
i 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

  

 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

T.C. 
BAHÇE� EH� R ÜN�VERS� TES�  

 
FEN B� L � MLER �  ENST� TÜSÜ 

KENTSEL S� STEMLER VE ULA � TIRMA YÖNET � M�  
YÜKSEK L � SANS PROGRAMI  

 

YÜKSEK L � SANS TEZ�  

 

RAYLI S �STEMLERDE KAZA �NCELEMES�  VE 

ÖNLENMES� NE � L �� K � N ÖNER�LER 

Tez Dan�� man�: Dr. MUAMMER KANTARCI 
 

RAS� M BACACI 

� STANBUL, 2013 



 

T.C. 
BAHÇE� EH� R ÜN� VERS� TES�  

 
FEN B� L � MLER �  ENST� TÜSÜ 

KENTSEL S� STEMLER VE ULA � TIRMA YÖNET � M�  
YÜKSEK L � SANS PROGRAMI  

 
 
Tezin Ad�: Rayl� Sistemlerde Kaza �ncelemesi ve Önlenmesine �li � kin Öneriler 
Ö� rencinin Ad� Soyad�: Rasim Bacac� 
Tez Savunma Tarihi: 28.08.2013                                                                                  
 
 
Bu tezin Yüksek Lisans tezi olarak gerekli � artlar� yerine getirmi�  oldu� u Fen 
Bilimleri Enstitüsü taraf�ndan onaylanm�� t�r.  
 
                                                                                

Doç.Dr.Tunç BOZBURA 
Enstitü Müdürü 

�mza 
 
Bu tezin Yüksek Lisans tezi olarak gerekli � artlar� yerine getirmi�  oldu� unu 
onaylar�m. 
 
  
 

Prof.Dr. Mustafa ILICALI 
Program Koordinatörü 

�mza 
 
 
Bu Tez taraf�m�zca okunmu� , nitelik ve içerik aç�s�ndan bir Yüksek Lisans tezi 
olarak yeterli görülmü�  ve kabul edilmi� tir. 
  
            Jüri Üyeleri                                                               __ �mzalar                           
 
Tez Dan�� man�      -----------------------------------
- 
Dr.Muammer KANTARCI 

 
Üye       -----------------------------------
- 
Prof.Dr. Mustafa ILICALI 
 
Üye         -----------------------------------
- 
Yard. Doç.Dr. Nilgün CAMKESEN 
 



 

 

ÖNSÖZ 

Ülkemiz Asya ve Avrupa’y� birbirine ba� layan jeopolitik öneme sahip bir ülkedir. Bu 
nedenle ileriyi gören tüm devlet adamlar�m�z taraf�ndan demiryollar� önemsenmi� , 
yat�r�m yap�larak bugünlere getirilmi� tir. Demiryollar�na katk�s� olan tüm insan�m�za 
te� ekkürü bir borç bilirim. Kentiçi rayl� sistem i� letmecili� inde öncü ve lider kurulu�  
olan �stanbul Ula� �m A� ’de demiryolcu olarak çal�� �yor olman�n mutlulu� unu 
ya� amaktay�m.  Bana ya� ama azmi ve sevinci ile faydal� i� ler yapma imkân�n� veren 
Rabbime hamd ederim.  
Tezi haz�rlamam hususunda te� vikini ve bilgilerini esirgemeyen bilim insan� Dr. 
Muammer Kantarc�’ya öncelikli olarak te� ekkür ederim. Ula� �m konusundaki 
çal�� malar� ve metot anlay�� �yla bana yol gösteren Yard.Doç.Dr. Nilgün Camkesen 
han�mefendiye, yüzlerce ula� �mc� yeti� tiren ve geleceklerine �� �k tutan ula� �m üstad� 
Prof.Dr.Mustafa Il�cal�’ya hem bana hem de ülkemize verdikleri emeklerden ve 
hizmetlerden dolay� te� ekkürü borç bilirim. 
 
 
 
 
A� ustos 2013 
 

Rasim Bacac� 
Makina Mühendisi 

 



iv 
 

ÖZET 

RAYLI S � STEMLERDE KAZA � NCELEMES�  VE ÖNLENMES� NE � L �� K� N 

ÖNER� LER 

Bacac�, Rasim 

 

   Kentsel Sistemler ve Ula� t�rma Yönetimi  

      Tez Dan�� man�:  Dr. Muammer KANTARCI 

Eylül 2013, 194 sayfa 

Rayl� sistem ta� �mas�, dünya üzerinde yayg�n bir ula� �m modudur. Türkiye’de rayl� 
sistemler son dönemde yüksek h�zl� tren ve Marmaray ile kentiçi toplu ta� �mada metro 
ve hafif rayl� sistem yat�r�mlar�yla ivme kazanm�� t�r. Rayl� sistem a� �n�n yayg�nla� mas� 
ve yolcu-km say�s�n�n artmas�yla rayl� sistemlerde meydana gelen kazalar�n artaca� � 
öngörülmektedir. Bu tezde, rayl� sistem kazalar� teknik olarak incelenmekte önlenmesi 
için öneriler sunulmakta ve hukuki alanda kaza bilirki� i raporlar�nda dikkat edilecek 
hususlar ele al�nmaktad�r.  

Birinci bölümdeki giri� ten sonra ikinci bölümde demiryollar�n�n dünyada ve 
Türkiye’deki geli� imi ile TCDD’nin (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar�) 
fonksiyonu i� lenmi� tir. Demiryolu terminolojisi içerisinde üstyap� ve altyap� grubu 
tan�mlanm��  ve demiryollar�n�n uluslaras� yönüne de� inilmi � tir. 

Üçüncü bölümde demiryollar� bir s�n�fland�r�lmaya tabi tutulmu� , yolcu ve yük 
ta� �mac�l�� � ba� l�klar� alt�nda uluslararas� yük ta� �mac�l�� � konusu ayr�nt�lar�yla 
i� lenmi� tir. 

Dördüncü bölümde rayl� sistemlerde meydana gelen kaza çe� itleri genel olarak 
s�n�fland�r�lm�� t�r ve dünya çap�nda ya� anan, en çok can kayb�yla sonuçlanan rayl� 
sistem kazalar� incelenmi� , ard�ndan Türkiye’deki durum ortaya konulmu� tur. AB 
ülkeleri ile Türkiye demiryolu kaza istatistikleri kar� �la� t�r�lm�� t�r. 

Be� inci bölümde bilirki� ili � in ne oldu� u ve i� levi ele al�nm�� t�r. Kaza kategorilerine 
göre bilirki� i raporlar�, güncel dava dosyalar�ndan örneklendirilmektedir. Olay yeri 
incelemesi anlat�lmaktad�r. Rayl� sistem kaza incelemesi tan�m�, amac� ve önemi ortaya 
konulmaktad�r. 

Alt�nc� bölümde rayl� sistem kazalar�n önlenmesi aç�s�ndan demiryolu bak�m, tamir 
unsurlar� anlat�lmaktad�r. Demiryolunun en önemli güvenlik unsuru olan sinyalizasyon 
sistemleri hakk�nda ayr�nt�lar verilmektedir. 

Yedinci bölümde kaza inceleme raporu haz�rlayanlar�n dikkat edece� i demiryollar� acil 
durum yönetimi standard� i� lenmi� tir. Bilirki � ilerin rapor yazarken dikkat edece� i yasa 
maddeleri ç�kar�lm��  ve eksiklikler ortaya konulmu� tur. 

Sekizinci ve son bölüm tez sonuçlar�d�r. 

Anahtar Kelimeler : Demiryolu, rayl� sistemler, demiryolu kaza inceleme, bilirki� ilik, 
altyap�, üst yap�, tren çarp�� mas�, derayman, hemzemin geçit.
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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 mode all around the world. Thanks to recent 
investments in high-speed rail, Marmaray as well as metro and LRT in the field of 
urban transport, railway systems have also gained a new momentum in Turkey. With 
the expansion of the railway network and increase in passenger-km, more and more 
accidents are envisaged to take place in railway systems. The present study presents a 
technical investigation of railway accidents, suggests about prevention and discusses the 
legal issues to consider in expertise reports. 

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

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

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

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

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

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

The eighth and last chapter is tessis result. 

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

Demiryolu tarihi ülkemizde 19.yüzy�lda ba� lam��  ve son on y�lda büyük bir ivme 

kazanm�� t�r. Yüksek h�zl� tren hatlar�, Marmaray gibi dev boyutta projeler dünya 

çap�nda etki uyand�ran giri� imlerdir. Kent içi tarafi� inde ise tramvaylar ba� ta olmak 

üzere metro ve banliyö gibi rayl� sistemler güvenli bir ula� t�rma hizmeti sunmaktad�r.  

Demiryolu güvenli� i rayl� sistemlerin ilk ortaya ç�k�� �ndan bugüne kadar teknolojiyle 

birlikte geli� me göstermi� tir. Rayl� Sistemlerde olu� an kazalar�n incelenmesi sonucunda 

düzenlemelere gidilmi� , standartlar belirlenmi�  ve deklare edilmi� tir. Avrupa Birli� i 

ülkeleri aras�nda düzenlemeler üye ülkeler taraf�ndan uygulanmaktad�r. Özellikle 

güvenlik regülasyonlar� ve direktifleri AB’nin denetiminde izlenerek takibi 

yap�lmaktad�r. AB’ye aday ülke Türkiye’de de Rayl� Sistemlerde Kaza �ncelemesi’nin 

yap�lmas� gereklili� i müktesabat�n bir parças�d�r. AB müktesabat�nda Ula� t�rma konusu 

5 ana maddeden biridir. S�n�rlar�n ortadan kalkt�� � AB içerisinde yüksek standartta ve 

kar� �l�kl� tren i� letmesi yap�labilmesi için ayn� ortak dile ve önceliklere sahip olmak 

gerekmektedir.  

Mevzuat yasal düzenlemeler olan kanun, tüzük ve yönetmelikleri kapsar. Demiryolu 

ba� �ms�z kurumlar�n�n � imdiye dek eksikli� i nedeniyle gerekli demiryolu mevzuat� 

olu� mam�� t�r. Rayl� Sistem Kazalar�nda bilirki� i incelemesi mevzuat ekseni üzerinden 

yap�lan bir raporlamad�r. Mahkemeye sunulan raporlar�n ayn� kaza için farkl� sonuca 

varmamas� için mevzuat�n eksiksiz olmas� ve güncellenmesi gerekmektedir. Türkiye’de 

mevcut durumda Sivil Havac�l�k Genel Müdürlü� ü i� levinde bir Demiryolu ba� �ms�z 

kurumu Demiryolu Denetleme Kurumu demiryolu sektörü için mevzuat� olu� turacak ve 

takibini yapacak, regülasyonlar� deklare edecek, uluslaras� i� leve sahip bir kamu 

otoritesi 2013’te kurulmu� tur. Bir ula� t�rma sisteminde en önemli husus yolcu olsun yük 

olsun emniyetli � ekilde varaca� � yere ta� �makt�r. Güvenlik ihmale gelmeyen bir 

olgudur. Günümüzde ekonomik geli� me ve nüfus art�� �yla birlikte ula� �m türlerinde 

yolcu say�lar� h�zla artmaktad�r. Yolculara güvenli seyahat sa� lamak için Rayl� 

Sistemlerde kazay� önleyecek tüm tedbirler öncelikli olarak al�nmal�d�r. 
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2.  DEM� RYOLLARININ GEL ��� M�  VE TERM � NOLOJ� S�  

2.1 DEM� RYOLLARININ GEL ��� M�  

Ula� �m�n en temel icatlar�n�n tekerlek, demiryolu ve uçak oldu� u kabul edilir. 

Demiryollar�, ilk defa 19. yüzy�l�n ba� �nda �ngiliz maden ocaklar�nda � ekillenmeye 

ba� lam�� t�r. Demiryolunun ba� l�ca özelli� i tekerle� in metal-metal temas� ile bir hat 

taraf�ndan k�lavuzlu hareketidir, bu hareket demiryolu arac�na bir dereceli serbestlik 

sa� lar.  

Demiryolu geli� imi, endüstri geli� iminden, özellikle buhar�n kullan�lmas� ve kömür ve 

demir madenlerin yayg�n olarak i� lenmesinden çok fazla etkilenmi� tir. �lk demiryolu 

hatlar� 1830 y�llar�nda Avrupa kentlerinde i� lemeye ba� lam�� t�r ve demiryolu kurumlar� 

20. yüzy�l�n ba� �nda maksimum kapasitede çal�� m�� t�r. Demiryolunun bu kadar 

geli� mesinden en önemli etken yüksek h�z imkan� ile h�zl� ula� �md�r. 1835’de 

�ngiltere’de 100 km/sa, 1890 y�l�nda Fransa’da 144 km/sa, 1903 y�l�nda Almanya‘da 

213 km/sa h�za ula� �lm�� t�r. 20. yüzy�l�n ba� �nda elektrikli çekimin girmesi ile 

demiryollar� daha fazla geli� mi�  ve 2.Dünya Sava� � öncesinde sinyalizasyon ve merkezi 

kontrol sisteminin geli� imi ile 1950 y�llar�nda � imdiki demiryollar� � ekillenmeye 

ba� lam�� t�r (Profillidis 1995). 

2.2 TÜRK � YE’DE DEM � RYOLU TAR � H�  

Osmanl� topraklar�nda demiryolunun tarihi, 1851 y�l�nda 211 km’lik Kahire-�skenderiye 

Demiryolu hatt�n�n imtiyaz�n�n verilmesiyle,  bugünkü milli s�n�rlar içindeki 

demiryollar�n�n tarihi ise 23 Eylül 1856 y�l�nda 130 km’lik �zmir-Ayd�n Demiryolu 

hatt�n�n imtiyaz�n�n verilmesiyle ba� lam�� t�r.1 

Osmanl� Demiryollar�, bir süre Nafia Nezareti (Bay�nd�rl�k Bakanl�� �)’nin Turuk ve 

Meabir (Yol ve �n� aat) Dairesi taraf�ndan yönetilmi� tir. 24 Eylül 1872 tarihinde de 

demiryolu yap�m ve i� letmesini gerçekle� tirmek üzere Demiryollar� �daresi 

kurulmu� tur. 
                                                 
 
1 TCDD, Tarihçe, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Eri� im Tarihi:      04.07.2013] 
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Osmanl� Döneminde yap�lan 4.136 km’lik bölümü bugünkü milli s�n�rlar�m�z içerisinde 

kalm�� t�r. Bu hatlar�n 2.404 kilometresi ise yabanc� � irketler, 1.377 kilometresi de devlet 

eliyle i� letilmekteydi. 

Cumhuriyetin kurulmas� ve demiryollar�n�n devletle� tirilmesine karar verilmesinden 

sonra Demiryolu i� letmecili� i için 24 May�s 1924 tarih ve 506 say�l� Kanun ile Nafia 

Vekâletine (Bay�nd�rl�k Bakanl�� �) ba� l� “Anadolu- Ba� dat Demiryollar� Müdüriyeti 

Umumiyesi” kurulmu� tur. Demiryolu alan�nda ilk ba� �ms�z yönetim birimi olarak 

demiryollar�n�n yap�m� ve i� letilmesinin bir arada yürütülmesini sa� lamak amac�yla da 

31 May�s 1927 tarih ve 1042 say�l� Kanun ile Nafia Vekâleti (Bay�nd�rl�k Bakanl�� �)'ne 

ba� l� “Devlet Demiryollar� ve Limanlar� �dare-i Umumiyesi” kurulmu� , Devlet 

Demiryollar� ve Limanlar� �� letme Umum Müdürlü� ü ad�yla 1939 y�l�nda Münakalat 

Vekâleti (Ula� t�rma Bakanl�� �)’ne ba� lanm�� t�r. Cumhuriyet öncesinde yap�lan ve 

yabanc� � irketler taraf�ndan i� letilen hatlar, 1928–1948 y�llar� aras�nda sat�n al�narak 

millile � tirilmi � tir. 

22 Temmuz 1953 tarihine kadar katma bütçeli bir devlet idaresi � eklinde yönetilen 

TCDD, bu tarihte ç�kar�lan 6186 say�l� Kanunla Ula� t�rma Bakanl�� �na ba� l� olarak 

“Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� �� letmesi (TCDD)” ad� alt�nda �ktisadi 

Devlet Te� ekkülü haline getirilmi� tir. 

Son olarak, 08.06.1984 tarih ve 233 say�l� KHK ile de “Kamu �ktisadi Kurulu� u” 

hüviyetini alan ve TÜLOMSA� , TÜDEMSA�  ve TÜVASA�  olmak üzere üç adet ba� l� 

ortakl�� � bulunan TCDD, halen Ula� t�rma, Denizcilik ve Haberle� me Bakanl�� �’n�n 

ilgili kurulu� u olarak faaliyetini sürdürmektedir.2 TÜLOMSA� , TÜDEMSA�  ve 

TÜVASA�  Demiryolunun Serbestle� mesi kanunuyla birlikte Kamu �ktisadi Kurulu� u 

hüviyetinden ç�kar�lm�� t�r. 

                                                 
 
2 TCDD, Tarihçe, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Eri� im Tarihi:      

04.07.2013] 
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2.2.1 Cumhuriyet Öncesi Dönem 

Türk Demiryolu Tarihi, 1856 y�l�nda ba� lamaktad�r. �lk demiryolu hatt� olan 130 km'lik 

�zmir - Ayd�n hatt�na ilk kazma bir �ngiliz � irketine verilen imtiyazla bu y�lda 

vurulmu� tu. Bu hatt�n seçim nedeni �zmir-Ayd�n yöresi di� er yörelere göre nüfus 

bak�m�ndan kalabal�k, ticari potansiyeli yüksek, �ngiliz pazar� olmaya elveri� li etnik 

unsurlar�n ya� ad�� �, �ngiliz sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeye kolay 

ulasilabilecek bir yöre olmas�d�r. Ayrica Ortado� u'nun kontrol alt�na al�narak Hindistan 

yollar�n�n denetimi al�nmas� bak�m�nda da stratejik bir öneme sahipti. Osmanl� 

Devletinde demiryolu imtiyazi verilen �ngiliz, Frans�z ve Almanlar�n ayr� ayr� etki 

alanlar� olu� mu� tur. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bat� ve Güney Anadolu ile Suriye'de, 

�ngiltere; Romanya, Bat� Anadolu, Irak ve Basra Körfezinde, Almanya; Trakya, �ç 

Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlar� olu� turdu. Bat�l� sermayedarlar, sanayi 

devrimi ile çok önemli ve stratejik bir ula� �m yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin 

hammaddesi olan tar�m ürünlerini ve önemli madenleri en h�zl� biçimde limanlara, 

oradan da kendi ülkelerine ula� t�rmak için in� a ettiler. Üstelik km ba� �na kâr güvencesi, 

demiryolunun 20 km çevresindeki maden ocaklar�n�n i� letilmesi vb. imtiyazlar alarak 

demiryolu insaatlar�n� yayg�nla� t�rd�lar. Dolay�s�yla Osmanl� Topraklar�nda yap�lan 

demiryolu hatlar�, geçti� i güzergahlar bu ülkelerin iktisadi ve siyasi amaçlar�na göre 

biçimlendirilmi� tir.  

1876'dan 1909'a kadar 33 y�l Osmanl� Padi� ah� olan Sultan II. Abdülhamid hat�ralar�nda 

� unlar� ifade etmektedir; "Bütün kuvvetimle Anadolu Demiryollar�n�n in� as�na h�z 

verdim. Bu yolun gayesi Mezopotamya ve Ba� dat'�, Anadolu'ya ba� lamak, �ran 

Körfezine kadar ula� makt�r. Alman yard�m� sayesinde bu ba� ar�lm�� t�r. Eskiden 

tarlalarda çürüyen hububat � imdi iyi sürüm bulmaktad�r, madenlerimiz dünya 

piyasasina arzedilmektedir. Anadolu için iyi bir istikbal haz�rlanm�� t�r. 

�mparatorlu� umuz dahilindeki demiryollar�n�n in� aat� mevzuunda büyük devletler 

aras�ndaki rekabet çok garip ve � üphe davet edicidir. Her ne kadar büyük devletler itiraf 

etmek istemiyorlarsa da bu demiryollar�n�n ehemmiyeti yaln�zca iktisadi de� il, ayni 

zamanda siyasidir." 

1856 - 1922 y�llar� aras�nda Osmanl� Topraklar�nda � u hatlar yap�lm�� t�r: 

· Rumeli Demiryollar� 2383 km normal hat  
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· 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-Kudüs 86 km normal hat  

· Bursa-Mudanya 42 km dar hat  

· Ankara-Yah� ihan 80 km dar hat  

    Toplam 8.619 km olan hatlar�n yabanc� � irketlere ait 2.282 km.normal geni� likte ve 

70 km. dar hat olmak üzere, devlet yönetiminde de 1.377 km. normal geni� likte hat 

olmak üzere Cumhuriyet öncesi in� a edilen demiryolu a� �n�n 4.136 km. bölümü, 

Cumhuriyetin ilan� ile milli s�n�rlar içinde kalm�� t�r.  (Demiryolu � uras�,2013) 

2.2.2 Cumhuriyet Sonras� Dönem 

2.2.2.1 Demiryolu A� �rl�kl� Dönem (1923 - 1950 Dönemi) 

Cumhuriyet öncesi dönemde, yabanc� � irketlere verilen imtiyazla, onlar�n denetiminde 

ve ülke d�� � ekonomilere, siyasi ç�karlara hizmet eder türde gerçeklestirilen 

demiryollar�, Cumhuriyet sonras� dönemde milli ç�karlar do� rultusunda yap�land�r�lm�� , 

kendine yeterli "milli ekonomi"nin yarat�lmas� amaçlanarak, demiryollar�n�n ülke 

kaynaklar�n� harekete geçirmesi hedeflenmi� tir. Bu dönemin belirgin özelli� i, 1932 ve 

1936 y�llar�nda haz�rlanan 1. ve 2. Be�  Y�ll�k Sanayile� me Planlar�nda, demir-çelik, 

kömür ve makine gibi temel sanayilere öncelik verilmi�  olmas�d�r. Bu tür kitlesel 

yüklerin en ucuz biçimde ta� �nabilmesi aç�s�ndan demiryolu yat�r�mlar�na a� �rl�k 

verilmi� tir. Bu nedenle, demiryolu hatlar� milli kaynaklara yönlendirilmi� , sanayinin 

yurt sath�na yay�lma sürecinde yer seçiminin belirlenmesinde yönlendirici olmu� tur. Bu 

dönemde, tüm olumsuz kosullara kar� �n, demiryolu yap�m ve i� letmesi ulusal güçle 

ba� ar�lm�� t�r.  

