeki

lackal klar di er yol kesimlerine gbre daha s k meydana gelir.

Hemzemin gecitler ve gecitlerin cevresi temiz tatalk, 6zellikle yol ve kaplamalar

daima bak m alt nda bulundurularakaadaki hususlar temin edilecektir.
Hemzemin gecitler hewyi ile iyi ve temiz bir halde olmal d r.

Yoldaki gizli bo luklar n kaplamalar bozmamas icin yolun buraj yap Im

olmaldr.

Vas talar n gececeé kara yolu ray Usti ile bir seviyede sudan teextilmi

olmaldr.

Kara yolundan gelecek camur ve toprakla dolmamga gecit kenarlar nda

drenaj kanallar a¢ Imal dr.
Don mevsiminde gecit Gzerinde buzlanmalar kum déiall eritilmelidir.

Capraz hemzemin gecitarret levhalar ve bariyer direetraf nda biriken karlar
temizlenerek bunlar n rahat cahas ile sirtculer taraf ndan rahatga gorilmesi

salanmal dr.

Gecide yaklaan trenlerin gérinmesine engel kié eden aag¢ dikilmemeli,

mevcut aaclarda goriil engelliyorsa budanmal , ayr ca gonizakl na engel

olan di er tabii ar zalarda imkan dahilinde kald r Imal.d r

Gegitler tzerindeki kaplamalarda ve kontraylardddsobolu unun a¢ kl en
az 45 mm ve derinli en az 38 mm olmal d r. Boden Boklar daima temiz

tutulmal d r.

Geli -gidi yollar ayr olan gecitlerde yol, bir refiijle alarak vas talar n zikzak

yaparak kapal gecitten gecmesi 6nlenmelidir.
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Asfalt olmayan gecitlerin ici ve her iki taraf @z 50 metre asfaltlanmal d r.

Hemzemin gecidi her iki yonde uygun mesafelere {mskdudik cal) levhas

konulacakt r.

Gecitlerde yeterli drenaj kanallar yap larak delressiibat vs. dal olaylara

kar korunacaktr.

Tekerlek bodenlerinin gecii yerlerde kontrayl hemzemin gecitlerde rayla
kontray aras ndaki btu a toplanacak kar ve buzlar n temizlenmesine 6nem

verilmelidir.
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