K�tl�k ve imkansizl�klara ra� men, demiryolu yap�m� �kinci Dünya Sava� �'na kadar 

büyük bir h�zla sürdürülmü� tür. Sava�  nedeniyle 1940'dan sonra yava� lam�� , 1923-1950 
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y�llar� aras�nda yap�lan 3.578 km.lik demiryolunun 3.208 km.si, 1940 y�l�na kadar 

tamamlanm�� t�r.  

Milli ekonomi yaratma politikalar� ula� �m politikas�na � u � ekilde yans�m�� , 

Demiryollar�n�n � u hedefleri gerçekle� tirmesi amaçlanm�� t�r: 3 

-Potansiyel üretim merkezlerine, do� al kaynaklara ulasmas� amaçlanm�� t�r. Örne� in; 

Ergani'ye ula� an demiryolu bak�r, Ere� li kömür havzas�na ula� an demir, Adana ve 

Çetinkaya hatlar� pamuk ve demir hatlar� olarak adland�r�lmaktad�r.  

-Üretim ve tüketim merkezleri ile özellikle limanlar ile ard bölgeler aras� ili� kileri 

kurmas� amaçlanm�st�r. Kal�n-Samsun, Irmak ve Zonguldak hatlar� ile demiryolu ula� an 

limanlar 6'dan 8'e yükseltilmi� tir. Samsun ve Zonguldak hatlar� ile �ç ve Do� u 

Anadolu'nun deniz ba� lant�s� peki� tirilmi � tir.  

-Ekonomik geli� menin ülke düzeyinde yay�lmas�n� sa� lamak amac� ile özellikle az 

geli� mi�  bölgelere ula� mas� amaçlanm�� t�r. Cumhuriyetin kurulmas�yla birlikte politik 

merkez Bat�'dan Orta Anadolu'ya kayarken, ula� �labilirlik de Bat�'dan Orta Anadolu'ya, 

Do� u ve Güney Do� u Anadolu'ya yayg�nla� t�r�lm�� t�r. Bu politikaya göre; 1927'de 

Kayseri, 1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933'de Ni� de, 1934 Elaz�� , 1935 Diyarbak�r, 

1939'da Erzurum demiryolu a� �na ba� lanm�� t�r.  

 

                                                 
 
3 TCDD, Tarihçe, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Eri� im Tarihi: 04.07.2013] 
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� ekil 2.1 : 1950’lere Ait TCDD Treni 

-Milli güvenlik ve bütünlü� ün sa� lanmas� amac�na dönük olarak ülkeyi sarmas� 

hedeflenmi� tir.  

Bu hedefleri gerçekle� tirmek üzere, demiryolu ula� �m politikas� iki a� amal� olarak ele 

al�nm�� t�r.  

�lk a� amada büyük parasal güçlüklere kar� �n, yabanc� � irketlerin elindeki demiryolu 

hatlar� sat�n al�narak devletle� tirilmi � , bir k�smi da anla� malarla devral�nm�� t�r.  

�kinci a� amada ise, mevcut demiryolu hatlar�n�n büyük bölümü ülkenin Bat� bölgesinde 

yo� unla� t�� �ndan, Orta ve Do� u bölgelerinin merkez ve sahil ile ba� lant�s�n� sa� lamak 

amaçlanm�� t�r. Bu amaç do� rultusunda, demiryolu hatlar�n�n üretim merkezlerine direkt 

olarak ula� arak anahatlar�n elde edilmesi temin edilmi� tir. Bu dönemde yap�lan ana 

hatlar: Ankara-Kayseri-Sivas, Sivas-Erzurum (Kafkas hatt�), Samsun-Kal�n (Sivas), 

Irmak-Filyos (Zonguldak kömür hatt�), Adana-Fevzipa� a-Diyarbak�r (Bak�r hatt�), 

Sivas-Çetinkaya (Demir hatt�)'d�r. Cumhuriyet öncesinde demiryollar�n�n yüzde 70'i 

Ankara- Konya do� rultusunun bat�s�nda kal�rken, Cumhuriyet devrinde yollar�n 

yüzde78.6'si do� uda dö� enmi�  ve günümüz itibari ile bat� ve do� uda yüzde 46 ve yüzde 

54 gibi oransal da� �l�m elde edilmi� tir.  

Ayr�ca, anahatlar� birbirine ba� layan ve demiryolunun ülke düzeyine yay�lmas�nda 

önemli pay� olan iltisak (ba� lant�) hatlar�n�n yap�m�na a� �rl�k verilmi� tir. �ltisak hatlar�n 

yap�m� milli güvenlik aç�s�ndan da son derece önem ta� �maktad�r.  
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� ekil 2.2 : TCDD’nin Kulland� � � Kara Tren  

1935-45 y�llar� aras�nda iltisak hatlar�n�n sa� lanmas�na çal�� �lm�� t�r. Cumhuriyetin 

ba� lang�c�ndaki a�  tipi demiryollar�, 1935'de Manisa-Bal�kesir-Kütahya-Afyon ve 

Eski� ehir-Ankara-Kayseri-Karde� gedi� i-Afyon olmak üzere iki adet döngüye sahip 

olmu� tur. �zmir-Denizli-Karakuyu-Afyon-Manisa ve Kayseri-Karde� gedi� i-Adana-

Narl�-Malatya-Çetinkaya döngüleri elde edilmi� tir. Döngüler iltisak hatlar� ile 

sa� lanm�� t�r. Bu iltisak hatlar�n yap�m�nda ayr�ca fiziki ve ekonomik uzakl�� �n 

azalt�lmas� da amaçlanm�� t�r. Örne� in; Çetinkaya-Malatya iltisak hatt� ile Ankara-

Diyarbak�r aras�ndaki uzakl�� �n 1324 km'den 1116 km'ye indirilerek 208 km'lik bir 

azalma sa� lanm�� t�r. Bu ba� lant�lar ile; 19. Yüzy�lda yar� koloni ekonominin 

yaratt�� �"a� aç" biçimindeki demiryollar� art�k milli ekonominin gereksindi� i "döngü 

yapan a� " � ekline dönü� mü� tür. 4 

Karayolu sistemi ise bu dönemde demiryollar�n� besleyecek � ekilde tasarlanm�� t�r.  

                                                 
 
4 TCDD, Tarihçe, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Eri� im Tarihi:      04.07.2013] 
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� ekil 2.3 : Türkiye Demiryollar�n�n Tarihsel Geli � imi  

2.2.2.2 Karayolu A � �rl�kl� Dönem (1950 sonras�) 

Osmanl� �mparatorlu� u'ndan kalan karayolu miras�, 13.885 km bozuk sat�hl� dar � ose ve 

4.450 km toprak yol olmak üzere 18.335 km'lik yol ile 94 adet köprüden olu� uyordu.  

Karayollar�n�n adeta alt�n ça� � olan 1950 sonras� dönem ise: �lk At�l�m Dönemi (1950-

1963), Planl� At�l�m Dönemi (1963-1980), 1983-1993 Ula� t�rma Ana Plan� Dönemi 

(1983-1986) ve Otoyollar Dönemi (1986- ...) olarak de� erlendirilmektedir.  

Karayolu, 1950 y�l�na kadar uygulanan ula� �m politikalar�nda demiryolunu besleyecek, 

bütünleyecek bir sistem olarak görülmü� tür. Ancak karayollar�n�n demiryollar�n� 

bütünleyecek, destekleyecek biçimde geli� tirilmesi gereken bir dönemde, Marshall 

yard�m�yla demiryollar� adeta yok say�larak karayolu yap�m�na ba� lanm�� t�r. ABD'nin 

Marshall yard�m� ile Türk ekonomisi üzerinde etkin oldu� u bu dönemde, özellikle tar�m 

ve tüketim mallar�na dayal� bir sanayile� me süreci iktisadi yap�ya egemen olmu� tur. Bu 

çerçevede olu� turulan ula� t�rma politikalar� sonucunda, ula� t�rma alt sistemleri içerisi.  

1960 sonras� planl� kalk�nma dönemlerinde, demiryollar� için öngörülen hedeflere 

ula� �lamam�� t�r. Bu planlarda, ula� t�rma alt sistemleri aras�nda koordinasyon sa� lanmas� 
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hedeflense de, plan öncesi dönemin özellikleri devam ettirilerek ula� t�rma alt sistemleri 

aras�nda koordinasyon sa� lanamam��  ve karayollar�na yap�lan yat�r�mlar bütün plan 

dönemlerinde a� �rl� � �n� korumu� tur. Bütün planlarda, sanayinin artan ta� �ma 

taleplerinin yerinde ve zaman�nda kar� �lanabilmesi için demiryollar�nda yat�r�mlara, 

yeniden düzenlemelere ve modernizasyon çal�� malar�na a� �rl�k verilmesi öngörülmü�  

olmas�na ra� men hayata geçirilememi� tir. Bu politikalar�n sonucu olarak, 1950-1980 

y�llar� aras�nda y�lda sadece ortalama 30 km. yeni hat yap�labilmi� tir.  

1980'li y�llar�n ortalar�nda ise, ülkemizde h�zl� bir karayolu yap�m seferberli� i 

ba� lat�lm�� , otoyollar GAP ve Turizmden sonra ülkemizin 3. büyük projesi olarak kabul 

edilmi� tir. Bu çerçevede 1990'li y�llar�n ortalar�na kadar otobanlar için y�lda yakla� �k 2 

milyar $'l�k yat�r�m yap�lm�� t�r. Buna kar� �l�k, özellikle önemli demiryolu altyap� 

yat�r�mlar� konusunda her hangi bir projenin hayata geçirilmedi� i görülmektedir. 

Mevcut demiryollar�n�n büyük bölümü yüz y�l�n ba� �nda in� a edilen geometride 

kalm�� t�r.  

Ayr�ca, ülkemizde yap�lm��  tek ulusal ula� t�rma plan� olan, ula� t�rma sistemimizin 

iyile� tirilmesi yönünde bir ad�m olarak görülen, karayolu ula� �m pay�n�n % 72'den % 

36'ya dü� ürülmesini hedefleyen "1983-1993 Ula� t�rma Ana Plan�" da uygulanmam�� , 

1986 y�l�ndan sonra ise uygulamadan kald�r�lm�� t�r.  

Bu plan hakk�nda genel bir de� erlendirme yapt�� �m�zda bile çarp�c� sonuçlar elde 

edilebilir. Örne� in; demiryollar�n�n sadece yük ta� �mac�l�� �ndaki pay�n�n art�r�lmas� 

sonucunda, enerji tasarrufu, trafik kazas�, yaral� ve ölü say�� � ile hava kirlili� inde 

azalma söz konusu olmaktad�r. Demiryolunun yük ta� �mac�l�� �ndaki pay�n�n % 30'lara 

ç�kar�lmas� durumunda; on y�ll�k dönemde yakla� �k 1.500 ki� inin ölümden, 16.000'nin 

yaralamaktan kurtulaca� � hesaplanm�� t�r. 5 

Sonuç olarak, 1950'li y�llardan sonra uygulanan karayolu a� �rl�kl� ula� �m politikalar� 

sonucunda, 1950-1997 y�llar� aras�nda karayolu uzunlu� u % 80 artarken, demiryolu 

uzunlu� u sadece % 11 artm�� t�r. Ula� t�rma sektörleri içindeki yat�r�m paylar� ise; 1960'li 

                                                 
 
5 TCDD, Tarihçe, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267, [Eri� im Tarihi:      04.07.2013] 
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y�llarda karayolu % 50, demiryolu % 30 pay al�rken, 1985'den bu yana demiryolunun 

pay� % 10'un alt�nda kalm�� t�r.  

Bu ula� �m politikalar�n�n do� al sonucu olarak ülkemiz ula� �m sistemi adeta tek bir 

sisteme dayand�r�lm�� t�r. Ülkemiz yolcu ta� �ma paylar�na bak�ld�� �nda, karayolu yolcu 

ta� �ma pay� % 96, demiryolu yolcu ta� �ma pay� ise yaln�zca % 2'dir. Demiryollar�n�n, 

mevcut altyap� ve i� letme ko� ullar�n�n iyile� tirilmemesi ve yeni koridorlar aç�lamamas� 

nedeniyle yolcu ta� �mac�l�� �ndaki pay� son 50 y�lda % 38 oran�nda gerilemi� tir.  

Di� er taraftan, 2002 y�l�nda yakla� �k 14 Milyon Ton yük ta� �mac�l�� � gerçekle� tirilmi �  

bulunmaktad�r. Ülkemiz ula� �m sistemi içerisinde karayolu-demiryolu yük ta� �ma 

paylar�na bak�ld�� �nda, karayolu yük ta� �ma oran� % 94, demiryolu yük ta� �ma pay� ise 

% 4'dür. Demiryollar�n�n yük ta� �mac�l�� �ndaki pay� son 50 y�lda % 60 oran�nda 

gerilemi� tir. 6 

2.2.2.3 Günümüz Demiryollar� (2002 sonras�) 

2002 y�l�ndan itibaren mevcut iktidar, sürdürülebilir ula� t�rma için, demiryolu sektörüne 

yat�r�m yapma karar� ald�.1940 y�llardan sonra ilk defa yeniden bir demiryolu 

seferberli� i ilan edildi. TCDD uzun y�llar sadece küçük bak�m çal�� malar� yapan bir 

kurum iken,  bu dönemde büyük demiryollar� projelerini üstlenen bir kurum haline 

gelmi� tir. 2002 y�l�nda TCDD’nin yat�r�m bütçesi 202 milyon TL iken 2011 y�l�nda 

3.308 milyon TL olmu� tur. Öncelikle, mevcut altyap�lardaki yol bak�m ve yol yenileme 

çal�� malar�na a� �rl�k verilerek, mevcut hatlar�n altyap�s� ve üstyap�s� iyile� tirilmi � , 

bunun sonucu olarak da seyir h�zlar� artm�� t�r. Bir örnek vermek gerekirse, Cumhuriyet 

tarihinden yap�lm��  ve raylar�n traverslere ba� lant�s� neredeyse kalmad�� � Mardin-

Nusaybin hatt� yenilenmi� tir.  

Yüksek H�zl� Tren (YHT) yat�r�mlar�na h�z verilmesi,  2009 y�l�nda Ankara - Eski� ehir 

ve 2011 y�l�nda Ankara - Konya yüksek h�zl� tren hatlar�n�n i� letmeye al�nmas� 

ülkemizin sayg�nl�� �n� oldukça olumlu etkilemi� ,  dünyada sekizinci Avrupa’da alt�nc� 

                                                 
 
6TCDD, TCDD hakk�nda genel bilgi, 2013.http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=266, [Eri� im Tarihi: 

04.07.2013] 
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h�zl� tren i� leten ülkeler aras�na yerle� tirmi� tir. Ankara- Eski� ehir aras�nda yüksek h�zl� 

tren projesinden önce demiryolunun yolcu ta� �ma pay�  % 8 iken,  yüksek h�zl� tren 

aç�ld�ktan sonra  %  72 ‘ye yükselmi� tir.  Ankara-Konya aras�nda do� rudan bir 

demiryolu hatt� mevcut de� ildi. Afyon üzerinden demiryoluyla Afyon üzerinden 

demiryoluyla ba� lant� 687 km, karayoluyla ise 258 km, yüksek h�zl� tren hatt� ile 212 

km’dir. Nispeten günümüzde tünel ve viyadük in� aatlar� eskisi gibi zor teknolojiler 

de� ildir. Bu nedenle büyük projeler k�sa zamanda bitirilebilmektedir. Özellikle,  

Ankara-Konya hatt�n�n,  tamamen Türk mühendisler ve çal�� anlar� taraf�ndan yap�lm��  

bir hat olmas� önemlidir.   

29 Ekim 2013 tarihinde aç�lmas� planlanan Marmaray Hatt� ile Asya ile Avrupa k�talar� 

demiryoluyla birbirine ba� lanacak, tarihi ipek yolu tekrar canlanacakt�r. Çin’den 

�ngiltere’ye kesintisiz demiryolu ula� �m� sa� lanacakt�r. Proje hizmete girdi� inde, 

�stanbul kentiçi ula� �m�nda büyük bir rahatlama meydan gelecektir. 7 

Yüksek h�zl� çekirdek demiryolu a� �n�n geli� tirilmesi kapsam�nda Eski� ehir -�stanbul,  

Ankara-Sivas,  Polatl�-Afyonkarahisar-�zmir olmak üzere  1.848  km�lik  hat kesiminde 

in� aat çal�� malar� devam etmektedir. Eski� ehir-�stanbul yüksek h�zl� demiryolu hatt�n�n 

29 Ekim 2013 tarihinde, di� er hat kesimlerinde yürütülen çal�� malar�n ise en geç 2016 

y�l�na kadar tamamlanmas� hedeflenmektedir. 2023 y�l�na kadar, i� letmeye aç�lan 

Ankara-Eski� ehir,  Ankara-Konya ve yap�m çal�� malar� devam eden hatlar da dahil 

olmak üzere yakla� �k 10.000 km yüksek h�zl� ve h�zl� demiryolu a� �n�n yap�lmas� 

hedeflenmektedir. Hali haz�rda tamamlanan ve i� letmeye al�nan 888 km yüksek h�zl� 

demiryolu a� � mevcuttur. (Ula� t�rma � uras�,2013) 

2.3 TÜRK � YE’DE KENT � Ç�  RAYLI S � STEM TAR� H�  VE �� LETMELER �  

�zmir’de 1855 y�l�nda i� letmeye aç�lan �zmir- Manisa hatt�nda Çi� li’ye kadar, 1866’dan 

itibaren i� letmeye aç�lan Alsancak (Punta) – Ayd�n hatt�, � irinyer Paradiso, Gaziemir ve 

Torbal�’ya kadar, Paradiso- Buca hatt� ve Gaziemir – Seydiköy hatt� üzerinde yap�lan 

banliyö demiryolu ta� �mac�l�� � kentiçi rayl� sistemlerin ilk örnekleri olmu� tur. 1880’de 
                                                 
 
7Demiryolu Bülteni http://www.dtd.org.tr/_files/demiryolu-bulten-ocak-subat-2013.pdf [Eri� im Tarihi: 

04.08.2013] 
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Kordon’dan geçen Alsancak – Konak aras�nda atl� tramvay i� letmeye aç�lm�� t�r. 1885 

y�l�nda �zmir- Göztepe Tramvay � irketi, Konak Kokaryal� (Güzelyal�) aras�nda ikinci 

tramvay hatt�n� hizmete sokmu� tur. 1914 y�l�nda elektrikli hale gelen tramvay 1954 

y�l�na kadar hizmet etmi� tir. 

�stanbul’da 19. Yüzy�l�n ilk çeyre� ine kadar ula� �m yaya, at ve at arabas� ile 

gerçekle� mi� tir. Osmanl� Devleti 30 A� ustos 1869 tarihinde gerçekle� tirilen mukavele 

ile �stanbul içinde insan ve e� ya nakli için demiryolu in� aat� ve i� letmesi hakk�n� 40 y�l 

süreyle Dersaadet Tramvay � irketi’ne vermi� tir. 1870 y�l�nda ba� layan çal�� malar ile  

Azapkap�- Galata- Be� ikta�  – Ortaköy hatt� Temmuz 1872’de, Eminönü- Divenyolu- 

Beyaz�t- Aksaray hatt� Aral�k 1872’de, Aksaray- Samatya - Yedikule hatt� 1873’te 

Aksaray- Topkap� hatt� 1874’te hizmete girmi� tir. Sonraki y�llarda yeni tramvay 

hatlar�n�n yap�m� için çal�� malar yap�lm��  ve Galata –� i� li hatt� 1883’te Galata- Tatavla 

hatt� 1885’te i� letmeye aç�lm�� t�r.  

Londra’dan sonra dünyada ikinci Metro olan Karaköy tüneli 1875 y�l�nda i� letmeye 

aç�lm�� t�r. �k ba� ta buharl� çekilen araçlar 1910 y�l�nda elektrikle çekime geçmi� tir. Bu 

metrodan 114 sene sonra ülkemizdeki ikinci metro 1989’da �stanbul2da devreye 

al�nm�� t�r. 

�stanbul’da � ubat 1914’te elektrikli tramvay devri ba� lam�� t�r. 1928 y�l�nda da Üsküdar- 

K�s�kl� hatt� ile Anadolu yakas�nda tramvay kullan�lmaya ba� lanm�� t�r. 1935 y�l�nda 

günlük yolcu 314 bine ula� m�� t�r. Tramvay hatlar�n�n toplam uzunlu� u �stanbulda 1950 

y�l�nda 130 km’ye ula� m�� t�r. 1956 y�l�nda troleybüslerin sefere konmaya ba� lamas� ile 

ilk olarak Tünel-Maçka hatt� ile Topkap� ve Yedikule taraf�ndaki tremvay seferleri 

Beyaz�t’a kadar iptal edilmi� tir.  1961 y�l�na gelindi� inde ise h�zla artan lastik tekerlekli 

karayolu araçlar�na yol açabilmek için Avrupa yakas�ndaki tramvay hatlar�n�n tamam�, 

1966 y�l�nda da Kad�köy yakas�ndaki tüm hatlar kald�r�lm�� t�r. 1990’l� y�llara kadar 

kentiçi rayl� sistemlerle ilgili bir çal�� ma yap�lmam�� t�r. (Kayserilio� lu,2001) 

2.3.1 � stanbul Ula� �m A.�  

�stanbul'daki mevcut Tramvay, Metro, Hafif Metro, Füniküler ve Teleferik hatlar�n�n 

i� letmecili� ini yapan, �stanbul Büyük� ehir Belediyesi i� tiraki � irket 16.08.1988 y�l�nda 

kurulmu� tur. �stanbul'da kent içi rayl� sistemlerin i� letmecili� ini yapmak üzere kurulan 

�stanbul Ula� �m A.� . toplam 122 km uzunlu� undaki 10 kent içi rayl� sistem hatt�n�n 
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i� letmecili� ini yapmaktad�r. �� letmecili� ini yapt�� � Zeytinburnu-Kabata�  tramvay hatt� 

Uluslararas� Toplu Ta� �mac�lar Birli� i taraf�ndan yüksek yolcu talebini kar� �lama 

alan�nda dünyada en iyi uygulama seçilen �stanbul Ula� �m her gün 1.100.000'in 

üzerinde yolcuya hizmet vermektedir. 8 

Tablo 2.1: � stanbul Ula� �m A.�  Rayl� Sistem Hatlar� 

  

RAYLI S � STEM  

HAT ADI 

S� STEM 

ADI 

UZUNLUK  

(km) 

� STASYON 

SAYISI 

YOLCU 

KAPAS� TES�  

1 KADIKÖY - KARTAL METRO 21.7 16 
100.000 

yolcu/gün 

2 KABATA�  - BA� CILAR TRAMVAY 19.8 31 
370.000 

yolcu/gün 

3 
AKSARAY-ATATÜRK 

HAVAL �MANI 

HAF�F 

METRO 
19.6 18 

235.000 

yolcu/gün 

4 ��� HANE - HACIOSMAN METRO 18.6 13 
285.000 

yolcu/gün 

5 
BA� AK� EH�R - 

OL�MP�YATKÖY 
METRO 15.9 11 

70.000 

yolcu/yön/saat 

6 TOPKAPI - HAB�BLER TRAMVAY 15.4 22 
100.000 

yolcu/gün 

7 OTOGAR - BA� CILAR 
HAF�F 

METRO 
5.6 5 

35.000 

yolcu/yön/saat 

8 KADIKÖY - MODA 
NOSTALJ�K 

TRAMVAY 
2.6 10 

2.000 

yolcu/gün 

                                                 
 
8 �stanbul Ula� �m A.�  web sitesi 
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9 TAKS�M - TÜNEL 
NOSTALJ�K 

TRAMVAY 
1.6 2 

1.000 

yolcu/yön/saat 

10 TAKS�M - KABATA �  FÜN�KÜLER 0.65 2 
38.000 

yolcu/gün 

2.3.2 Ankara Metrosu ve Ankaray 

Türkiye’nin ilk tam otomatik metro sistemi olan Ankara Metrosu proje çal�� malar� 

1960’l� y�llara kadar uzanmaktad�r. Yap�lan bu çal�� malar bir ara duraklam��  olup, 1982 

y�l�ndan itibaren tekrar etüt ve proje çal�� malar�na ba� lanm�� t�r. 1988 y�l�nda DPT 

yat�r�m program�nda Yap–�� let –Devret modeliyle yer alm��  ve bu � ekilde ihale 

edilmi� tir. Daha sonra modelin uygulanabilir olmad�� �na karar verilmi�  ve Eylül 

1991’de anahtar teslimine dönü� türülmü� tür. 

Ankara Büyük� ehir Belediyesi aras�nda Ankara Metro �� letmesi’nin 1. etab�n�n tasar�m 

ve in� aat�n�n yap�m sözle� mesi 17 Mart 1993’te imzalanm�� , yap�m i� lerine 01 Nisan 

1993’te ba� lanm�� t�r. �lk araç teslimi May�s 1995’te yap�lm��  olup, 28 Aral�k 1997’de 

gelir getiren (ticari) servise ba� lan�lm�� t�r. ANKARAY ise hafif rayl� sistem olarak 

1992 ve 1995 y�llar� aras�nda ANKARAY Konsorsiyumu taraf�ndan, anahtar teslim 

sistemi ile yap�lm�� t�r. �lk a� ama Ankara'n�n bat�s�nda bulunan Sö� ütözü'ndeki A� T�'yi, 

K�z�lay üzerinden, do� udaki Dikimevi'ne ba� lar. Ta� �ma kapasitesi tek yönde ve saatte 

3 dakikal�k dizi aral�� � ile 16 000 yolcudur. 

Ankara Metrosu, 14.6 km uzunlu� unda, çift hatl�, a� �r rayl� sistem olup 12 yolcu 

istasyonu ve bir depo sahas�ndan olu� maktad�r.  Güzergâh, güneydo� u–kuzeybat�  

istikametinde  uzanmakta  olup  Bat�kent  ile  � ehir  merkezini  K�z�lay �stasyonunda 

birbirine ba� lamaktad�r. K�z�lay Bat�kent aras� 22 dakika sürmektedir. 
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 � ekil 2.4: Ankara Metrosu ve Ankaray A�  Haritas� 

2.3.3 � zmir Metro A. �  ve � zban Banliyö A.�  

�zmir Büyük� ehir Belediyesi’ne ba� l� �zmir Metrosu’nun yap�m�na 1995 y�l�nda ABB - 

Yap� Merkezi konsorsiyumu taraf�ndan ba� lanm��  22 May�s 2000 tarihinde ise Üçyol – 

Bornova istasyonlar� aras�nda 10 istasyon ve 10,7 km i� letim hatt� ile ticari faaliyete 

girmi� tir. 20 Mart 2012 tarihinde Ege Üniversitesi ve Evka 3 istasyonlar�n�n hizmete 

girmesi ile 2,3 km, 29 Aral�k 2012 tarihinde �zmirspor-Hatay istasyonlar�n�n i� letime 

girmesi ile 1,6 km daha artarak toplam 14 istasyon ve 14,7 km’ lik i� letim hatt�na 

kavu� mu� tur.  

�ZBAN (�zmir Banliyö A.� .) Genel (TCDD) ve Yerel Yönetimin (�zmir Büyük� ehir 

Belediyesi) kurdu� u ortak bir � irket olup A� ustos 2010’de faaliyete ba� lam�� t�r. 

�� letmesi TCDD Tren hatt� üzerinde yap�lmaktad�r. Biri Havaliman� olmak üzere toplam 

31 istasyona ve 80 km hatta sahiptir. �zmir Metro ile Halkap�nar �stasyonunda 

entegredir. 

2.3.4 Di� er Kentiçi Rayl� Sistemleri  

Kayseri Ula� �m A.�  (Kayseray); 14 Haziran 2008 tarihinde kurulmu�  olup 01 A� ustos 

2010 y�l�nda hizmete giren Kayseray tramvay hatt�n� i� letmektedir. 17,3 km ana hatta 

sahip Kayseray 28 istasyon ve 38 araçla hizmet vermektedir. Uzatma hatlar�yla 55 km 

kentiçi rayl� sisteme ula� �lmas� beklenmektedir. 
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Kentiçi Rayl� sistem i� letilen di� er Büyük� ehirler Eski� ehir, Konya, Bursa, Samsun, 

Gaziantep, Antalya ve Adana’d�r.  

2.4 TCDD BA� LI ORTAKLIKLAR 

2.4.1 TÜLOMSAS ( Türkiye Lokomotif ve Motor Sanayii A.S. ) 

500.000 m² 'lik toplam alan�, 176.000 m2' lik kapal� alan�, yakla� �k 2500 uzman 

personeli ile güçlü bir sanayi kurulu� u olan TÜLOMSA� , Milli Demiryolu sektörünün 

ihtiyaçlar�n� kar� �lad�� � gibi yurtd�� �na da lokomotif ve sanayi ürünleri ihraç etmektedir. 

Ayr�ca yük vagonlar�, her çe� it dizel elektrik motorlar�, hafif rayl� sistem araçlar� (LRT), 

tank motorlar�, cer motorlar� ve di� er ag�r sanayi ürünlerini de imal etmektedir. 

TÜLOMSAS, ilk Türk buharli lokomotifi "KARAKURT" u imal etmi� tir. 1994 y�l�nda 

projesi tümüyle kendisine ait olan DH 7000, DH 9500 ve DH 10000 tipi Manevra 

Lokomotifleri imal etmeye ba� lam�� t�r.  

2.4.2  TÜDEMSA�  ( Türkiye Demiryolu Makinalari Sanayii A.S.) 

Türkiye Demiryolu Makinalari Sanayii Anonim Sirketi buharl� lokomotif ve yük 

vagonlar�n�n tamirini yapmak gayesiyle 1939 y�l�nda "Sivas Cer Atölyesi" ad� alt�nda 

kurulmu� tur. Demiryolu ula� t�rmas�n�n geli� mesine paralel olarak 1953 y�l�nda yük 

vagonu üretimine ba� lam�� t�r. 1972 y�l�nda SIDEMAS olan ismi 1986 y�l�nda 

TÜDEMSAS olarak de� i� tirilmi � tir. ISO 9001 Kalite Belgeli Fabrika halen 

TÜDEMSAS ad� alt�nda yük ve yolcu vagonu tamiri, her türlü yük vagonu ve yedek 

parça üretimi ile devam etmektedir. 

2.4.3 TÜVASAS (Türkiye Vagon Sanayi A.� .) 

TCDD’nin yük ve yolcu vagonlar�n� tamir amaciyla 1948 y�l�nda insaat�na ba� lanan ve 

1951'de i� letmeye aç�lan Adapazar� Cer Atölyesi; o tarihlerde 1200 adet yük ve 600 adet 

yolcu vagonunun bak�m ve tamirat�n� gerçekle� tirmektedir. Tamamen yabanc� men� eli 

vagonlarla yap�lan Demiryolu i� letmecili� i, Onar�m Atölyesi hüviyeti ile 10 y�l 

sürmü� tür. Bu süre içerisinde yabanc� vagonlar�n tamir sorunlar�, yerli vagon üretimini 

gündeme getirmi� tir. Bu dü� ünceyle Adapazar� Demiryolu Fabrikas�na dönüstürülen 

kurulu� , 1961 y�l�ndan itibaren yolcu vagonlar�n�n yerli olarak imalatina ba� lam�� t�r.  
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Pulman, yemekli, yatakl�, banliyö ve di� er vagonlar seri olarak kurulu� ça yap�lmaktad�r.  

K�sa süre içerisinde Milli vagon park� tamamen yerli vagonlardan müte� ekkil hale 

gelmi� tir.  

1975 yilinda ADAPAZARI Vagon Sanayii Müessesesi "ADVAS" olan kurulu� ta 

uluslararas� standartlarda (UIC-RIC) tipi yolcu vagonlar�n�n üretimine geçilmi� tir. 

Bundan sonra üretilen RIC - X tipi uzun vagonlar yurtiçi ve yurtdi� i hatlarda 

çal�� t�r�lmaya ba� lam�� t�r.  

1986 y�l�nda A.� . haline getirilen kurulu�  bugünkü statüsüne kavumu� tur ve TÜVASAS 

"TÜRKIYE VAGON SANAYII ANONIM � IRKET�" ad�n� alm�� t�r.  

TCDD Genel Müdürlü� ü'nün "Ba� l� Ortakl�� �" olarak faaliyet gösteren ve sermayesinin 

tamam� devlete ait olan TÜVASAS, Yönetim Kurulu ve Genel Müdür tarafindan 

yönetilmektedir. Muhtelif teknik ve idari birimlerden olusan � irket; 750.000 metrekare 

alan üzerinde 45 km'lik ray ve 76.248 metrekare'lik kapal� tesise sahiptir.  

1970'li yillarda Banglade�  Demiryollarina 77 adet dar hat yolcu vagonu ihraç edilmi� , 

1990 y�l�nda da bu vagonlar için 30 adet boji ihracati gerçeklestirilmi�  olup halen bu 

ülkede hizmet verilmektedir.  

2000li y�llarda modern vagonlar� TVS 2000 serisini hizmete vermi� tir. Vagonlar saatte 

200 km.ye kadar h�z yapabilen hareket aksam� (boji), 5 km/h h�zda otomatik olarak 

kilitlenen emniyetli kap�lara ve iklimlendirme sistemine, ergonomik yap�daki 

koltuklara, merkezi anons ve çok kanall� müzik yay�n sistemine sahiptir.9 

2.5 DEM� RYOLLARI TERM � NOLOJ� S�  

2.5.1  Üstyap� Elemanlar� 

Demiryolu üstyap�s�, demiryolu ta� �tlar�ndan gelen dingil yüklerini düzgün ve orant�l� 

bir biçimde, sisteme zarar getirmeyecek � ekilde altyap�ya aktaran, demiryolu araçlar� 

için düzgün bir yuvarlanma yüzeyi olu� turan ve sistemin zahiren görünen k�sm�d�r. Üst 

                                                 
 
9 TCDD, Ba� l� ortakl�klar, 2013. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=269, [Eri� im Tarihi: 

04.07.2013] 
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yap�, balastl� ve balasts�z üstyap� olarak ikiye ayr�lmaktad�r (Evren 1999). Üstyap�, 

altyap�n�n üzerine in� a s�ras�yla balastl� hatlarda balast, ba� lant� malzemeleri, travers ve 

raydan meydana gelmektedir. Balasts�z hatlar ise balast tabakas� yerine; daha az � ekil 

de� i� itren beton, batonarme ya da asfattan yap�lan ta� �ma tabakas�, ba� lant� eleman�,  ve 

raydan meydana gelmektedir.  

2.5.2 Üstyap�n�n Görevleri  

Rayl� ula� t�rma sistemlerinde üstyap�, yol ve ta� �y�c� sistem olmak üzere iki büyük 

görev yapmaktad�r. 

Yol olarak, bir yandan ta� �t tekerleklerine düzgün ve pürüzsüz bir yuvarlanma yüzeyi 

sunmas� di� er yandan ta� �tlar�n yanal yöndeki hareketlerini k�s�tlayarak ve geometrisini 

bozmayarak k�lavuzluk görevi yapmas�d�r. 

Ta� �y�c� sistem olarak ise, tekerlekler taraf�ndan iletilen dü� ey dinamik yükleri 

güvenlikle kar� �lay�p, k�smen azaltarak ve yayarak taban zemine iletmesi, ta� �tlar�n 

konforlu olarak seyirlerini sa� layan elastik bir yatak sunmas�d�r. 

Bu bilgiler �� �� �nda üstyap�n�n görevleri � unlard�r: 

·  Demir yolu ta� �tlar�n�n hareketini sa� layacak, sürtünmenin en aza indirildi� i bir 

yuvarlanma yüzeyi sa� lamak 

·  Demir yolu ta� �tlar�ndan gelen yükleri platforma aktarmak 

·  Demir yolu yatay ve dü� ey eksenlerini ve yol aç�kl�� �n� korumak 

2.5.3 Üstyap� Elemanlar�nda Aran�lan Özellikler 

Üstyap� elemanlar�ndan beklenen performans kendilerine gelen statik ve dinamik 

yükleri güvenli bir � ekilde zemine iletebilmektir. Üstyap�n�n kendisini etkileyen 

kuvvetlere dayanabilmesi için üstyap� elemanlar�n�n sahip olmas� gereken özellikler 

� unlard�r: 

·  Ray kesitlerinin bu kuvvetleri kar� �layacak � ekilde seçilmesi gerekir. 

·  Raylar�n birbirleriyle ve traversli hatlarda traverslerle ba� lant�lar�, betona tespitli 

hatlarda beton ile yeterince rijit olmal�d�r. 
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·  Traversli hatlarda traversler, etkisi alt�nda kalaca� � yüklere dayanacak kesitlere 

sahip olmal� ve yeterli bir s�kl�kla yerle� tirilmelidir. 

·  Betona tespitli hatlarda ba� lant� elemanlar� yeterince s�k konulmal�d�r. 

·  Balast kohezyonu iyi olmal�, travers-ray çerçevesi yatay kuvvetlere dayanmal� 

ve yola gerekli esnekli� i sa� lamal�d�r. 

·  Yolun bak�m�, yolun sürekli olarak belirli düzgünlükte korunmas�n� sa� lamal�d�r 

(Evren 1999). 

2.5.4 Üstyap�n�n Esnekli� i 

Bir rayl� sistem üstyap�s�, her birinin kendine özgü esnekli� i olan elemanlar zincirinden 

olu� maktad�r. 

Bu zincir; Platform-Balast-Travers-Selet-Ray � eklinde ifade edilebilir. 

-  Üstyap� elemanlar�na ili� kin esneklik kat say�lar� a� a� �da verilen düzeylerdedir. 

·  Ray Gövdesi : 5000-10000 t/mm 

·  Ah� ap Travers : 50-80 t/mm 

·  Beton Travers : 1200-1500 t/mm 

·  Balast (gev� etilmi� ) : 10-30 t/mm 

-  Gerçekte balast ve platform esnekli� i üstyap� genel esnekli� ini belirleyici 

niteliktedir. Yolun genel esnekli� i platform ve balast cinsine göre 1,50-10 t/mm 

aras�nda de� i� ir. [30] 

·  Balast ve Donmu�  Toprak : 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 de� eri 12-15 t/mm olup bunlardan geçilmesi s�ras�nda 

önemli dü� ey esneklik farklar� do� maktad�r. 
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Platform en küçük esneklik kat say�s�na sahip oldu� u için genellikle platform 

düzeyindeki bas�nç üstyap�daki çökmeyi belirlemektedir. Platform düzeyindeki bas�nç, 

balast ve varsa temel alt tabakalar�n�n kal�nl�klar� artt�kça artar. Hesap sonuçlar�, zemin 

cinsinin kötüle� mesi ölçüsünde balast kal�nl�� �n� artt�rman�n yarar�n� do� rulamaktad�r. 

Ayr�ca esneklik kat say�lar� h�z artt�kça büyümektedir. Çünkü h�z art�� �yla kuvvetlerin 

uygulama süreleri k�salmaktad�r (Evren 1999). 

2.5.4.1 Balast 

Balast, temel tabakas� üzerine serilmi�  belirli bir granülasyona sahip olan k�rmata�  veya 

do� alta�  tabakas�d�r. Çaplar� genellikle 20-70 mm aras�nda de� i� mektedir. 

Granit, bazalt gibi volkanik kayaçlar ile silisli kireçta� �, sert kum ta� � ve sert kalker 

ta� lar�n�n belirli dane çaplar�nda k�r�lmas�yla elde edilirler. �ri çak�l ta� lar� da k�r�larak 

balast malzemesi olarak kullan�labilir. 

Ta� lar�n bas�nç dayan�mlar� en az 180 � 200 N/mm2(1800 � 2000 kg/cm2) olmal�d�r. Ka

l�nl�klar� 20 mm’nin alt�nda ve uzunluklar� 90 mm’nin üzerinde olan dane miktarlar� 

toplam a� �rl� � a  göre oranlar� %15’in üzerine ç�kmamal�d�r.  

 

 

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

 

 

� ekil 2.7 : Balastl� � zmir Metrosu 

 

2.5.4.2 Travers 

Balast�n hemen üstünde, raylar�n ba� lant� malzemeleriyle ba� land�� � üstyap� eleman�d�r. 

Ana görevleri, raylar aras�ndaki aç�kl�� � sabit tutmak, raylar�n kaymas�n� önlemek ve 

üzerine gelen dingil yüklerini güvenli bir � ekilde balast tabakas�na aktarmakt�r. Beton, 

ah� ap ve çelik tipleri mevcuttur. 
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� ekil 2.8 : Travers Yerle� im 

 

� ekil 2.9 : Ah� ap, Betonarme ve Çelik Travers 

2.5.4.3 Ray 

Ray, demiryolu araçlar�n�n tekerleklerine düzgün bir yuvarlanma yüzeyi sa� larlar. 

Oluklu, çift mantarl� ve paten ray olmak üzere üç tip ray bulunmaktad�r. 

 

� ekil 2.10 : Oluklu-Çift Mantarl�-Paten  

Raylar�n görevleri; 

·  Demir yolu araçlar�na, sürtünmenin en aza indirildi� i bir yuvarlanma yüzeyi 

sa� lamak 

·  Demir yolu araçlar�n�n tekerleklerini k�lavuzlamak 
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·  Demir yolu araçlar�ndan intikal eden kuvvetleri traverse aktarmak 

2.5.5 Ba� lant� Elemanlar� 

Raylar�, raylara ve traverslere ba� layarak stabilitesi yüksek bir çerçeve olu� turan, raylar 

ve ray ile travers aras�nda kuvvet aktar�m�n� sa� layan, raylar�n � ekil ve 

yerde� i� tirmelerini önleyen, üstyap�ya gelen etkileri elastik � ekil de� i� tirmelerle azaltan, 

cebire, krapo, ergo, bulon, tirfon ve selet gibi malzemelere ba� lant� malzemeleri denir.  

 

� ekil 2.11 : Ray� raya ba� layan malzemeler 

 

� ekil 2.12 : � zole Cebire 
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� ekil 2.13 : Ba� lant� Malzemeleri 

Ba� lant� malzemelerinin görevleri; 

·  Stabilitesi yüksek bir çerçeve olu� umunu sa� lamak 

·  Raylardan etkiyen yatay ve dü� ey kuvvetleri azaltarak raya ve traverse aktarmak 

·  Ekartman�n korunmas�n� sa� lamak 

·  Raylar�n � ekil de� i� tirmesini önlemek  

Ba� lant� malzemelerinde aran�lacak özellikler 

·  Bas�nca, burulmaya ve devrilmeye kar� � mukavemetli olmal�, sa� lam yanal 

vedü� ey tutu�  sa� lamal� 

·  Rayla travers aras�nda sürekli bir elastiki ba� lant� sa� lamal�, böylece yükün 

sürekli ve milyonlarca kez etki eden bir ula� �m yükünün zarar görmeden 

ta� �nmas�n� mümkün k�lmal� 

·  Birbiriyle kar�� t�r�lmas� olanaks�z ve mümkün oldu� u kadar az tekil parçadan 

olu� mal� ve montaj� ile sökülmesi gerek elle gerekse makine ile kolayca 

yap�labilmeli 

·  Traverslere ön montaj� mümkün olmal� 

·  Laçkala� mayan ve a� �nmayan (di� siz) yap�ya sahip olmal� 

·  Traversi zay�flatan dübel, vida ve vidal� c�vata için az delik gerektirmeli 
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·  Uzun ömürlü olmal� 

2.5.6 Demiryolu Altyap� Elemanlar� 

Altyap� formasyon tabakas�, drenaj ve bu k�s�mdaki tüm yap�lar� içerir. 

Formasyon tabakas�n�n ta� �ma dayan�m� ve stabiletesi yeterli olmal�d�r, uygun bir 

oturma davran�� � olmal�d�r, balast tabakas�ndan gelen erimi�  kar ve ya� mur suyunu 

drene etmelidir. E� er mevcut altyap� bu talepleri kar� �layamazsa zemin kaz�lmal� veya 

mekanik, yöntemlerle zemin s�k�� t�r�lmal� ya da kimyasal malzeme ile stabilize 

edilmelidir. 

Formasyon tabakas�n�n çok iyi s�k�� m��  olmas� ve yeterli bir ta� �ma dayan�m� olmal�d�r. 

Bunun yan�nda dizayn profilden çok farkl� olmamal�d�r. Genel olarak a� a� �daki kriterler 

sa� lan�r: 

-Minimum Ta� �ma Dayan�m� CBR>5% (Ev2 >35 MN/m2 (Mpa))  

-S�k�� ma %97 Proktor 

-Dizayn altyap� profilden olan sapma 10mm geçmemeli 

Yüzeysel sular� daha iyi drene edebilmek için balast ile zemin aras�na balast alt� 

tabakas� eklenir. Bu tabaka 10cm kal�nl�� �nda ve 5/40mm tanecik büyüklü� ündedir ve 

iri tanecikli balast tabakas�n� ince kumdan ay�rmay� sa� lar. Ayr�ca daha iyi bir yük 

da� �l�m�n� sa� lar ve zemini dona kar� � korur. Balast alt� tabakas� için genelde istenen 

� artlar: 

-ta� �ma dayan�m� CBR>25%  (Ev2 >100 MN/m2 (Mpa))  

-s�k�� ma %100 Proktor 

-dizayn altyap� profilden olan sapma 10mm geçmemelidir. 

Balast alt� tabakas� ile birlikte sentetik malzemeden yap�lm��  jeotekstiller de 

kullan�labilir. Bu a�  tabaka ince malzemenin geçi� ini engeller.bu tabakay� korumak içi 

alt�na ve üstüne ince tanecikli bir koruma tabaka serilebilmektedir (Burrow 2004). 

2.5.7 Hidrolik koruma tabakas� 

Sürekli donat�l� beton dö� emeni alt�na çimento ile stabilize edilmi�  bir çak�l tabakas� 

eklenmesi önerilmektedir. Tabakan�n elastisite modülü 100.000 kg/cm 2 ve bas�nç 
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dayan�m� 50-60 kg/cm2   dir. Bu tabakan�n bas�nç dayan�m� yüksek kalitedeki beton 

tabakaya göre çok dü� ük olmas�na kar� �n oldukça yüksek çekme dayan�m� sa� lar.(DIN 

1048, Plaka yükleme deneyi ile) Çekme dayan�m� bas�nç dayan�m�n�n 1/4-1/5 kadar�d�r 

ve beton tabakaya göre 1/6-1/7 aras�ndad�r. Tabaka kal�nl�� � ne beton dö� emede ne de 

ta� �y�c� tabakada istenmeyen e� ilme çekme gerilmelerine müsaade etmeyecek miktarda 

olmal�d�r (Burrow 2004). 

2.5.8 Don koruma tabakas� 

Dona kar� � hassas zeminlerde don kabarmas� tehlikesine kar� � �s� yal�t�ml� bir tabaka 

kullan�l�r. Beton ile hidrolik koruma tabakas� aras�na karayolu mühendisli� i 

deneyimlerine dayanarak en uygun �s� yal�t�m� sa� layan hem de ta� �y�c� olan strapor 

beton kullan�l�r. Bu betonun e� ilme çekme gerilmesi 10 kg/cm2 ve elastisite modülü 

10.000-15.000 kg/cm2 aras�ndad�r. Tabaka kal�nl�� � termodinamik gereksinimlere göre 

belirlenir. Almanya’daki iklim � artlar�na göre 17-20cm kal�nl�� �nda bir don koruma 

tabakas� yeterlidir. 

Rheda sisteminde betonun alt�nda 20cm kal�nl�� �nda strapor beton vard�r. Ta� �ma 

dayan�m� dü� ük çok zay�f zeminlerde(� ekil de� i� tirme modülü Ev2=30 Mpa) çimento 

ile stabilize edilmi�  15cm kal�nl�� �nda bir hidrolik koruma tabakas� eklenir. (Burrow 

2004). 

2.6 DEM� RYOLU SEKTÖRÜNÜN GELECE ��  

Ülkemizde ula� t�rma sektörünün ekonominin üretim yap�s�na, geli� im sürecine ve d�� a 

dönük rekabet gücünün olu� mas�na katk�da bulunmas� için sektörün piyasa ko� ullar�na 

göre i� leyen, etkin ve ticari odakl� hizmet sunmas� gerekmektedir.  

Türkiye’de ula� t�rma sektörü büyük bir geli� im göstermektedir. Türkiye’nin modern 

sanayi ça� �n� yakalayabilmesi için ula� �m sektörünün ileri teknolojiye dayal� bir 

altyap�ya kavu� turulmas� gerekmektedir. Bu gereklilik,  

- �ç pazar�n geni� lemesi,  

- Genç nüfus potansiyeli,  

- Küreselle� me etkileri,  
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- Türkiye’nin Do� u-Bat� ekseninde ula� �m koridoru olmas�,  

- Türkiye – AB ili� kilerindeki ve d��  ticarete yönelik geli� meler,  

- Ülke ve bölgesel kalk�nmada ula� t�rman�n öneminin artmas� ile daha da yo� unluk 

kazanmaktad�r.  

Türkiye’nin uzun dönemde ekonomik, toplumsal geli� mesini sürdürebilmesi için 

teknolojik yetene� ini geli� tirmesi, sanayinin teknoloji temelini yenileyecek fiziki ve 

be� eri sermaye yat�r�mlar�yla üretim ve ihracat�n� katma de� eri yüksek bilgi-teknoloji 

yo� un sanayi ürünlerine yönelmesi gereklidir. Teknolojik geli� me ve verimlilik 

art�� lar�na dayal�, rekabet gücü yüksek sanayi temelli bir büyüme için öncelikle 

kalk�nma stratejisine, sanayi, teknoloji, politikalar�na ve ulusal yenilik sistemlerine 

ihtiyaç vard�r. Köklü bir dönü� üm gerektiren bu süreçlerin yönetilmesi/düzenlenmesi ve 

uygun bir ortam�n yarat�lmas� ise iyi i� leyen kurumlar�n ve geli� mi�  bir kurumsal 

kapasitenin olu� turulmas�na ba� l�d�r (Eser 2006).  

Türkiye’nin üretim yap�s� a� �rl�kl� olarak, teknolojik derinli� i az olan tekstil ve haz�r 

giyim, seramik, demir-çelik, g�da-içki-tütün, orman ürünleri ve mobilya sektörlerinde 

yo� unla� maktad�r (Algan 2007).  

Demiryolu i� letmecili� i, geleneksel olarak kamu taraf�ndan tekel konumunda yerine 

getirilen ve i� letme zararlar� nedeniyle yine kamu taraf�ndan sürekli sübvanse edilen bir 

sektör konumunda olmu� tur. Rekabet ortam�n�n olu� mamas� nedeniyle sektörün istenen 

verimli i� letme yap�s�na ula� amamas� ve sektörü ayakta tutmak için aktar�lan kamu 

kaynaklar�n�n sürdürülebilir olmaktan ç�kmas�, devletleri sektörü rekabete açmaya ve 

özel giri� imlerin sektöre girmesini sa� layacak düzenlemeleri hayata geçirmeye 

itmektedir (Özcan 2006). 

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

Avrupa Birli� i (AB) ula� t�rma politikas�n�n temelini, ta� �mac�l�k türlerinin teknik ve 

ekonomik aç�dan etkin olduklar� alanlarda kullan�lmas� olu� turmaktad�r. Ta� �mac�l�k 

sistemlerinin her biri için ta� �ma mesafesi ve yükün a� �rl� � � esas al�narak maliyet analizi 

yöntemi ile sektörlerin önceli� i ve önemi ortaya ç�kar�lmaktad�r. Karayolu 

ta� �mac�l�� �na verilen önceli� in demiryolu ve denizyoluna kayd�r�lmas�yla, özellikle 
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uzun mesafeli ve kitlesel yük ta� �mac�l�� �n�n kombine ta� �mac�l�k sistemi ile 

gerçekle� tirilmesine çal�� �lmaktad�r.  

Ula� t�rma konusu, AB’ye tam üyelik gündemini olu� turan en önemli be�  konusundan 

bir tanesidir (di� er dördü ise makro istikrar, i� gücü, tar�m ve çevre konular�d�r). Fiziksel 

entegrasyon ile altyap�, ta� �t, çevre ve di� er standartlar�n uyumla� t�r�lmas�, lojistik 

a� lar�n�n geli� tirilmesi, s�n�r geçi� leri ve ticareti kolayla� t�r�c� politikalar�n 

iyile� tirilmesi (gümrüklerin modernle� tirilmesi vb. gibi) konular�, ula� t�rma alan�nda 

kar� �la� �lan problemlerin kaynak noktalar�d�r. AB mevzuat�na göre devletin sosyal 

hizmetleri, ticari hizmetlerden ay�rmas� gerektirmektedir. Bu, özellikle (liman ve 

demiryollar�n�n idaresinden sorumlu kurum olan) TCDD aç�s�ndan özel ehemmiyet 

ta� �yan bir � artt�r. Bu � art, demiryollar�n�n yeniden yap�land�r�lmas� bak�m�ndan önemli 

olmakla birlikte ayr�ca Türkiye Cumhuriyeti Hükümeti bak�m�ndan önemli mali 

sonuçlar da ihtiva etmektedir.10 

Ula� �m sektörü Avrupa Birli� i GSY�H’ n�n % 7’sini, istihdam�n %7 ‘sini, üye ülke 

yat�r�mlar�n�n % 40’�n� ve enerji tüketiminin % 30’unu olu� turmaktad�r. Topluluk içi 

trafikte son 20 y�lda ortalama olarak, mallar için y�lda %2,3 yolcular için ise % 3,1 

düzeyinde bir talep art�� � meydana gelmi� tir. Tek pazar�n tamamlanmas�, özellikle 

s�n�rlar�n kald�r�lmas� ve deniz ta� �mac�l�� �n�n serbestle� mesi gibi topluluk 

ekonomisinin liberalle� mesi yönünde at�lan önemli ad�mlar bir ortak ula� t�rma politikas� 

olu� turma ihtiyac�n� kaç�n�lmaz k�lm�� t�r. Bu ad�mlar talep edilen büyümenin devam� 

aç�s�ndan, ayr�ca t�kan�kl�k ve pazar doyma pay� gibi problemlerin a� �lmas� bak�m�ndan 

önem te� kil etmektedir. Ancak ula� �m�n liberalle� mesinin önünde çe� itli k�s�tlamalar da 

bulunmaktad�r (Özgöker 2008). 

Avrupa Birli� i raporunda ta� �ma politikalar�, havayolu, denizyolu, demiryolu ve 

karayolu alt sektör alanlar�nda yap�lanlar, birlik müktesebat�na uyumla� t�r�lma planlar� 

ve farkl�l�klar � eklinde ele al�nm�� t�r. AB ta� �ma politikalar�; teknik ve güvenlik 
                                                 
 
10THE WORLD BANK, Ula� t�rma Sektörüne Genel Bak�� , 2008 

http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/ECAEXT/TURKENTURKISHEXTN/0,,

contentMDK:20819728~pagePK:141137~piPK:141127~theSitePK:455688,00.html, [Eri� im Tarihi: 

04.07.2013.] 
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standartlar�, sosyal standartlar ve pazar�n serbestle� mesi boyutlar� dü� ünülmekte ve tüm 

bu faktörler “tek bir ta� �ma pazar�” konseptinde birle� tirilmektedir.11 

Avrupa Birli� i’nin gelecek dönem ula� t�rma politikalar�n�n çerçevesini belirleyen “2010 

Y�l�nda Avrupa Ula� t�rma Politikas�-Karar Verme Zaman�, Beyaz Kitap”, ba� l�kl� 

çal�� man�n temel esaslar�:  

 - Ta� �ma türleri aras�nda dengeli da� �l�m�n gerçekle� tirilmesi,  

 - Ta� �mac�l�kta darbo� azlar�n ortadan kald�r�lmas�,  

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

 - Küresel ta� �ma yönetimi, olarak s�ralanmaktad�r.  

“Küresel ta� �ma yönetimi” ba� l� � � içerisinde  

“- Tüm ta� �ma türlerinin do� u-bat�, kuzey-güney eksenlerinde entegrasyonu,  

 - Mevcut altyap�lar�n rekabet avantaj� getirecek hale dönü� türülmesi için planlama 

çal�� malar�,  

 - Demiryolu � ebekelerinin iyile� tirilmesi,  

 - Avrupa denizyolu ta� �mac�l�� �n�n güvenlik düzeyinin art�r�lmas�,  

 - Avrupa Birli� i’nin ta� �mac�l�k alan�nda uluslararas� kurum ve kurulu� larda tek kimlik 

alt�nda temsil edilmesi ve menfaatlerine uygun politikalar�n sa� lanmas�” ele 

al�nmaktad�r. 12 

Ula� t�rma ve ta� �mac�l�k sektörü, Avrasya co� rafyas�nda ikinci ipek ticaret yolu 

ula� t�rma altyap�s�n�n tamamlanmas�yla h�zla geli� ecek sektörlerdir. Londra’dan Çin’e 

Pasifik’ten Çin Denizi’ne kadar uzanan “Eurosia Transport Corridor„ projesi 

Türkiye’nin de üzerinden geçmekte ve enerji ak�m�na kar� � mal ve hizmetler ak�m�n�n 

bölgeye ula� t�r�laca� � ula� t�rma altyap�s�n� olu� turmaktad�r. Bu altyap�n�n 
                                                 
 
11SEDEFED, AB Kat�l�m Sürecinde Lojistik Sektörü, 2008. 

http://www.sedefed.org/default.aspx?pid=19068&nid=5842 [Eri� im Tarihi:04.07.2013] 

12LOJ�ST�KHABER, Beyaz Kitap, AB Sürecinde Lojistik Sektörü, 2006. 

http://www.lojistikhaber.com/news.asp?news_id=141, [Eri� im Tarihi:04.07.2013] 
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tamamlanmas� ile ta� �mac�l�k, ula� t�rma, depolama ve bunlara ba� l� sektörler 

geli� ecektir (Gürlesel 2002) 

Trans Avrupa Ta� �ma A� lar�, Avrupa’n�n e� ya ve yolcu ta� �ma politikalar�nda ihtiyaç 

duyulan bir projeler bütünüdür. Bu kapsamda Türkiye, Avrupa’n�n Ortado� u, Asya ve 

Akdeniz bölgeleriyle tam bir entegrasyonunda, do� u ve güney yollar�nda önemli bir 

kav� ak olarak nitelendirilmektedir. Ta� �ma Altyap�s� �htiyaçlar� De� erlendirilmesi 

(TINA) çal�� mas� çerçevesinde yap�lan analizler Türkiye’nin gelecekte ta� �ma 

a� lar�ndaki rolünü tan�mlamaktad�r.13 

Uluslararas� Demiryollar� Birli� i (UIC), Avrupa Demiryollar� Birli� i (CER), 

Uluslararas� Kamu Ula� t�rma Birli� i (IUPT) ve Avrupa Birli� i Demiryolu Sanayileri 

(UNIFE) demiryollar�n�n hak etti� i paya tekrar ula� abilmesi amac�yla 2020 y�l�na kadar 

tek Avrupa demiryolu sisteminin olu� turulmas� yönünde çal�� malara ba� lam�� t�r. Bu 

amaçla 

-Demiryollar�n�n pay�n�n yolcu ta� �mac�l�� �nda yüzde 6’dan 10’a, yük ta� �mac�l�� �nda 

yüzde 8’den 15’e yükseltilmesi, 

- Demiryollar�ndaki insan gücü verimlili� inin üç kat�na ç�kar�lmas�,  

- Enerji verimlili� inin yüzde 50 art�r�lmas�,  

- Çevre kirletici emisyonlar�n yüzde 50 azalt�lmas�,  

- Altyap� kapasitesinin hedeflere uygun biçimde art�r�lmas� hedeflenmi� tir. (Özdem 

2002). 

Avrupa tek pazar�nda ulusal pazarlar�n entegrasyonu ve farkl� ula� �m türlerinin 

liberalizasyonuna ra� men, birbirine ba� l� ve küresel bir politikan�n yoklu� u 

sözkonusudur. Bununla birlikte AB üyesi devletler demiryollar�n�n zarar� pahas�na da 

olsa karayolu ta� �mac�l�� �n�n finansman�na öncelik vermektedirler. Bu durum a� a� �daki 

problemlere yol açmaktad�r (Özgöker 2008)  

                                                 
 
13SEDEFED, AB Kat�l�m Sürecinde Lojistik Sektörü, 2008. 

http://www.sedefed.org/default.aspx?pid=19068&nid=5842 [Eri� im Tarihi:04.07.2013] 
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- Karayolu ta� �mac�l�� �n� di� er ula� �m türlerin göre üstünlük sa� lamas�,  

- Trafik s�k�� �kl� � � yaratmas�,  

- Çevre ve sa� l�k için zararl� etkiler yaratmas�,  

- Ulusal ve bölgesel ula� �m a� lar� aras�nda ba� lant� eksikli� i.  

Son dönemde tarihi �pek Yolu’nun Birle� mi�  Milletler Kalk�nma Program� (UNDP) 

çerçevesinde “�pek Yolu Bölgesel Program�” uygulamas�na dahil edilerek sürdürülebilir 

ula� t�rma sistemleri olu� turularak çok modlu ta� �mac�l�� �n gerçekle� tirilmesi 

desteklenmektedir. 2005 y�l�nda Pekin’den ç�kan ve Brüksel’e 20 günde varan �pek 

Yolu kervan�, Asya’y� Avrupa’ya ba� layan bu tarihi yolun önemini tekrar aç�� a 

ç�karm�� t�r. Geçti� imiz yüzy�llarda bölgedeki istikrars�zl�klar ve geri kalm�� l�k 

nedeniyle derin bir uykuya dalan �pek Yolu, art�k 21. yüzy�l�n dinamik, global ve 

teknoloji odakl� ticaretinde yeniden yükselen bir y�ld�z olarak eski cazibesine 

kavu� acakt�r. Türkiye de geçmi�  yüzy�llarda oldu� u gibi bu yolun Avrupa ile Asya 

ba� lant� noktas�nda bir cazibe merkezi olma konumunu sa� lamla� t�rmak 

durumundad�r.14 

Günümüzde ürünü kaliteli ve mü� teri isteklerine uygun, tam zaman�nda üretmek yeterli 

olmamaktad�r. Ürün, mü� teriye tam zaman�nda, sa� lam ve do� ru olarak ula� t�r�ld�� �nda 

ekonomik bir de� er kazanmaktad�r. Bu aç�dan bak�ld�� �nda ise ta� �mac�l�� �n önemi 

ortaya ç�kmaktad�r. 

 

 

                                                 
 
14 UND, Tarihi �pek Yolu’nun Yeniden Canland�r�lmas� ve Uluslararas� Lojistik, 2008. 

http://www.und.org.tr/lojistik/TURKIYE_IPEKYOLU_US.doc,  [Eri� im 

Tarihi:04.07.2013] 
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3.  RAYLI S � STEMLER �N SINIFLANDIRILMASI 

3.1 KENT � Ç�  RAYLI S � STEM 

Kent içi ula� �mda kullan�lan rayl� sistemler aras�nda tek ray teknolojileri  (monoray)  da 

bulunmas�na kar� �l�k,  çok daha yayg�n kullan�lan çift rayl� sistemler a� r�l�kla öne 

ç�kmaktad�r. Günümüzde ula� �m taleplerinin kar� �lanmas�nda de� erlendirmeye al�nan 

temel kent içi rayl� sistem seçenekleri aras�nda;  

3.1.1 Tramvay 

Tramvaylar, mevcut kent yollar� üzerinde dö� enen hatlarda elektrikle çal�� an, yol ve 

trafik durumuna göre bir sürücü taraf�ndan kumanda edilen, daha çok bir ad�m at�larak 

binilebilen alçak zeminli araçlar�n kullan�ld�� � toplu ta� �ma sistemleridir. Cadde 

tramvay� da denilmektedir. Yolcu ta� �ma kapasiteleri en çok 10.000 ki� i/saat, ortalama 

ticari h�zlar� 14–16 km/saat, durak aral�klar� 400-600m olup, kent içinde çevre 

kirlenmesi ve enerji tasarrufu aç�s�ndan avantajl�d�r (Sevim 2007). 

 

� ekil 3.1 : Tramvay 
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3.1.2 Hafif Rayl� Sistem (LRT) 

Modern hafif rayl� sistemler, esas olarak klasik tramvay�n modernle� tirilmi �  ve 

dönü� türülmü�  halidir. Hafif rayl� ta� �mac�l�k, tek araba ya da k�sa dizi halinde 

i� letilebilen yer seviyesinde ya da yükseltilmi�  yollarda, di� er kullan�c�lardan ayr�lm��  

kendine ait özel bir yolu olan, kentiçi elektrikli ula� �m sistemidir. Genellikle yap�la� m��  

ve nüfus art�� lar�n�n s�n�rl� kald�� � çevre bölgelerde etkin olarak kullan�lmaktad�r. Bir 

sürücü taraf�ndan sinyalizasyon sistemine uygun olarak kumanda edilen, her 600-1000 

m mesafede özel istasyonlarda yolcu indirip bindiren, ortalama 60-80 km/saat h�zla 

kendine ait hatlarda i� letilen rayl� toplu ta� �ma sistemleridir. Hafif rayl� sistemlerin 

saatlik yolcu kapasiteleri 10.000-20.000 ki� i aras�nda de� i� mektedir. (Sevim 2007). 

 

� ekil 3.2 : Hafif Rayl� Sistem  

3.1.3 Metro  

Kent içi rayl� ula� �mda en büyük trafik potansiyelini gerçekle� tiren ta� �tlar metrolard�r. 

Yer alt�nda veya bazen yerüstünde hareket eden ve yol kesi� mesi olmayan bu sistem, 

kendi içinde kapal� bir yap�d�r. Dünyada yayg�n olarak büyük � ehirlerde kullan�lan toplu 

ta� �ma sistemleridir. Di� er türlerin ula� amad�� � yüksek h�zlara ula� abilen tam korumal� 

metro sistemleri genellikle 2-10 vagondan olu� an ve di� erlerine göre en yüksek 

kapasiteye sahip olan (60.000 ki� i/saat) ta� �ma sistemidir. Yüksek düzeyde otomasyon 

gerektiren bu sistem yüksek yat�r�m maliyetine kar� �l�k en dü� ük i� letme giderleriyle 

çal�� maktad�r. (Sevim 2007). 
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� ekil 3.3 : Metro  

3.1.4 Banliyö Treni 

Büyük � ehirlerde ço� unlukla � ehir d�� �ndaki yerle� im yerlerine yolcu ta� �mada etkin 

olarak kullan�lan banliyö trenleri; yüksek kapasite, konfor, h�z ve güvenlik sa� larlar. 

Durak aral�klar�n�n fazla olmas� nedeniyle kent merkezi için çekici de� ildir. Metro 

i� letmenin verimlili� ini yitirdi � i uzakl�klarda ve yeterlis�kl�k sa� land�� �nda h�z ve 

düzenlilik gibi avantajlar�yla ba� ar�l� i� letmecilik örnekleri gerçekle� tirilmi � tir. �� letme 

giderleri ve enerji tüketimi oldukça dü� üktür. 

 

� ekil 3.4 : Banliyö treni 
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3.2 � EH� RLERARASI DEM � RYOLLARI 

3.2.1 Yolcu Trenleri 

Yolcu ta� �nmas� amac�yla i� letilen trenlerdir. H�z, konfor ve di� er özellikleri 

bak�m�ndan Türkiye’de a� a� �da gösterildi� i � ekilde s�n�fland�r�l�r;  

·  Süper Ekspresler: H�zl� ve konforlu olup, büyük kentler aras�nda i� leyen ara gar 

ve istasyonlarda durdurulmayan trenlerdir. Ba� kent Ekspresi, Cumhuriyet 

Ekspresi, Fatih Ekspresi, 9 Eylül Ekspresi, Erzurum Ekspresi gibi. Uzun 

yolculuklarda, maksimum yolcu konforunu sa� layacak � ekilde ergonomik olarak 

tasarlanm��  koltuklar, lastik titre� im yutucular ile tabana ba� lanm�� t�r. Salon 

bölümünde, (2+1) oturma düzeninde 60 adet koltuk vard�r. Pencerelerde, 

emniyet cam�ndan imal edilmi�  çift caml� �s�cam üniteleri kullan�lm�� t�r. Her 

pencerede yolcular� güne�  �� �� �na kar� � koruyacak stor perdeler mevcuttur. 

�ndirekt ayd�nlatma sistemi, salon bölümünde iyi ayd�nlat�lm��  ferah bir ortam 

olu� turmakta, ayn� zamanda ba� �ms�z okuma lambalar� bulunmaktad�r. Modern 

iç dizayn�, ergonomik ve estetik özellikleri ile renk uyumuna sahip Pulman 

vagonlar, s�cakl�� �n her tarafta kararl� olmas�n� sa� layan kombine bir 

iklimlendirme sistemine sahiptir. Is�tma, havaland�rma ve so� utma i� lemleri tam 

otomatik olarak yap�lmakta ve yüksek bir konfor sa� lamaktad�r. (Sevim 2007). 

 

� ekil 3.5 : Yolcu Treni 
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·  Mavi Trenler: �� ledikleri Bölgenin önemli merkezleri d�� �nda duru� u olmayan 

h�zl� trenlerdir. (�zmir Mavi, �ç Anadolu Mavi, 4 Eylül Mavi, Çukurova Mavi)  

·  Ekspresler: Uzun mesafeli h�zl� trenler olup, yolcusu yo� un olan yerlerde duran 

trenlerdir.  

·  Bölgesel Ekspresler: �� ledikleri bölgenin yolcusu yo� un olan merkezlerinde 

duran h�zl� trenlerdir. 

·  Ray Otobüsü ve Mototrenler: �� ledikleri bölgedeki bütün istasyon ve duraklarda 

duran, k�sa mesafeler aras�nda i� leyen h�zl� trenlerdir.  

·  Normal Yolcu Trenleri: K�sa ve uzun mesafeli yerle� im merkezleri aras�nda 

çal�� an ve aradaki bütün istasyonlar ile yolcusu yo� un olan duraklarda duran, 

gerekti� inde karma olarak çal�� an trenlerdir. 

·  Karma  trenler: Dizisinde  yük  vagonu  da  bulunan,  i� ledikleri  bölgenin 

istasyon ve   duraklar� aras�nda yolcu ve yük ta� �mas� yapan trenlerdir. 

·  Özel  yolcu  trenleri:  Genel  Müdürlük  ile  di� er  ki� i,  kurum  ve kurulu� lar�n 

iste� i  üzerine  tarifeli  ve  tarifesiz  olarak  sefere  konulan orerde gösterilmeyen 

yolcu trenleridir.   

3.2.2 Yük Trenleri 

Yolculuk amac�yla kullan�lmayan, lojistik hizmeti veren trenlerdir. Yük trenleri ile 

hammadde mamul madde, otomobil yedek parçalar�, g�da, beyaz e� yaya gibi yüklerin 

ta� �mac�l�� � için kullan�lmaktad�r. Daha h�zl� ve etkin bir ta� �mac�l�k yap�lmas� amac�yla 

2004 y�l� ba� �ndan itibaren yurtiçi yük ta� �mac�l�� �nda Blok Tren �� letmecili� ine 

geçilmi� tir. Blok Tren �� letmecili� ine geçilmesiyle, ta� �nan yük miktar�nda art��  

sa� lanm�� , kaynaklar daha etkin kullan�lm�� , ta� �ma süreleri k�salt�lm�� t�r. Ülkemizde 

blok tren i� letmecili� ine geçilmesiyle e�  zamanl� olarak, uluslararas� yük 

ta� �mac�l�� �nda da blok tren i� letmecili� ine geçilmi� tir. 15 

                                                 
 
15 TCDD, Yük Ta� �mac�l�� �, http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=282, [Eri� im Tarihi: 04.07.2013] 
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� ekil 3.6 : Yük Trenleri  

Yük ta� �mas� amac�yla i� letilen trenler h�z ve gördükleri i�  bak�m�ndan a� a� �daki gibi 

s�n�fland�r�l�r.16 

Ekspres yük trenleri:  Belirli merkezler  aras�nda  do� ru  yük  ta� �yan, i� letme   

zorunlulu� u d�� �nda istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yapt�r�lmayan trenlerdir.  

Blok yük trenleri:  Belirli merkezler aras�nda demir cevheri, kömür, konteyner ve   

benzeri  programl�  yük  ta� �malar�n�n  yap�ld�� �,  i� letme zorunlulu� u d�� �nda ara gar ve  

istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yapt�r�lmayan, belli vagon dizileri ile sefer 

ettirilen trenlerdir.     

Bölgesel h�zl� yük trenleri:  Te� kilat merkezleri aras�nda yük ta� �mas� yapan,  i� letme 

zorunlulu� u d�� �nda durdurulmayan ve manevra yapt�r�lmayan h�zl� trenlerdir.  

Yava�  yük trenleri:  �� ledikleri bölgenin bütün istasyonlar� aras�nda vagon ve parça 

ta� �mas� yapan ve istasyon manevralar�n� sa� layan trenlerdir.  

                                                 
 
16 MEB, Rayl� Sistemler Teknolojisi, Rayl� Sistemler �� letmecili� i, Ankara,2011 
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Özel yük trenleri:    Genel  Müdürlük  ile  di� er  ki� i,  kurum  ve kurulu� lar�n�n iste� i   

üzerine  tarifeli  ve  tarifesiz  olarak  sefere  konulan orerde gösterilmeyen trenlerdir. 17 

3.2.2.1 Uluslararas� Yük Ta� �mac�l�� � 

Demiryolu ta� �mac�l�� �n�n di� er ta� �ma modlar�yla rekabet edebilmesi ve alternatif bir 

ta� �ma sistemi olarak uluslararas� yük ta� �ma pazar�ndan hak etti� i ya� �ma pay�n� 

alabilmesi için çe� itli ta� �mac�l�k projeleri geli� tirilerek uygulamaya konulmaktad�r. 

TCDD ile uluslararas� e� ya ta� �malar�nda, e� yan�n kaybolmas�, e� ya hasarlanmas� vb. 

ta� �ma düzensizlikleri sonucu meydana gelen zararlar�n tazmin edilmesi uluslararas� 

sözle� meler kapsam�nda mümkündür.  

Demiryoluyla a� a� �da belirtilen s�n�r geçi� leri ile do� rudan uluslararas� yük ta� �mac�l�� � 

yap�lmas� mümkündür. 

·  Kap�kule s�n�r ba� lant�l�, Bulgaristan'a ve Bulgaristan üzerinden di� er Avrupa 

ülkelerine,  

·  Uzunköprü üzerinden, Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki ülkelere,  

·  Kap�köy s�n�r ba� lant�l�, �ran'a ve �ran ilersindeki Orta Asya ülkelerine,  

·  �slahiye s�n�r ba� lant�s� ile Suriye'ye ve Suriye üzerinden Irak'a, (ikinci bir 

bildirime kadar kapal�)  

·  Nusaybin s�n�r ba� lant�s� ile yine Suriye'ye ve Suriye üzerinden Irak'a. (ikinci bir 

bildirime kadar kapal�) 

Avrupa Ülkeleri �le Demiryolu Ta� �mac�l�� �, Ülkemiz ile S�rp Cumhuriyeti, Polonya, 

Bulgaristan, Romanya, Çek Cumhuriyeti, Macaristan, Slovakya, Makedonya, �ngiltere, 

�spanya, Yugoslavya, Yunanistan, �sveç, Norveç, H�rvatistan, Slovenya, Almanya, 

Avusturya, Lüksembourg, �talya, Hollanda, �sviçre, Danimarka, Fransa, Belçika, Bosna 

Hersek Cumhuriyeti aras�nda demiryolu ile yük ta� �mac�l�� � yap�lmas� mümkündür. 

Ülkemiz ile Avrupa Ülkeleri aras�nda demiryolu ula� �m�, Türkiye ile Bulgaristan 

                                                 
 
17 MEB, Rayl� Sistemler Teknolojisi, Rayl� Sistemler �� letmecili� i, Ankara,2011 
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aras�nda Kap�kule S�n�r gar�, Türkiye ile Yunanistan aras�nda Pityon (Uzun köprü) s�n�r 

gar� üzerinden sa� lanmaktad�r. 
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4.  RAYLI S � STEM KAZA TÜRLER �  VE � STAT� ST� KLER �  

Rayl� sistem demiryolu için kaza ve olay�n birbirinden ayr� de� erlendirilmesi 

gerekmektedir. Kazalar ile olaylar�n karakteristik özellikleri farkl�d�r. Her kaza bir 

olayd�r ancak her olay bir rayl� sistem kazas� de� ildir. Demiryolu kazas� denildi� inde 

ölümlü veya yaralanmal� maddi hasarl� çarp�� ma, derayman, yang�n, kap�ya – platforma 

s�k�� ma vb olaylard�r.  Demiryolunda gerçekle� en ancak olay olarak tan�mlayaca� �m�z 

durumlarda ise ölüm ve yaralanma söz konusu de� ildir. Araç ar�zas�, merdiven ve 

kaygan zeminde dü� meler, tesis kazalar� (su bask�n�)  kazalar ile vandalizm, taraftar 

gruplar�, asansör mahsur kalma, taciz, � üpheli paket, gösteri ve yürüyü� , araçiçinde 

fenala� ma ve ölüm, kaçak yolcu, yolcular aras� kavga vakas�,  vb. durumlar genel olay 

ba� l�klar�d�r. Kazalar incelemeye tabi tutulurken olaylar ise kontrol alt�na al�nan ve 

yönetilen vakalard�r. Tabi afetler ise kaza örne� idir.  

Demiryolu Emniyet Direktifine göre kay�tlara geçecek kazalar; hemzemin geçitlerde 

yayalar� içeren kazalar da dahil olmak üzere, hemzemin geçit kazalar�, trenlerin 

çarp�� mas�, trenin raydan ç�kmas�, intiharlar hariç olmak üzere, hareket halindeki 

demiryolu araçlar�n�n neden oldu� u kazaya u� rayan ki� iler, demiryolu araçlar�nda ç�kan 

yang�n ve di� erleri olarak s�n�flanmaktad�r. 

4.1 HEMZEM � N GEÇ� T ÇARPI � MASI 

Hemzemin geçit çarp�� malar�, demiryollar�n�n karayollar�yla ke� i� ti� i noktalar olan 

hemzemin geçitlerde karayolu ta� �tlar� ile ya� anan kazalard�r. Ülkemizdeki hemzemin 

geçitlerle ilgili baz� istatistikler � öyledir:  

- Ülkemizde 3395 adet Hemzemin Geçidi bulunmaktad�r.  

- 2011 y�l�nda 42 adet geçit çarp�� mas� olmu� , 36 ki� i ölmü� , 61 ki� i yaralanm�� t�r.  

- 2011 y�l�nda geçit çarp�� malar� nedeniyle yolun trafi� e kapal� kald�� � süre toplam 

5418 dakikad�r. (Yakla� �k 90 saat)  

- 2011 y�l�nda geçit çarp�� malar� sonucunda TCDD araçlar�nda 310.800-TL, yol ve 

tesislerinde 44.940-TL. üçüncü � ah�slar�n araçlar�nda 336.000-TL. Toplam 691.740-

TL.(tahmini) maddi zarar olmu� tur. Dünya ülkeleri aras�nda �sveç bu konuda ilginç bir 

istatisti� e sahiptir. 8500 hemzemin geçide sahip ülkede son 15 y�lda hemzemin 
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geçitlerde yaln�zca 1 kazan�n olmas� kayda de� erdir. �sveç bunu genel anlamda, ana 

yollardaki geçitlerin üstüne karayolu köprüsü yaparak ve uygun yerlere gerekli kap� ve 

�� �kland�rma ve sinyalizasyon sistemlerini koyarak sa� lam�� t�r (Göçener 2012). 

  

� ekil 4.1 : Hemzemin Geçit Çarp�� mas� (Kaynak: ERA) 

Geçit çarp�� malar�n� minimize etmek için al�nabilecek baz� önlemler � u � ekilde 

s�ralanabilir;  

·  Mümkün olabildi� ince ucuz maliyetli sistemler seçilmelidir. Bu yöntemle çok 

daha fazla hemzemin geçide gerekli uyar� sistemleri kurulabilecek ve güvenlik 

ayn� oranda artacakt�r. 
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·  Geli� en teknoloji ile birlikte yeni uydu sistemleri trenin yeri ve h�z� hakk�nda 

ihtiyaç duyulan anl�k bilgiyi sa� layabilmektedir. Dolay�s�yla bu servislerin etkin 

kullan�m� kazalar� büyük ölçüde azaltacakt�r.  

·  Özellikle yaya geçitlerinde i� aretleri ve buna ek olarak zil bulunmas� kaza 

oranlar�n� azaltacakt�r.  

·  Tek ya da çift kollu bariyerler ve yan�p sönen uyar� �� �klar� gereklidir.  

·  Bariyerler ve �� �kland�rmalar sürücü ya da yayalarca gerekli uzakl�ktan 

görülebilecek � ekilde yerle� tirilmelidir (Göçener 2012). 

4.2 TRENLER � N ÇARPI� MASI 

Trenin trenle çarp�� mas� sonucu olu� an kazalard�r. Ayn� ray hatt� istikametine giden 

trenlerden birinin öndekine çarpmas� veya makas hatas� sonucunda kar� � istikamette 

gelen tren ray�na giren trenle kafa kafaya çarp�� ma gerçekle� mektedir.  

Tren çarp�� mas� kazalar�n� minimize etmek için;  

·  Makinistlerin yorgun ve uykulu olmamas� için çal�� ma saatleri gerekti� i gibi 

düzenlenmelidir.  

·  Uygun elektronik ve sinyalizasyon sistemleri kullan�lmal�d�r.  

·  Modern takip sistemleri kullan�larak trenler modernize edilmelidir (Göçener 

2012). 
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� ekil 4.2 : Trenlerin Çarp� � mas� 

4.3 TREN� N RAYDAN ÇIKMASI (DERAYMAN) 

Deray tren tekerle� inin raydan ç�kmas� sonucunda olu� ur. Tren tekerle� i konik 

yap�dad�r. Tekerle� in raydan ç�kmas�n� engelleyen tekerlek üzerinde boden denilen bir 

ç�k�nt� vard�r.  

Trenin raydan ç�kmas�na sebep olabilecek ba� l�ca sebepler � öyle s�ralanabilir;  

·  K�r�lm� �  ya da yanl��  hizalanm��  raylar  

·  Özellikle kurblarda yap�lan yüksek h�z  

Raylar�n k�r�lmas�n�n ba� l�ca sebepleri; üretim hatas�, s�cak havalarda treninde 

üzerinden geçmesiyle erimeleri, so� uk havalarda çatlayabilmeleri olarak s�ralanabilir. 

Depremler ve sabatojlar da raylar�n k�r�l�p, bükülmesine ve dolay�s�yla derayman 

kazalar�na yol açabilmektedir.  

Bu sebeplerden dolay�, tren raylar�n�n kontrol ve bak�m� düzenli olarak yap�lmal�, 

makinistler hangi kurblarda hangi h�zlarda gitmeleri gerekti� i konusunda e� itilmeli ve 

bilgilendirilmelidirler (Göçener 2012). 
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� ekil 4.3 : Trenin raydan ç�kma (derayman) kazas� 

4.4 TRENDEN DÜ� ME 

Tren kap�lar�n�n aç�k � ekilde seyahat edilmesi veya tren ini�  bini� lerde platform ile tren 

kap�s� aras�ndaki mesafeden ray hatt�na dü� ülmesi sonucunda meydana gelen kaza 

türüdür. Trene ini�  ve bini� lerin s�k� bir � ekilde kontrol edilmesi gerekmektedir. Yine 

makinistlerin gerekli uyar� aynalar�n� kullanmalar� ve trenlerin elektronik sistemler ile 

modernize edilmeleri, kap�lar�n otomatik kap� haline getirilerek yolcu insiyatifine 

b�rak�lmamas� kazalar� minimize edecektir (Göçener 2012). 
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� ekil 4.4 : Trenden dü�me tehlikesi 

4.5 TREN� N � AHSA ÇARPMASI 

Ray hatt�na girmi�  ve gabari içerisinde olan � ah�slara trenin çarpmas� � eklinde 

gerçekle� en kaza türüdür. �ntihar vakalar� da bu tür içerisinde yer al�r. �stasyon 

platformundan ve ya cari hat üzerindeki bir noktadan ray hatt�na tren gelirken önüne 

atlanarak gerçekle� tirilen bir eylemdir. Hemzemin yaya geçitlerinden geçen yayalara 

çarpma sonucunda olu� an kazalar�n önlenmesi nispeten mümkünfdür. Hemzemin 

geçitlerde uygun i� aretlenmeler yap�lmal� ve özellikle geceleri ayd�nlatma 

sa� lanmal�d�r. Yine yayalar�n dikkatini çekmek üzere özellikle � ehir merkezine yak�n 

noktalarda zille uyar� yöntemi eklenmelidir. Daha kalabal�k noktalarda tren yolunu tel 

örgülerle çevreleyip yaya geçi� lerini üst veya altgeçitlerden sa� lamak da olas� çözümler 

aras�ndad�r (Göçener 2012). 
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� ekil 4.5 : � ahsa çarpm��  bir tren  

4.6 TÜRK � YE VE AVRUPA B � RL��� NDE DEM� RYOLLARI KAZA 

� STAT� ST� KLER �  

Güvenli bir ula� �m arac� olmas�na kar� �n gerekli bak�mlar�n yap�lmamas�, i� letmeciden 

kaynaklanan hatalar, raydan kaynaklanan hatalar ve demiryolu araçlar�ndan 

kaynaklanan ar�zalardan dolay� gerek Türkiye’de ve gerekse Dünya çap�nda her y�l çok 

say�da demiryolu kazas� meydana gelmektedir. Bir yolcu treni 20 otobüs veya 300 

otomobili trafikten çekmektedir.  Örne� in, karayollar� ele al�n�rsa, trafik kazalar�ndaki 

büyük maddi ve insan kayb� (y�lda 4.000 ölüm), akaryak�t, lastik, yedek parça tüketim 

fazlal�� �, çevre kirlili� i ve gürültü art�� � gibi maliyetler ortaya ç�kmaktad�r.  Uluslararas� 

istatistiklere göre ölüm riski,  karayollar�nda demiryollar�n�n sekiz kat üzerindedir. 

Yaralanmalarda ise risk oranlar� aras�ndaki fark 250 kata kadar ç�kmaktad�r. Ülkemizde, 

karayolu kazalar�n�n 2012 y�l�nda ülkeye maliyeti 17,4 milyar TL olmu� tur. Bu maliyet, 

2012 y�l�nda demiryollar�na ayr�lan yat�r�m ödene� inin 3 kat�ndan fazlad�r. Son 10 

y�ld�r demiryollar�na ayr�lan ödenek ise 26 milyar TL�dir. Avrupa Demiryollar� 

Birli � i'nin yapt�� � ara� t�rmaya göre,  trafik kazalar�n�n önlenmesi için 1000 

yolcu/kilometreye  22,4  Euro,  demiryolu  için  ise  0,05  Euro harcanmaktad�r. Kaza 

maliyetlerinde ise yolcu ta� �mada karayolu, demiryoluna göre 448 kat, yük ta� �mas�nda 

ise 410 kat daha pahal�ya mal olmaktad�r.  (11.Ula� t�rma � uras�,2013) 
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A� a� �daki tablolarda Türkiye’de ve dünyan�n çe� itli ülkelerinde meydana gelen 

kazalar�n istatistikleri bulunmaktad�r. 

Tablo 4.1: Demiryollar�nda meydana gelen kazalar ve sonuçlar�, 2007-2012  

 
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 çarpmas�  98 93 83 66 56 45 

    Hemzemin geçit çarp� � mas� 139 118 85 46 42 
 

  44 

 Toplam ölü say�s� 108 111 89 69 71 55 
    Yolcu 1 9 7 3    1 3 
    Personel 1 1 1 2 2 2 
    Trenin � ahsa 
çarpmas� 63 64 43 39 32 27 

    Hemzemin geçit çarp� � 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 
çarpmas� 27 35 44 29 26 19 

    Hemzemin geçit çarp� � mas� 143 114 203 64 61 
 
  47 

Kaynak: TU�K 

TU�K kaza istatisti� ine göre 2007 y�l�nda 394 olan kaza say�s� 2012 y�l� içinde 147’ye 

dü� mü� tür. Kaza say�s� içerisinde tüm çarp�� malar, deraymanlar, trenden dü� me ve 

di� er kazalar yer almaktad�r. Bu önemli oranda dü� ü� te en önemli sebep yap�lan 

modernize çal�� malar� ve al�nan tedbirlerdir. Böylelikle 2007 y�l�nda tren kazas� sonucu 

108 insan�m�z hayat�n� kaybederken bu rakam 2012 y�l�nda 55 ki� iye dü� mü� tür. 

Tabloya göre kazalar�n meydana geldi� i en önemli mevki hemzemin geçitlerdir.  TCDD 

� ebekesinde 993 adet bariyerli, fla� örlü çanl� 91 adet, çapraz geçit i� aretli serbest geçitle 

birlikte toplam 3.341 adet hemzemin geçit vard�r. Demiryolu kazalar�nda ölümlü 

demiryolu kaza say�s�n� s�f�ra indirmeyi ba� armak için AB demiryolu güvenlik seviyesi 

mutlaka sa� lanmal�d�r. Bu amaçla; hemzemin geçitlerin tamam� için al�nacak tedbirler 

sonucunda güvenlik ve emniyet düzeyi Avrupa Birli� i üye ülkeler seviyesine 

ç�karabilir.  
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Tablo 4.2: Demiryollar�nda meydana gelen kazalar ve sonuçlar�, 2008-2012  

 
TCDD �� LETME KAZALARI- Operating Accidents 2008 2009 2010 2011 2012 

I-KAZA SAYISI- Number of Accidents 
        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Trenden dü�me-Falling from a train 
        -Di� er kazalar-Other accidents 

 
16 
104 
47 
8 

 
5 
63 
54 
9 

 
8 
52 
18 
4 

 
8 
51 
17 
3 

 
4 
32 
13 
9 
 

Demiryolu kaza toplam�-Total railway accidents 175 131 82 79 58 

         -Trenin � ahsa çarpmas�-Train hit a person 

         -Geçit Çarp��mas�-Collisuons at level crossing 

93 
118 

83 
85 

66 
46 

56 
42 

45 
44 

Di� er çarp�� malar toplam�-Total other accidents 211 168 112 98 89 

Toplam kaza say�s�-Total number of accidents 386 299 194 177 147 

II-ÖLÜ SAYISI-Number of fatalities 

Yolculardan-Passengers 

        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Trenden dü�me-Falling from a train 
                                                               Toplam-Total 

 
 
 
- 
8 
1 

 
 
 
- 
- 
7 

 
 
 
- 
- 
3 

 
 
 
- 
- 
1 

 
 
 
- 
- 
3 

9 7 3 
 

1 3 

 
Personelden-Railway employees 
        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Trenden dü�me-Falling from a train 
                                                                Toplam-Total 

 
 
- 
1 
- 

 
 
1 
- 
- 

 
 
1 
1 
- 

 
 
2 
- 
- 

 
 
2 
- 
- 

1 1 2 2 2 

 
Di� er � ah�slardan-Other persons 
        -Trenin � ahsa çarpmas�-Train hit a person 

         -Geçit Çarp��mas�-Collisuons at level crossing 
                                                                Toplam-Total 

 
 
64 
37 

 
 
43 
38 

 
 
39 
25 

 
 
32 
36 

 
 
27 
23 

101 81 64 
 

68 50 

Toplam ölü say�s�-Total number of fatalities 111 89 69 71 55 

III-YARALI SAYISI- Number of casualties 

Yolculardan-Passengers 

        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Trenden dü�me-Falling from a train 
                                                               Toplam-Total 

 
 
 
28 
23 
40 

 
 
 
- 
- 
47 

 
 
 
25 
- 
16 

 
 
 
5 
- 
9 

 
 
 
12 
- 
6 

91 47 41 14 18 
 
Personelden-Railway employees 
        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Trenden dü�me-Falling from a train 
                                                               Toplam-Total 

 
 
3 
2 
2 

 
 
7 
2 
- 

 
 
4 
4 
- 

 
 
11 
- 
- 

 
 
17 
- 
- 

7 9 8 11 17 
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Di� er � ah�slardan-Other persons 
        -Trenin � ahsa çarpmas�-Train hit a person 

         -Geçit Çarp��mas�-Collisuons at level crossing 
                                                                Toplam-Total 

 
 
35 
114 

 
 
44 
203 

 
 
29 
64 

 
 
26 
61 

 
 
19 
47 

149 247 93 87 66 

Toplam yaral� say�s�-Total number of casualties 247 303 142 112 101 

Kaynak: TCDD Y�ll�k Raporu 

Tablo 4.1 ile Tablo 4.2 kar� �la� t�r�ld�� �nda TU�K’in demiryolu kazalar�nda istatistik 

verilerinde TCDD verileri haricinde bir veri kullanmad�� � görülmektedir. Kaza say�lar�, 

ölü ve yaral� say�lar� her bir sat�r için ayn� de� erdedir. TU�K bu de� erleri TCDD’den 

temin edildi� ini belirtmi� tir. Halbuki günümüzde 14 ilimizde kentiçi rayl� sistem hatlar� 

ve araçlar� devreye al�nm�� t�r. Kentiçi rayl� sistemde meydana gelen ölümlü ve 

yaralamal� kazalar karayolu kazas� olarak de� erlendirilmekte ve bu � ekilde kay�t 

tutulmaktad�r. S�n�flamada da Karayolu Kaza Say�lar� içerisinde yer almaktad�r. 

Karayolu arac� ile demiryolu arac� aras�nda ula� t�rma sistemi olarak derin farkl�l�klar 

vard�r. Raya klavuzlu bir araç olan cadde tramvay� en çok kaza riski ta� �yan demiryolu 

araçlar�d�r. Yo� un caddelerden geçen bu arac�n meydana getirebilece� i risklerin 

ara� t�r�labilmesi, güvenlik ve emniyet seviyesinin art�r�labilmesi için olu� an tüm 

kazalar�n incelenmesi ve kent yap�s� içerisinde de� erlendirilerek bu risklerin kontrol 

edilmesi, azalt�lmas� gerekmektedir. � u an için kentiçi ula� �mda rayl� sistem kazalar� 

için literatürde yer alan bir veri bulunmamaktad�r.  

Avrupa Birli� i üye ülkelerinde 2010 y�l� içerisinde toplam 1.256 ki� inin ölümü ve 1.236 

ki� inin ciddi yaralanmas�yla sonuçlanan 3730 demiryolu kazas� olmu� tur. Ölümlerin 

%60 oran�nda hemzemin geçitlerde meydana gelen kazalarda olmu� tur. Avrupa Birli� i 

ülkelerinde toplamda 120.000 üzerinde hemzemin geçit bulunmaktad�r. Ayr�ca 2010 y�l� 

demiryolu a� � üzerinde 4019 milyon tren-km de� eri kaydedilmi� tir. Yolcu- kilometre 

de� eri ise 397 milyar km’ye yükselmi� tir. 2008-2010 tarihleri aras�nda 188’i yolcu 

olmak üzere 4.120 ki� i tren kazas�nda hayat�n� kaybetmi� tir. Hayat�n� kaybedenlerin 

%61’i yayalard�r. 2006-2010 y�llar� aras�nda toplam 12.434 ki� i demiryolunda intihar 
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etmi� tir.18  2004/49/EC direktifine göre tren kazalar� ikiye ayr�lmaktad�r. Dikkate de� er 

kazalar ve ciddi kazalar. Genel olarak her kaza dikkate de� er olarak kabul edilmektedir. 

Avrupa Birli� inde y�lda 3000 civar�nda tren kazas� olay� ya� anmaktad�r. Tren 

çarp�� malar� ve deraymanlar ise ciddi kaza kabul edilmektedir. Bu kazalar en az bir 

ki� inin ölümü veya en az 5 ki� inin ciddi yaralanmas� ile sonuçlanan kazalard�r. Ayr�ca 

iki milyon Euro üzerinde hasara yol açan kazalar da büyük çapl� ciddi kaza olarak kabul 

edilmektedir. 

 

� ekil 4.6 : � sviçre’de tren çarp�� mas�, 29.07.2013, 40 yaral� 

Avrupa Birli� i üyesi ülkelerde toplam tren çarp�� mas� 2009 y�l�nda 134 iken 2010 

y�l�nda 99’a dü� erek %26 oran�nda azalm�� t�r. Ayn� � ekilde iki y�l aras�nda derayman 

kazas� say�s� 174’ten %45 oran�nda azal�p 95’e, hemzemin geçit kazas� da 831’den %26 

oran�nda dü� erek 619’a inmi� tir. 

�spanya’da Temmuz 2013’te Pamukova kazas� benzeri tren kazas� meydana gelmi� tir. 

(� ekil 4.7) �spanya Bay�nd�rl�k Bakan� Ana Pastor, 79 ki� inin ya� am�n� yitirdi� i h�zl� 

tren kazas�n�n ard�ndan ray a� lar�ndaki bütün güvenlik kurallar�n�n gözden geçirildi� ini 

                                                 
 
18 Kent ve Demiryolu. 2012. [internet] http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=909. [Eri� im Tarihi: 

12.07.2013] 
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söyleyerek, tren hatt�ndaki her virajda h�z limitinin tekrar belirlenmesi için uzman bir 

heyetin ara� t�rma yapt�� �n� ifade etmi� tir. Pastor ayr�ca, yeni bir kazan�n engellenmesi 

için protokol ve sistemlerin de yeniden incelendi� ini belirtmi� , tren personelinin mobil 

ileti� im kurallar�n� yeniden gözden geçirmek zorunda olduklar�n�, makinistin el 

kullanmadan eri� ebilece� i entegre tek bir ileti� im sistemi kurulmas� gerekti� ini ifade 

etmi� ti. �spanya’da 79 ki� inin ya� am�n� yitirmesine neden olan kazan�n, insan hatas� ve 

a� �r� h�z nedeniyle meydana geldi� i öne sürülmektedir. Kazadan yaral� kurtulan 

makinist Francisco Garzan, dikkatsizlikle ölüme sebebiyet vermekten yarg�lanmaktad�r. 

Makinistin kazadan hemen önce cep telefonu ile konu� tu� u belirlenmi� tir. �spanya 

dünyan�n en büyük ikinci h�zl� tren a� �n� kurmak için geçti� imiz 20 y�lda 45 milyar 

euro yat�r�m yapt�� � bilinmektedir. 19 

 

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

(Eri� im Tarihi: 12.08.2013) 
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� ekil 4.7 : � spanya H�zl� Tren Kazas�, 24.07.2013, 79 ölü,138 yaral�  

Tablo 4.3’te Avrupa Birli� i’nin ülkelerinde 2007-2010 y�llar� aras�nda ya� anan tren 

kazalar�nda ölenlerin say�s� ç�kar�lm�� t�r. Tablode görülece� i gibi 2010 y�l� içerisinde 

tren kazalar�nda ölen 1256 ki� inin 283’ü Polonya’da 145’i Almanya’da 139’u ise 

Romanya’da olan kazalarda vefat etmi� tir.  
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Tablo 4.3 : AB Kaza � stati� i, 2007-2011 (Kaynak: ERA Annual Report 2012) 

 
AT: Avusturya,  BE: Belçika;  BG: Bulgaristan; CT: Man�  Tüneli; CZ: Çek Cumhuriyeti; DE:Almanya; DK:Danimarka; EE: Estonya EL: 
Yunanistan ES: �spanya FI: Finlandiya FR: Fransa HU: Macaristan IE: �rlanda IT: �talya LT: Letonya LU: Lüksemburg LV: Litvanya NL: 
Hollanda NO: Norveç PL: Polonya PT:Portekiz RO: Romanya SE:�sveç SL:Slovenya SK:Slovakya UK: �ngiltere 
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Tablo 4.4: Demiryollar�nda meydana gelen kazalar ve sonuçlar�, 2008-2012  
 

 
2010 �� LETME KAZALARI- Operating Accidents AVUSTURYA ALMANYA F�NLAND �YA ROMANYA  TÜRK �YE 

I-KAZA SAYISI- Number of Accidents 
        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Trenin �ahsa çarpmas�-Train hit a person 

        -Geçit çarp��mas�-Collisuons at level crossing 
        -Di� er kazalar-Other accidents 

 
3 
2 
29 
 

33 
12 

 
13 
19 
166 

 
73 
26 

 
0 
1 
10 
 
9 
3 

 
10 
0 

190 
 

58 
13 

 
8 
52 
66 
 

46 
- 

Toplam kaza say�s�-Total number of accidents 79 320 23 271 194 

II-ÖLÜ SAYISI-Number of fatalities 

Yolculardan-Passengers 

        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Di� er kazalar-Other accidents 
                                                                 
                                                                 Toplam 

 
 
 
0 
0 
0 
 

 
 
 
0 
0 
0 

 
 
 
0 
0 
0 

 
 
 
0 
0 
4 

 
 
 
0 
0 
3 

0 0 0 4 3 
 
Personelden-Railway employees 
        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Di� er kazalar-Other accidents 
                                                                
                                                                 Toplam 

 
 
0 
0 
0 

 
 
0 
0 
8 

 
 
0 
0 
1 

 
 
0 
0 
4 

 
 
1 
1 
0 

0 8 1 4 2 

 
Di� er � ah�slardan-Other persons 
        - Geçit Çarp��mas�-Collisuons at level crossing 
        - Di� er kazalar-Other accidents                                                                

                                                                  Toplam 

 
 

13 
17 

 
 

44 
94 

 
 
8 
4 

 
 

35 
96 

 
 

39 
25 

30 138 12 131 64 

Toplam ölü say�s� 30 146 13 139 69 

III-YARALI SAYISI- Number of casualties 

Yolculardan-Passengers 

        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Di� er kazalar-Other accidents 
                                                                
                                                                Toplam 
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0 
0 
0 
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14 

 
 
 

25 
0 
16 

4 8 0 14 41 
 
Personelden-Railway employees 
        -Tren Çarp��mas�-Collusion of trains 
        -Derayman-Derailment 
        -Di� er kazalar-Other accidents 
                                                                
                                                                 Toplam 

 
 
1 
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11 

 
 
0 
1 
17 

 
 
0 
0 
0 

 
 
8 
0 
4 

 
 
4 
4 
0 

14 18 0 12 8 

 
Di� er � ah�slardan-Other persons 
        - Geçit Çarp��mas�-Collisuons at level crossing         
        - Di� er kazalar-Other accidents 
                                                                

                                                           Toplam 

 
 

23 
8 

 
 

32 
58 

 
 
3 
5 

 
 

65 
91 

 
 

29 
64 

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 dü�en ölü oran� 0,19 0,14 0,03 1,48 1,77 

 

Kaynak: TCDD ile ERA 2012 Annual Report 
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Tren-km de� eri olarak Almanya 1032 milyon tren-km ile Türkiye’nin yakla� �k 26 

kat�d�r. Almanya Toplam tren kazas� sonucu ölüm 146 olarak gerçekle� irken 116 ki� i de 

yaralanm�� t�r. Avusturya 156 milyon tren-km de� erinde olan Avusturya 2010 y�l� tren 

kazalar�nda 30 ölü, 49 yaral� ile 39 milyon tren—km yapan Türkiye’nin 69 ölü 142 

yaral� say�s�ndan dü� ük kalm�� t�r. Tren-km de� eri Türkiye’ye yak�n bir de� erde olan 

Finlandiya’da ise 2010 y�l�nda 13 ölü 51 yaral�yla sonuçlanan toplam 23 kaza olmu� ken 

Türkiye’de ayn� y�l 194 tren kazas� olmu� tur. Milyon tren-km’ye dü� en ölü oran�nda 

1,77 ölü say�s�yla Türkiye örenkte verilen di� er ülkelerden oldukça fazlad�r. Tren-km 

olarak Türkiye’nin neredeyse iki Kat� olan Finlandiya’da bu de� er 0,03’tür. Emniyet 

politikalar� tam oturmam��  ve AB-27 içerisinde en fazla ölümlü kaza olan ülkelerden 

olan Romanya’da bile 1,48 de� eriyle Türkiye’nin önünde yer almaktad�r. 

4.7 DÜNYA TAR � H� NDE ÖNEML �  DEM� RYOLU KAZALARI VE 

SONUÇLARI 

Dünya tarihindeki önemli tren kazalar� incelendi� inde bu kazalar�n baz�lar�n�n do� al 

felaketlere ba� l� olarak gerçekle� ti� i görülmektedir. 2004 y�l�nda Sri Lanka’da 

gerçekle� en deprem ve tsunami sonucunda 1700 ki� i tren kazas� sonucu hayat�n� 

kaybetmi� tir. Tren kazalar�nda gerekli emniyet tedbirinin al�nmad�� � ve a� �r� yolcu 

yüklemesi yap�lan y�llarda ve ülkelerde tren kazalar�n�ndaki ölü say�s� oldukça 

yükselmektedir. 2013 y�l� Temmuz ay�nda �spanya’da h�zl� tren kazas� ya� anm��  ve ilk 

bulgularda makinistin kurba 190km ile girdi� i aç�klanm�� t�r. �nceleme safhas� devam 

eden bu kazada gerekli emniyet sistemlerinin baz�lar�n�n eksikli� i de akla gelmektedir.  

Tablo 4.5: Dünya çap�nda meydana gelen büyük ölümlü tren kazalar�  

����� � ��� � 	�
�
����
�

���� � ����	
���
���
���	�	���������	��	 � ���� �
���� � �	��� �����
���	���
��
��
�	��� �	��	 � !�� ����� �
���� � "���
	���
���	�	��� �#$
	��	 � %�� ����� �
��!� � &��	����
��'	�	���(��)���	� � *�� �!�� �
���* � +�	)	�	,	�	���
���	�	���
����	 � %��- �
��!� � ./	���
���	�	����#���	 � *�* �
���� � &	��	�$���
���	�	����0�	��	 � *�� �%��- �
���� � �$��
�)
��&�
��$���
���	�	����0�1	��	 � ��� �*��- �
��!* � 2�	�����
���	�	���� 2/	���3���$1�	 � ��! �



57 

���� � 2��2�	�����
���	�	��������� � 4!4 �
���* �  ��$�	5	)���
���	�	����(��)���	� � 4*! �
���� � 6���	1�����
���	�	���0�	� � 4�� �
���� � ���������
���	�	�������)��7	����	� � 4�� �
���* � �$��

$�
�	����
����	 � 4�� �
���� � �$���)	�2�8$�	 � 4�� �
���* � &	�9�

��$�� 	�8�����2�
�5	��	� � �!� �
���� � +	��	����
���	�	����(��)���	� � �!* �
���� � :8	�)����
���	�	�����	��	��	 � �!� �
��*� � �$��8$

����	������
����	�	����7	����	� � �*� �
���% � 3��;�����	���
���	�	����'$��	�#��	 � ��! �
��44 � �	8�� �7$
1$��
��	�	�$����	�	���� �	��	 � �4� �
���! � <��� �����������
���	�	����0��$=�	 � ��% �
���! � '�	��	���
���	�	����(��)���	� � ��� �
���� � �	�����$��"$	����	���
����	 � ��! �
���� � 6$>���>$���	�$>�
������
���	�	����7$�$��	 � ��� �
���� � ��	
5	���
���	�	�����$�	
5�� � ��� �
��4� � +
��������
���	�	����2�
	��	 � �!%�
���% � 2�	�	,�� ��
���	�	�����
�8�1
��&�	����	 � �!* �
���� � '$
	8	>	���
���	�	�����	��	
	��?	1$��	 � �!� �
���� � 2,��	>	8�������
���	�	����@�	�	��?	1$��	 � �!� �
��%� � ���	>	���
	���
���	�	�����$��$��?	1$��	 � �%� �
��%4� �����
����
���	�	����?	1$��	 � �%� �
���� � '	1�����	�	����2�������	 � � ** �
���� � #�$�8��$���	�	����'��
��'$�
 � �*� �
���� � A	8�
5�
B1�
����
���	�	����(���	����	� � �*4 �
��*4 � �	�8�>	����
���	�	����C
���A
�	�)	 � �*� �
��%* � ��%*����5	����
���	�	����'>	A����6	�	���+9�
��2/��� 	 � �*� �
���� � +�	�
��>	���
��1�
����
��)
�	����(��)���	� � ��! �
��� � � &
�	��)
����
���	�	����&�
�$��2��
���2�,	���� � ��� ��4%�
���� � 7$��
�	8�	�$��
���	�	����0�	��	 � ��� ���� �
��!� � &���	�$���
���	�	����?	�	��	��3�)$�
��	 � �4� �
��!� � �	��)��'�	����
���	�	����&	�8�	)
D � �4* �
���* � +�$������
���	�	�������)���7	����	� � �4� �
��!� � &$��	�$ �	�
���
���	�	����"
�	��� � �4� �
���� � #	/�8	�,���
���	�	����(��)���	� � �4� �
���� � �����	����
���	�	����7��,	5��7	����	� � ��! �
���� � #$�8,�>	����
���	�	����(��	���E�� � ��% �
���� � &��	�1����"��	����8	����(��)���	� � ��� �
��*� � 2����
�	���
���	�	����#�$�)
�?	�
��$��&�	� ���	 � ��� �
��%� � ��
5�$�	���
���	�	����E
��"�
�����
�� � ��! �
���* � ;
��8$�)	���
���	�	����(��)���	� � ��� �
��*� � (	��$>��
�F
	�)��$�
���
���	�	����0�8���
�
 � ��� �



58 

���4 � ��������	�9=�9���
���	�	����?	1$��	 � ��� �
��*� � �	�8�	���
���	�	����&�
����	 � ��! �
��4� � 7	��	���
�� )
�	����&��	���(��)���	� � ��� �
��*� � �	���	8���$���
���	�8�����C$�$�$
	��?	1$��	 � ��% �
���* � �	
	��
������
���	�	����(	���$,���?	1$��	 � ��* �
��*4 � �	����
���
���	�	����E
��"�
�����
�� � ��4 �
���! � �	�5$�
��$�	���	�	����&�$$������2

���	 � �4 ���� �
���* � 25���8���
���	� 	����2�
	��	 � ��� �
��4� � �	��)$�/���
���	�	����2�
	��	 � ��� �
��*4 � "$��)
�6�	8
��)
�	����;�
��	
 � ��� �
�!%� � ���(��	��
���
���	�	����<�
5
���'	�	)	 � �� �
���� � 3)
����
���	�	����'$�$�	)$��2

���	 � �� �
���� � &9�9��F
����8�$����
���	�	����+G��9�9��	)�����F	��� �8�$���2
 
���	 � �%�
��%� � (	�

�
����
���	�	����($��	�)	 � �4 �
��*� � �
>���	
���
���	�	����0�8���
�
 � �� �
���4 � (�������
��' 	�	���� 0�1	��	 � �! �

 
Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_accidents_and_disasters_by_death_toll#Train_accidents 
Eri� im Tarihi:12.03.2013 

Dünya tarihinde meydana gelen kazalardan ölü say�s� ile en üst s�rada yer alan 15 

kazan�n ayr�nt�lar� EK-I’de verilmi� tir. 

4.8 TÜRK � YE’DE DEM � RYOLU KAZALARI  

Türkiye'de 1945'ten bugüne kadar ya� anan tren kazalar�nda 400'den fazla insan ölürken, 

800'den fazla insan da yaralanm�� t�r. Bu kazalar�n en büyü� ü 1957 y�l�nda 

Yar�mburgaz’da gerçekle� en kazad�r. Bu kazada 95 ki� i ölmü�  ve 150 ki� i 

yaralanm�� t�r. 
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� ekil 4.8 : Yar�mburgaz Tren Kazas� (Kaynak: Ara Güler) 

20.10.1957 tarihi Pazar ak� am� saat 16.00 da gerçekle� en Yar�mburgaz kazas�nda 

Edirne'den hareket eden 3 sefer nolu motorlu trenle, saat 21.50 de Sirkeci'den hareket 

eden ve 8 sefer numaral� Simplon Ekspresinin (Avrupa Ekspresi) Yar�mburgaz ve 

�spartakule �stasyonlar� aras�nda saat 22.45 sular�nda çarp�� m�� lard�r. 

Tablo 4.6: Türkiye’de meydana gelen büyük ölümlü tren kazalar�  

 

Y�l Yer Ölü Say�s� Yaral� Say�s� 
1942 Bor �ki tren çarp�� mas� 16 ölü, 21 yaral� 
1945 Ba� �� tan �ki tren çarp�� mas� 40 ölü, 40 yaral� 
1948 Do� an� ehir Yolcu treni deray� 8 ölü, 4 yaral� 
1948 Samsun �ki tren çarp�� mas� 12 ölü, 8 yaral� 
1948 Irmak Trenin dingili k�r�lmas� 38 ölü, 103 yaral� 
1948 Kaya�  �ki tren çarp�� mas� 1 ölü, 11 yaral� 
1952 Karaisal� Yolcu treni deray� 31 ölü, 15 yaral� 
1952 Torbal� �ki tren çarp�� mas� 7 ölü, 10 yaral� 
1953 Esenkent �ki tren çarp�� mas� 2 ölü, 2 yaral� 

1957 
Yar�mburgaz �ki yolcu treni 
çarp�� mas� 95 ölü, 150 yaral� 

1958 Çobanlar �ki tren çarp�� mas� 11 ölü, 4 yaral� 
1961 Kartal �ki tren çarp�� mas� 15 ölü, 70 yaral� 
1965 Kad�l� �ki yolcu treni çarp�� mas� 8 ölü, 4 yaral� 
1965 Toprakkale Yolcu treni deray� 3 ölü, 30 yaral� 
1972 Pehlivanköy �ki tren çarp�� mas� 4 ölü, 13 yaral� 
1972 Gökçek�s�k �ki tren çarp�� mas� 34 ölü, 40 yaral� 
1974 Zeytinli �ki tren çarp�� mas� 16 ölü, 35 yaral� 
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1974 Palu Tren kazas� 15 ölü, 8 yaral� 
1974 Kal�n �ki tren çarp�� mas� 6 ölü, 8 yaral� 
1975 F�rat Tren kaçmas� 5 ölü, 1 yaral� 
1975 Sar�kent �ki tren çarp�� mas� 7 ölü, 32 yaral� 
1975 Biçer Tren raydan ç�kmas� 2 ölü, 8 yaral� 
1977 Bilecik �ki tren çarp�� mas� 5 ölü ,7 yaral� 
1977 Ulugüney �ki tren çarp�� mas� 2 ölü, 2 yaral� 

1977 Ankara �ki yolcu treni 
çarp�� mas� 

2 ölü, 10 yaral� 

1978 Polatl� �ki tren çarp�� mas� 1 ölü, 12 yaral� 
1978 Lalabel �ki tren çarp�� mas� 1 ölü, 6 yaral� 
1979 Esenkent �ki tren çarp�� mas� 16 ölü, 119 yaral� 
1979 Behiçbey �ki tren çarp�� mas� 33 ölü, 81 yaral� 
1980 Afyon Geçit çarp�� mas� 12 ölü, 24 yaral� 

1980 Diyarbak�r Kaçan vagonlar trene 
çarp�� mas� 

4 ölü   

1980 �zmit �ki tren çarp�� mas� 17 ölü, 25 yaral� 
1981 Karakuyu Geçit çarp�� mas� 5 ölü, 15 yaral� 
1982 Ta� l�dere �ki tren çarp�� mas� 3 ölü, 1 yaral� 
1982 Uluova �ki tren çarp�� mas� 1 ölü, 5 yaral� 
1983 Bilecik Tren kaçmas� 1 ölü, 11 yaral� 

1986 Porsuk Yolcu treni yük trenine 
çarpmas� 

2 ölü, 1 yaral� 

1986 Hereke Yük treniyle yolcu treni 
çarp�� mas� 

2 ölü, 23 yaral� 

1989 
Pozant� Yolcu treni yük trenine 
çarpmas� 4 ölü, 5 yaral� 

1990 Polatl� �ki yolcu treni çarp�� mas� 2 ölü, 49 yaral� 

1992 
Mu�  Raylar�n sökülmesi 
nedeniyle tren nehre dü� mesi 5 ölü, 41 yaral� 

1995 
Uluk�� la Ray otobüsü yük 
vagonlar�na çarp�� mas� 3 ölü, 30 yaral� 

1998 Eski� ehir Ba� kent Ekspresi 
deray� 

2 ölü, 18 yaral� 

2002 Temelli Yolcu treni deray� 1 ölü, 8 yaral� 

2004 Pamukova H�zland�r�lm��  tren 
deray� 

38 ölü, 95 yaral� 

2004 
Tav� anc�l �ki yolcu treni 
çarp�� mas� 8 ölü, 88 yaral� 

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

(Eri� im:16.03.2013) 

Son y�llarda Türkiye’de ya� anm��  en ölümcül kaza Pamukova H�zland�r�lm��  tren 

kazas�d�r. 22 Temmuz 2004 ‘te meydana gelen kaza sonucu 38 ki� i hayat�n� kaybetmi�  

ve 95 ki� i de yaralanm�� t�r.  
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Kaza, Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� (TCDD) bünyesinde sürmekte olan 

özelle� tirilme süreci ve yeni hayata geçirilen h�zl� tren projesinin ilk ad�m�nda meydana 

gelmi� tir. Tren; Mekece �stasyonunu geçtikten sonra 345 metre yar�çap�ndaki dönemece 

132 kilometre/saat h�zla girmi� tir. Dönemeçte uyulmas� gereken h�z limiti 80 km’dir. 

A� �r� h�z yüzünden trenin ikinci yolcu vagonunun sol tekerle� i raydan ç�km�� , bu 

vagona ba� l� vagonlar�n da raydan ç�kmas� sonucu trenin dengesi bozularak h�zla 

sürüklenmi�  ve yana yatm�� t�r. Tarihe “H�zland�r�lm��  Tren Kazas�” olarak geçmi� tir. 

 

� ekil 4.9 : Pamukova h�zland�r�lm��  tren kazas�  

Kazayla ilgili soru� turma ba� lat�lm��  ve ba� ta makinistler Fikret Karabulut ile Recep 

Sönmez ve Tren � efi Köksal Co� kun olmak üzere görevliler yarg�lanm�� lard�r. Dava 

dosyas�nda bilirki� iler 4/8 oran�nda makinistlere 4/8 oran�nda da TCDD kurumuna 

kusur atfetmi� lerdir. Davan�n görüldü� ü Sakarya 2. A� �r Ceza Mahkemesi, 1 � ubat 

2008'de san�k makinist Fikret Karabulut'a 2 y�l 6 ay hapis ile bin 100 lira para, Recep 

Sönmez'e ise 1 y�l 3 ay hapis ile bin 333 lira para cezas� vermi� , tren � efi Köksal 

Co� kun da beraat etmi� tir. Karar� inceleyen Yarg�tay 2. Ceza Dairesi, 23 Temmuz 

2009'da mahkemenin karar�n� tebligat eksikleri nedeniyle bozmu� , daha sonra yerel 
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mahkeme eksikleri gidererek san�klar hakk�nda ayn� karar� vermi� tir. Yarg�tay 2. Ceza 

Dairesi, yerel mahkemenin karar�n�, 2010 y�l�n�n Eylül ay�nda 12 farkl� gerekçeyle 

ikinci kez bozmu� tur Yarg�tay'�n bozma ilam�n�n ard�ndan davay� üçüncü kez ele alan 

yerel mahkeme, eksiklerin giderilmesi için duru� malar� ertelemi�  ve bu arada zaman 

a� �m� süresi 22 Ocak 2012'de dolmu� tur. 20 

TCDD’nin kulland�� � demiryolu hatlar�nda gerekli bak�m faaliyeti yap�lmayan 

k�s�mlarda h�z tahditi uygulanmaktad�r. Tren h�zlar� bu kesimlerde dü�ürülmekte ve 

emniyet bu � ekilde sa� lanmaya çal�� �lmaktad�r. Bu hatlarda bak�m çal�� malar�ndan 

sonra gerçek h�zlarla geçi�  yap�labilece� i ön kabülü bu kazayla birlikte sorgulan�r 

olmu� tur. Kazada makinist hatas�n�n oldu� u ve bu kurbu h�zl� geçti� i a� ikard�r. Ancak 

sistem iyile� melerinin, hat rehabilitasyonunun ve özellikle sinyalizasyonun yap�lm��  

olmas� gerekirdi. Sistem makinist insiyatifine b�rak�ld�� �nda �spanya kazas�nda da 

oldu� u gibi h�z yap�lmayacak kurp k�s�mlarda limit h�z a� �ld�� �nda treni yava� latacak ve 

durduracak fonksiyonlar�n kurulmu�  olur ve bu kaza ya� anmazd�. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
 
20 Kent ve Demiryolu. 2012. [internet] http://kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=909. [Eri� im Tarihi: 

12.07.2013] 
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5.  B� L � RK��� L � K, OLAY YER �  VE KAZA � NCELEMES�  

5.1 B� L � RK��� L � K 

Bilgi, insanlar�n ya� amlar� boyunca elde ettikleri en büyük zenginliktir. Elde edilen 

bilgilerin çoklu� u, farkl�l�� �ve nitelikleri gere� i tek bir insan�n her konuya hâkim olmas� 

mümkün de� ildir. HUMK 275 inci maddesinde bilirki� i, özel bilgisiyle, yarg�c�n 

bilmedi� i, özel veya teknik veya deneysel kurallar� bildirecek, uzmanl�� � ve bu 

uzmanl�� a dayanan görü� leri ile belli olaylar�n çözümünü kolayla� t�racak kimse olarak 

tan�mlanmaktad�r. Bilirki� iler, taraflardan olmayan üçüncü ki� ilerdir. Bunlar�n belirtti� i 

dü� üncelere kanaat ve görü�  denir. Bilirki� inin sa� lad�� � teknik bilgileri de� erlendirmek 

ve sentez yapmak görevi yarg�ca aittir. Ancak bu bilgiler do� ru, kolay anla� �labilir, 

soruna �� �k tutabilir nitelikte oldu� u zaman hakim taraf�ndan de� erlendirilebilir.  

Bu nedenle yarg�ca, bilimsel yönden do� ru, kolayl�kla anla� �labilen, rahatl�kla 

kullan�labilen, bütün yönleriyle soruna �� �k tutulabilen bilgileri verme görevi (ki bu 

görev yarg�c�nkinden daha kolay de� ildir) bilirki � iye dü� mektedir. Bilirki� ilik güç bir 

görevdir. �yi bir bilirki � i olabilmek için sadece bilimsel ve teknik yönlerden haz�rl�k 

yeterli de� ildir. Bilirki � i, bilimsel sonuçlar� yarg�ç için anla� �labilir hale getirmeyi de 

becermelidir. Tren kazalar�nda bilirki� ilik yapmak için öncelikle mühendislik bilgisi 

olmas� gereklidir. Demiryolu tecrübesi ise vazgeçilmez ko� uldur. Demiryolu 

terminolojisi keni içerisinde jargonu olan bir dildir. Bu dili bilen bir bilirki� i raporunda 

mahkemenin anlayabilece� i hale getirerek kazay� özetler. Mahkemece as�l önemli olan 

kusurun kime veya kimlere ait oldu� udur. Ki� inin hareketiyle kaza aras�nda illiyet ba� � 

kuruluyor ve sebep sonuç ili� kisi içerisinde ki� inin eylemi yer al�yorsa kusurludur. 

Tazminat davalar�nda kuruma da kusur atanmaktad�r. Ceza davalar�nda suç � ahsi oldu� u 

için ki� ilerin kusuru ele al�nmaktad�r. 

5.1.1 Bilirki � i � ncelemesini Gerektiren Haller 

Önceki HUMK’un 275.maddesinde; mahkeme, çözümü özel veya teknik bir bilgiyi 

gerektiren hallerde bilirki� inin oy ve görü� ünün al�nmas�na karar verir denilmektedir. 

Hakimlik mesle� inin gerektirdi� i genel ve hukuki bilgi ile çözümlenmesi mümkün olan 

konularda bilirki� i dinlenemez, hükmü yer almaktad�r. Bu madde ile bir nevi 

bilirki � ili � in tan�m� yap�lmaktad�r. Yürürlükte olan olan HMK’ta ise madde 266 da 
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“bilirki � iye ba� vurulmas�n� gerektiren haller” � eklinde düzenleme yap�lm��  ve 

HUMK’tan farkl� olarak “çözümü hukuk d�� �nda”ibaresi getirilmi� tir. Yine ayn� � ekilde 

maddeye “taraflardan birinin talebi üzerine veya kendili� inden” ibaresi de getirilmi� tir. 

Uygulamada, Yarg�tay “çözümü özel veya teknik bilgiyi gerektiren hallerde” 

ibaresinden yola ç�karak hemen her konuda hakimin bilirki � iye ba� vurmak zorunda 

oldu� una karar vermektedir. Madde de “çözümü hukuk d�� �nda”ibaresi ile hakimin, 

hakimlik mesle� inin gere� i olarak hukuki konular ve sorunlarda bilirki� iye 

ba� vuramayaca� � aç�kça hüküm alt�na al�nm�� t�r.  

Tren kazalar� hem özel bilgi hem de teknik bilgi gerektiren olaylard�r. Bu kazalar�n 

mahkemece görülen davalar�nda kusur tespiti için bilirki � i görü� ü al�nmas� zaruridir. 

Bilirki � i dava dosyas� üzerinden olay� te� his eder. Mahkemece gerek görülürse olay 

yerine ke� if yap�l�r. Verilen süre içerisinde bilirki� i raporunu tamamlar ve kanaatini 

mahkemeye sunar. Bu kanaat hakim taraf�ndan incelenir. Gerekirse ek rapor istenir. 

Kanaatin olu� mas�nda ve raporun haz�rlanmas�nda yeterli � ekilde sebep-sonuç ili� kisi 

kurulmad�� �n� dü� ünen hakim bilirki� i heyet raporu için resen atama yapabilir. 

Tazminat davalar�nda taraflardan rapora itiraz eden oldu� u takdirde hakim tekrar rapor 

al�nmas� için bilirki� i görevlendirebilmektedir. 

5.1.2 Bilirki � ili � in � lkeleri  

·  Uzmanl�k: Bilirki � i konusunda uzman olmal�d�r. Tren kazalar�nda trenle ilgili 

konularda makine mühendisi, üstyap� konular�nda in� aat mühendisi, katener ve 

sinyalizasyon konularnda elektrik-elektronik mühendisi disiplininden gelmi�  

demiryolu rayl� sistem ula� t�rmas� uzmanlar� tercih edilmektedir. Özellikle 

üniversitelerin Ula� t�rma enstitülerinde akademisyen olarak görev yapan ö� retim 

üyelerinden heyet raporu istanmektedir. 

·  Gerekçe: Gerekçesiz bilirki� ilik raporu etik ilkelerle ba� da� maz. Bilirki� ilik 

raporu s�radan insanlar�n kavrayabilece� i, ula� �lan sonuç ile ba� lant�y� 

kolayl�kla kurabilmesine imkan tan�mal�d�r. Sa� lam temelli illiyet ba� � kurmak 

için maddi olgular�n tümü gözden geçirilmelidir. Tren kazas�nda video 

görüntüsü, olay yeri foto� raflar�, makinist ifadeleri vb. delillerin tümü kan�t 

olarak de� erlendirilir. Kaza mahallinde ke� if yap�lmad�ysa olay yeri krokisi 
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ayr�nt�lar�yla incelenmeli ve kusura sebebiyet verecek davran�� larla kazan�n 

olu� umunun ba� lant�s� ortaya ç�kar�lmal�d�r. Kan�t elde edilemeyen durumlarda 

� üpheye dayanarak karar mekanizmas�n� hata yapmaya yöneltebilecek, 

sorumluluk do� urabilecek görü�  bildirmekten kaç�n�lmal�d�r.  

·  E� itlik ve Adalet:  Bilirki � iler taraflara e� it mesafede olmal�d�r. Yarg� kar� �s�nda 

taraflar�n e� itli � i; yarg�c� oldu� u gibi, bilirki� iyi de ba� lar. Bu nedenle bilirki� i 

yarg�c�n veya di� er taraf�n bilgisi d�� �nda taraflardan biriyle görü� emez ya da 

bilgisine ba� vuramaz. Objektif ve bilimsel olarak kazaya yakla� mak 

gerekmektedir. Hayat�n� kaybeden bir insan sözkonusu olsa da e� er o insan�n 

kazadaki hareketi kazan�n olu� mas�nda tam bir etkense tart�� maya mahal 

vermeden kusur atamas� yap�lmal� ve bu etken anla� �l�r bir dille raporda yer 

almal�d�r. 

·  Tarafs�zl�k:  Bilirki � i önce kendine, sonra ba� kalar�na kar� � kendisini özgür 

hissediyor, hiç bir etki alt�nda kalmaks�z�n çal�� abiliyorsa tarafs�zd�r. Bu 

tarafs�zl�� � sa� lamak aç�s�ndan taraflara bilirki� iyi ret, bilirki � iye de çekinme 

olana� � sa� lam�� t�r. Bilirki � i taraflara kin, garez, sempati, hayranl�k ve 

dü� manl�k hisleriyle hareket etmemelidir. Bilirki� i tarafs�z olmal� ve 

tarafs�zl�� �n� korumal�d�r. Bilirki� i tren kazas� yapan kurumda y�llarca çal�� m��  

veya halen çal�� �yorsa dava dosyas�n� almas� sözkonusu olamaz. Türkiye 

örne� inde demiryolu konusunda teoride ve pratikte bilgisi olan tüm teknik 

insanlar�n bu kurumlarda çal�� �yor olmas� bir handikap olu� turmaktad�r. Bu 

sebeple mahkemelerce üniversitelerin ilgili kürsüleri d�� �nda bir bilirki� i 

atamas�na gidilmemesi yönünde teamül i� letilmektedir. 

·  Özen: Bilirki � i görevini özenle yapmal�d�r. Yarg�laman�n amac� olan gerçe� e 

ula� mak ad�na, sürece yard�mc� olan bilirki� inin mahkemeyi ayd�nlatabilmesi 

için üstlenmi�  oldu� u misyonu; tüm boyutlar�yla özenle yerine getirmesi � artt�r. 

Bilirki � i dava dosyas�n� bütün ayr�nt�lar�yla inceleyerek uzmanl�k alan� ile ilgili 

bütün ara� t�rma ve incelemeleri yaparak somut olayla ilgili sentez yapmaya 

zorunludur. Bilirki� ilik raporunun � ekli ve çerçevesi de önemlidir. Ancak ondan 

da önce raporun içeri� inde taraflar hemen her yönüyle belirtilmeli, bilirki� inin 

görevlendirildi� i konunun alt� çizilmeli ve ara� t�r�lan konunun detaylar�na 
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inilerek, gerekçeler ve yap�lan hesaplamalar ile sonuca var�lmal�, sonuç 

bölümünde görevlendirmede istenilen konularda k�sa, tam, net, aç�k basit bir 

anlat�m tarz�ile cevaplar verilmeli, imza unutulmamal�d�r.  

·  S�r Saklama: Bilirki � iler bu görevlerini yerine getirirken edindikleri s�rlar� 

saklamak zorundad�rlar.  

·  Ekip Çal� � mas�: Kurul halinde heyet olarak görevlendirilen bilirki� ilerin birlikte 

çal�� mas� gerekir.  Uzmanl�k alanlar� farkl� olanlar�n bir düzen içinde bir araya 

gelerek gerekli incelemeleri yapmalar�, birlikte bir sonuca varmalar� 

gerekmektedir. Birlikte çal�� an ki� ilerin birbirlerinin uzmanl�k alan�na sayg�da 

kusur etmemelidirler.  

·  Güvence: Bilirki � ilerin sorumluluklar�ndan, tarafs�zl�klar�ndan, yüksek kamu 

menfaatlerinden söz ederken bunun yan�nda bilirki� inin güvencesinden de 

bahsetmek gerekir. Ancak henüz, bunun gerekli düzeyde ele al�nd�� � ve 

çerçevesinin belirlendi� inden söz edilemez.  

5.1.3 Bilirki � i Yetki ve Sorumluluklar� 

1.Bilirki � iler yemin ederek görev al�r.  

2.Bilirki � iler, toplumsal sorumluluk bilinci ile görev yapmak, do� ruyu beyan etmek, 

tarafs�z davranmak ve görevini özenle yerine getirmek, herkesin üzerinde 

birle� ebilece� i, kabul edilebilir, objektif ve bilimsel görü� bildirmek, sübjektif 

de� erlendirmelerden kaç�nmak zorundad�r.  

3.Bilirki � iler, görev üstlendiklerinde, üyesi bulunduklar� odaya bilgi vermekle 

yükümlüdürler. Bilirki� iler mahkemeye sunduklar� raporlar�n bir kopyas� istenilmesi 

halinde ba� l� olduklar�odaya verirler.  

4.Bilirki � iler, geçerli bir mazereti olmad�� � sürece, mahkeme celbine uyarak ke� fe 

kat�lmak zorundad�r. Mazereti d�� �nda ke� fe kat�lmayan bilirki� ilerin adlar� ilgili 

mahkemece odas�na bildirilir. 
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5.1.4 Bilirki � ilikten Çekilme 

5.1.4.1 Bilirki � ilik Yapamayacak Olanlar 

1.Dava konusu yer veya kaynak için, kamula� t�rmay� yapan idarede görevli olanlar, 

kamula� t�r�lan mal�n sahipleri ile bunlar�n usul ve füru‘u, e� i, üçüncü derece dâhil kan 

ve s�hrî h�s�mlar�ve mal sahipleri ile menfaat ortakl� � � olanlar, kendisinin veya usul ve 

füru‘unun, e� inin, üçüncü derece dâhil kan ve s�hrî h�s�mlar�n�n ayn� kamula� t�rma plân� 

içerisinde gayrimenkulü bulunanlar, gayrimenkulün sahibi gerçek veya tüzel ki� i ile 

herhangi bir ücret ili� kisi ve her türlü dan�� manl�k, mü� avirlik, teknik sorumluluk, 

kontrollük ve benzeri ili� kiler içinde bulunanlar bilirki� ilik yapamazlar.  

2.Bu maddeye ve 5 inci maddeye göre bilirki� ilik yapamayacak durumda olanlar, 

herhangi bir � ekilde bilirki� i kuruluna seçildiklerini veya bu durumlar�n�ö� rendikleri 

tarihten itibaren en geç bir hafta içinde durumu seçimi yapan mahkemeye bildirmek ve 

bilirki � ilikten çekilmek zorundad�r. 

5.1.4.2 Bilirki � i Listelerinden Ç�kar�lma Sebepleri 

Yönetmelik gere� ince bilirki� ilerde aranan niteliklerin bulunmad�� �n�n veya sonradan 

kaybedildi� inin tespiti hâlinde, Yönetmelik hükümlerine ayk�r� davran�� larda 

bulunuldu� unun tespiti hâlinde, kendilerinin listeden ç�kar�lmalar�n� talep etmeleri 

hâlinde ilgili ihtisas odas�veya ilgili il veya ilçe idare kurulunca listeden ç�kar�l�rlar.  

5.1.5 Bilirki � iye � tirazlar 

Bilirki � iler belli bir hassasiyetle göreve getirilmekte olup keyfi olarak veya � ahsi 

nizalardan dolay� de� i� tirilmesi istenemez. Ancak bilirki� iler kendisine, e� ine, usul ve 

furuuna, karde� ine, karde� inin çocuklar�na ve e� inin usul ve furuuna ait ta� �nmazlarda 

ve bu ki� ilerin hak iddia etti� i ta� �nmazlar için bilirki� ilik yapamayacaklar� gibi 

ta� �nmaz mal üzerinde hak iddia edenlerden herhangi biriyle aras�nda dava veya 

husumet bulunanlara ait ta� �nmazlara ili� kin bilirki � i olarak görev yapamazlar. Bu 

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

5.1.6.1 Hemzemin Geçit Çarp�� mas� Bilirki � i Raporu 

Örnek bilirki� i raporunda olay hem teknik olarak incelenmi�  hem de hukuki olarak 

de� erlendirilmi� tir. Hemzemin geçit üzerinde trenle olu� an kaza sonucunda taraflar 

aras�nda tazminat-alacak davas� aç�lm�� , mahkeme bu davan�n bilirki� i marifetiyle 

de� erlendirilmesi ve rapor yaz�lmas� için görevlendirme yapm�� t�r. Kaza olay�n�n 

incelenmesinde sigortac�l�k mevzuat� ile Trafik mevzuat� baz al�nm�� t�r. Rapor � u 

� ekilde yaz�lm�� t�r: 

·  Mahkemece Verilen Görev: 12.10.2011 tarihli oturum ara karar� ile “daha önce 

verilen bilirki� i raporu dosya kapsam� ve itiraz dilekçeleri do� rultusunda 

demiryolu ula� �m� konusunda uzman Yrd. Doç. Dr. P.A, Makine Mühendisi 

Prof. Dr. T.Ö ve yorumda yard�mca olmak üzere hukukçu emekli ticaret 

mahkemesi ba� kan� � .Ç’ye kusur ve hasara ili� kin rapor haz�rlanmas�…” görevi 

verilmi� tir. 

·  Dava: Davac� vekili müvekkili sigorta � irketine 600.012.66760.0000 say�l� 

“Lokomatif-Vagon Kasko poliçesi ile sigortal� TCDD i� letmesine ait 

lokomotifin daval� � irketin malik ve i� leteni, di� er daval�n�n sürücüsü oldu� u 34 

PNE 61 plakal� araç ile 21.04.2007 tarihinde çarp�� mas� sonucu hasara 

u� rad�� �n�, TCDD taraf�ndan yap�lan soru� turma ve eksper raporlar�nda kazan�n 

olu� umunda daval� sürücünün %100 kusurlu oldu� unun ortaya ç�kt�� �n�, 

meydana gelen hasar tutar� olan 113.000,00 Türk Liras�n�n sigortal�ya 

02.10.2007 tarihinde ödendi� ini, daval� arac�n trafik sigortas�n� yapan sigorta 

� irketinden ve ihtiyari mali sorumluluk sigortas�n� yapan sigorta � irketinden 

toplamda 26.000,00 Türk Liras� ald�klar�n�, belirterek 87.000,00 Türk Liras� 

rücu alacaklar�n�n ödeme tarihi olan 02.10.2007 tarihinden itibaren avans faizi 

ile birlikte daval�lardan müteselsilen ve mü� tereken tahsiline karar verilmesi 

istenilmi� tir. 

·  Daval� Yan�tlar�: Daval� araç sürücü A. Ö. vekili yan�t dilekçesinde; haks�z 

fiilin i � lendi� i yer olarak uyu� mazl�� a bakman�n Bak�rköy Asliye Ticaret 

Mahkemesinin görevinde oldu� unu belirterek yetkisizlik ilk itiraz�nda 
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bulunmu� tur. 30.05.2008 hakim havale tarihli yan�t dilekçelerinde ise, kazan�n 

meydana gelmesinde Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� makinistinin 

%100 kusurlu oldu� unu, müvekkilinin hemzemin geçi� ten ye� il � � �k yanarken 

geçti� ini, bu s�rada lokomotifinin ön k�sm�n�n kamyonun damperinin en arka 

k�sm�na çarpt�� �n�, makinistin frene basmad�� �n�, bu durumu makinistlerin 

bizzat ifade ettiklerini, olayda karayollar�n�n da kusuru bulundu� unu, bu nedenle 

davaya dahil edilmesi gerekti� ini, kaza öncesi hurda halindeki trenin yap�lan 

onar�mlar sonucu adeta yenilendi� ini, yap�lan harcamalar�n abart�ld�� �n�, gerçek 

zarar�n en fazla 40.000,00 Türk Liras� oldu� unu, bu durumun DDY 

müfetti� lerince kendilerine bildirildi� ini, sigorta � irketlerinden al�nan 

tazminatlar dü� üldü� ünde en fazla 14.000 Türk Liras� tutar�nda bir rakam ortaya 

ç�kaca� �n�, ekspertiz raporlar�n�n gerçe� e yans�tmad�� �n�, hemzemin geçidin 

olmas� gereken özellikleri ta� �mad�� �n�, hemzemin geçitle ilgili gerekli bak�m ve 

özen yükümlülü� ünün Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� taraf�ndan 

gösterilmedi� ini, yola asfalt kaplan�lmad�� �n�, sinyalizasyon lambalar�n�n 

üzerlerinin saç levha ile kaplanm��  olmas�n�n görü�  olana� �n� k�s�tlad�� �n�, yolun 

kenar�ndaki otlar�nda görü� ü engelledi� ini, yol ile raylar aras�nda kasisler 

bulundu� unu, bu durumun araçlar�n raylar üzerinden geçi�  süresini uzatt�� �n�, 

demiryolu ile karayolunun dar aç� ile kesi� ti� ini, olay�n kamuoyundan 

gizlendi� ini, olay akabilinde hemzemin geçitteki �� �k sisteminin kutusuna 

Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� taraf�ndan müdahale edildi� ini, 

delillerin yok edilmek çabas� içine girildi� ini, lokomotifteki hangi parçalar�n 

de� i� ti� inin bilinmedi� ini, ekspertiz raporunda 52510 numaral� lokomatif ile bir 

ba� ka tarihte kazaya u� rayan 52501 numaral� lokomotif hasarlar�n�n birlikte 

de� erlendirildi� ini, tamirat�n yurt d�� �nda yap�lmas�n�n büyük maliyet 

getirdi� ini, 63 ya� �ndaki trenin kazaya u� ramayan parçalar�n dahi de� i� tirilmi �  

olabilece� ini, olay an�nda trenin h�z�n�n ne oldu� unun ve ne zaman frene 

bas�ld�� �n�n dosyada belli olmad�� �n�, trenin çarpma noktas�ndan 60-70 metre 

sonra durabildi� ini,  olay an�nda trenin ba�  makinisti olan ki� inin alkol 

muayenesine girmedi� ini, müvekkilimin 40 y�ll�k sürücü oldu� unu, bu süre 

içinde kazaya kar�� mad�� �n�, olaydan sonra psikolojik sorunlar ya� ad�� �n�, 

olayda sadece yasal faiz istenebilece� ini, belirterek aç�lan davan�n reddine karar 
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verilmesini istemi� tir. Daval� araç sahibi � irket vekili yan�t dilekçesinde; olay�n 

meydana geldi� i yerde ses ve �� �k uyar� sistemlerinin bulunmad�� �n�, olay 

sonras� TCDD yetkililerini çal�� mayan �� �k ve ses sistemini çal�� �r hale 

getirdiklerini, bu durumun cep telefonu görüntüleri ile belgelendi� ini, bu 

nedenle yetkililer ile kavga ç�kt�� �n�, olay�n kollu� a yans�d�� �n�, geçit üzerinde 

geçi� i engelleyen girinti ve ç�k�nt�lar bulundu� unu, bu durumun a� �r araçlar�n 

geçi� ini engelledi� ini, geçidin daha öncesinde � antiye araçlar�n geçti� i geçici bir 

geçit niteli� inde oldu� unu, DDY taraf�ndan gözden ç�kar�ld�� �n� ve yeterli 

düzeyde trafik i� areti, uyar� konulmad�� �n�, kara yolunun bak�m�n�n da 

yap�lmad�� �n�, makinistlerin alkol raporlar�n�n olay sonras�nda al�nmad�� �n�, 

geçitte bariyer olmamas�n�n kazan�n olu� mas�na önemli bir etken olu� turdu� unu, 

�� �k ve ses uyar� sistemlerindeki ar�zan�n bariyer ile önlenebilece� ini, müvekkili 

araç sahibi � irkete yüklenebilir kusur bulunmad�� �n�, zarar miktar�n�n da gerçe� i 

yans�tmad�� �n�, TCDD birinci bölge müdürlü� ünün düzenledi� i hasar tespit 

durumunun kesin bir delil gibi sunuldu� unu, belirterek aç�lan davan�n reddine 

karar verilmesi istenilmi� tir.   

·  Dava � hbar Olunanlar�n Yan�tlar�:  Dava ihbar olunan Karayollar� 1. Bölge 

Müdürlü� ü vekili 19.03.2011 tarihli dilekçesinde, �spartakule-Çatalca aras� 

42+580 deki flan� örlü ve çan ikazl� hemzemin geçidin devlet ve il yollar� 

üzerinde bulunmad�� �n� bildirmi� tir. Dava ihbar olunan �stanbul Büyük� ehir 

Belediyesi vekili 25.03.2011 tarihli dilekçesinde; kendilerine yüklenebilir bir 

kusur bulunmad�� �n�, uyu� mazl�� �n niteli� ine göre haklar�nda aç�lacak davan�n 

idari yarg� yerinde görülmesi gerekti� ini, dava ile ilgili kendilerine bir kan�t 

bildirilmedi� i için yeterli yan�t verilemedi� ini, belirtilmi� tir. 

·  � ncelenen Kan�tlar;  

·  Sigorta poliçesi: Davac� vekili taraf�ndan dosyaya sunulan 20.06.2006 ba� lang�ç, 

20.06.2007 biti�  tarihli “Lokomatif - Vagon Kasko Sigorta Poliçesi” ile Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� �� letmesi Genel Müdürlü� üne ait aralar�nda 

kazaya u� rayan ve 15.08.2006 tarihinden itibaren ayn� tarihli zeyilname ile 

teminat kapsam�na al�nan 52510 plaka numaral� lokomotifinde aras�nda 

bulundu� u 15 ayr� lokomotifin sigorta güvencesi kapsam�na al�nd�� �, beher 
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lokomotif için 30.000 Türk Liras�ndan az olmamak kayd�yla hasar�n %10 

oran�nda tenzili muafiyet uygulanmas�n�n, ayr�ca yurt içinde tamiri mümkün 

olan hasarlar�n onar�m�, TCDD görevlileri gözetimi dahilinde yurt içinde 

yap�laca� � ibaresinin poliçede yaz�ld�� �, her bir lokomotif için belirlenen azami 

teminat miktarlar�n�n poliçede ayr� ayr� gösterildi� i, buna göre dava  konusu 

lokomotifin sigorta bedelinin/ teminat limitinin 21.936.991,00 Türk Liras� 

oldu� u, 

·  19.10.2007 tarihli ibraname: Davac� sigorta � irketine Koç Allianz Sigorta � irketi 

taraf�ndan 20.000,00 YTL. ödendi� i, 

·  02.10.2007 tarihli tazminat makbuzu: tespit edilen 143.000,00 Türk Liras� Hasar 

bedelinden poliçe muafiyeti 30.000,00 Türk Liras�n�n dü� ülmesi sonucu Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� na 113.000,00 Türk Liras� ödendi� i, 

·  25.12.2007 tarihli davac� � irket yaz�s�; daval� � irkete gönderildi� i anla� �lan yaz� 

ile Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar�na ödenen 113.000,00 Türk Liras� 

sigorta tazminat�ndan dava d�� � sigorta � irketlerinden tahsil edilen toplam 

26.000,00 Türk Liras� dü� üldükten sonra kalan 87.000,00 Türk Liras�n�n 10 gün 

içinde ödenmesinin istenildi� i, ancak yaz�n�n muhatab�na tebli�  edildi� ine 

ili � kin bir belgenin eklenilmedi� i, 

·  15.08.2007 tarihli ekspertiz raporu: Ayr�nt�lar� a� a� �da tart�� �laca� � üzere 

malzeme ve i� çilik olmak üzere 129.000,00 Türk Liras� ve ZFBH teknik 

ekibinin test ve kontrol amaçl� ziyareti ile di� er masraflar 14.000,00 Türk Liras� 

Olmak üzere toplam 143.000,00 Türk Liras� hasar hesapland�� �, 

·  Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� yollar� taraf�ndan olu� turulan 

15.06.2007 tarihli soru� turma raporu: Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 

yetkilileri taraf�ndan düzenlenen raporda daval� sürücünün olay�n meydana 

gelmesinde %100 oranda kusurlu oldu� unun belirtildi� i, 

·  24.04.2004 tarihli Tutanak: kazaya u� rayan lokomotifte olay sonras� meydana 

gelen hasarlar�n TCDD çal�� anlar�nca 17 ayr� kalemde gösterildi� i… 

anla� �lm�� t�r. 
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·  Lokomotifte meydana gelen hasara ait foto� raflar ile daval�lar taraf�ndan 

dosyaya sunulan foto� raflar: 

·  Bilirki � ilerce haz�rlanan 03.09.2010 hakim havale tarihli rapor: Say�n Prof.Dr. 

M.Y.M. Sümer ile sigorta bilirki� isi Av. N. D. ve Makine Mühendisi N. K 

taraf�ndan haz�rlanan önceki raporda daval� sürücünün %50 kusurlu oldu� u, 

TCDD nin %25 kar� � kusuru bulundu� u, hemzemin geçidini olu� turan 

karayolundan sorumlu idarenin ise %25 oran�nda kusurlu oldu� u, makiniste 

kusur yüklenemeyece� i, lokomotifte meydana gelen net hasar bedelinin 80.750 

Türk Liras� olarak hesapland�� � görülmü� tür. 

·  Davac� vekilinin 01.03.2011 tarihli bilirki� i raporuna itiraz dilekçesi: Davac� 

vekilinin kusur oran�na ili� kin bilirki � i raporunun kendi içinde çeli� ti� ini, bu 

nedenle kusur oran�n� kabul etmediklerini, 32.250,00 Türk Liras� tutar�nda 

eskime pay� ve hurda bedeli kesilmesinin de dayana� � bulunmad�� �, onar�m�n 

yurt içinde yap�ld�� �n�, 850.000,00 Türk Liras� onar�m bedelinin bu � ekilde 

143.000 Türk Liras� dü� tü� ünü, eskime pay� dü� ülecek ise bunun subjektif bir 

de� erlendirilmesinin yap�lmas� gerekti� ini, “taktiren” sözcü� ü kullan�larak 

yap�lan indirimi kabul etmediklerini, de� i� en parçalar�n hurda de� erinin 

bulunmad�� �n� belirterek rapora itiraz etmi� lerdir.  

·  Daval� sürücü vekilinin 23.02.2011 tarihli itiraz dilekçesi: ekspertiz raporunun 

kendilerine tebli�  edilmemi�  olmas� kar� �s�nda, bu rapor dayanak al�narak 

yap�lan de� erlendirmeyi kabul etmediklerini, gerçek hasar bedelinin istenilenin 

yar�s� bile olmad�� �n�, sulh hukuk mahkemesi taraf�ndan bir delil tespiti yap�lm��  

olsa, gerçek hasar�n ortaya ç�km��  olabilece� ini, tamir an�nda al�nan parçalara ait 

faturalar�n sunulmad�� �n�, alaca� � belgeleyen kan�tlar�n sunulmad�� �n�, 

müvekkilin hemzemin geçide girdi� inde gelen tren olmad�� �n�, �� �k ve 

sinyalizasyon sisteminde ar�za oldu� unu, bunun sonradan giderildi� ini, 

dolay�s�yla asli kusurlu taraf�n TCDD ile karayollar� ve Büyük� ehir Belediyesi 

oldu� unu, fren izinin 60 metre oldu� una ili� kin kesin bir belirleme 

bulunmad�� �n�, �� �klar�n üzerenin saç levhalar ile kapl� olmas�n�n görü� ü 

engelledi� ini, bariyer sisteminin bulunmay�� � nedeniyle asli kusurun Türkiye 



73 

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar�nda oldu� unu, belirterek bilirki� i raporuna 

itiraz etti� i görülmü� tür. 

·  Teknik De� erlendirme: 

-  Kusura Yönelik; Dava konusu kazan�n gerçekle� ti� i hemzemin geçit, 

“Hemzemin geçitlerinin korunmas� bak�m� ve yönetimi ile geçit bekçilerinin görevlerine 

ait yönetmelik” ile tan�mlanan Bariyersiz ve Bekçisiz Hemzemin Geçit s�n�f�na 

girmektedir. Genel planlama ve güvenlik ilkeleri dü� ünüldü� ünde, gerek kensel 

fonksiyonlara yak�nl�� �, gerekse de bu hat üzerindeki demiryolu mevcut sefer say�s� 

(trafik) göz önüne al�nd�� �nda, dava konusu hemzemin geçitin bariyerli olarak 

düzenlenmi�  olmas� gerekti� i heyetimizin genel de� erlendirmesidir. Karayolu ve 

demiryolu tasar�m ilkeleri dü� ünüldü� ünde ise, dava konusu hemzemin geçitin a� a� �da 

s�ralad�� �m�z dört önemli sebepten dolay� gerekti� i gibi tasarlanmam��  oldu� u sonucuna 

varm��  bulunmaktay�z. 1- Demiryolu hatt� ile karayolunun kesi� iminde, karayolu 

bölümünün geometrisi gerekti� i � ekilde tasarlanmam�� t�r. 2-Karayolu araçlar�na gerekli 

emniyet görü� ünü ve emniyetli geçi� i sa� layacak � ekilde uygun kurba aç�s� ve boyuna 

e� im sa� lanmam�� t�r.  Daha aç�k bir ifadeyle, karayolundan gelen araçlar için güvenli 

bir görü�  ve duru�  sa� layamayacak bir rampa e� imi ve kurb aç�s� ile demiryolu kesi� imi 

te� kil edilmi� tir. 3- Demiryolu hatt� üzerinde hemzemin geçit öncesinde bulunan 

demiryolu hatt� kurbas� ile hemzemin geçit aras�ndaki emniyetli duru�  görü�  mesafesi 

uygun de� ildir. Bir ba� ka de� i� le makinistinin bir engeli görüp hemen sonras�nda fren 

yaparak çarpmadan emniyetli bir � ekilde durabilece� i mesafe dü� ünülerek hemzemin 

geçit ve öncesindeki kurba te� kil edilmemi� tir.  4- Demiryolu hatt� kurbu, hemzemin 

geçitin güvenli görü� ünü sa� layamamaktad�r. Hemzemin geçit bölgesindeki karayolu ve 

demiryolu üstyap� tasar�m� ve bak�m� gerekti� i � ekilde uygulanmam�� t�r. Üst yap� 

bozuklu� u, araçlar�n hemzemin geçitinde güvenli geçi� ine bir engel te� kil etmektedir.  

-  Demiryolu hatt� üzerinde hemzemin geçit görü� ünü engelleyici cisimlerin olmas� 

nedeniyle çevre düzenleme ve bak�m� düzgün yap�lmam�� t�r. Bu durum “Hemzemin 

geçitlerinin korunmas� bak�m� ve yönetimi ile geçit bekçilerinin görevlerine ait 

yönetmelik” ile getirilen ilgili düzenlemelere de ayk�r�l�k te� kil etmektedir. Demiryolu 

araçlar� genel olarak büyük kütleleri nedeniyle, frene bast�ktan sonra durabilecekleri 

mesafe yani duru�  mesafesi karayollar� ile k�yaslanamayacak kadar yüksektir. Bu 
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özellik, demiryollar�nda temel tasar�m ilke ve k�s�tlar�ndan biridir. Bu nedenle de 

gereken emniyetli duru�  ve görü�  kurallar� kati bir � ekilde uygulanmal�d�r.  

-  Davaya konu olan kazada, söz konusu tren hemzemin geçitinden 60 metre 

ileride durmu� tur. Hemzemin geçiti öncesi demiryolu hatt� üzerindeki hemzemin geçiti 

görü�  mesafesi ve vuru�  an�ndan sonra 60 metre sonra durdu� u dü� ünüldü� ünde, trenin 

öngörülen h�z s�n�rlar� içerisinde hareket etti� i sonucuna var�lm�� t�r. 

-  Yine demiryollar�n�n bu özelli� inden dolay� demiryollar�n�n geçi�  üstünlü� ü 

mevcuttur. Dolay�s�yla hemzemin geçitlerinde karayollar� araçlar�n�n her türlü 

hemzemin geçitine kontrollü olarak demiryolu arac�n�n yakla� mad�� �na emin olduktan 

sonra girmeleri zorunludur. Bu durum 2918 say�l� “Karayollar� Trafik Kanunu” 76. 

maddesi ile ve “Hemzemin geçitlerinin korunmas� bak�m� ve yönetimi ile geçit 

bekçilerinin görevlerine ait yönetmelik” de hükme ba� lanm�� t�r.  

-  Bu nedenle 34 PNE 61 plakal� kamyon sürücüsü A. Ö.’�n öncelikle yukar�daki 

hükümlere uygun olarak ve genel güvenlik prensiplerine göre kontrollü ve emniyetli bir 

� ekilde hemzemin kav� a� �na girmedi� i kanaatindeyiz.  

Sonuç olarak heyetimizce, TCDD idaresinin ve hemzemin geçitinin te� kilinden 

ve kontrolünden sorumlu karayolu idaresinin ikinci derecede sorumlu; kamyon sürücüsü 

A. Ö.’nün ise birinci derecede sorumlu oldu� u sonucuna var�lm�� t�r.  Ayr�ca dava 

konusu tren yönetimindeki makinistin ise kusursuz oldu� u � ekilde de� erlendirilmi� tir.  

Hasara yönelik: Olay sonucu hasar gören 52510 ZBH 1143 say�l� lokomotifin 

hasar durumu sigorta eksperi taraf�ndan yap�lm�� , ekspertiz raporunda lokomotifin ADS 

magnetinin çatlad�� �, üç kö� e fenerinin hasarl� oldu� u, gezinti sac� ve sac üstü 

tutama� �n�n hasarland�� �, ön camlar�n k�r�ld�� �, cam kasalar�n�n deforme oldu� u, 

silecek, dikiz aynas�, kumluk deposu hasar gördü� ü, tampon üst kaportas�n�n çöktü� ü, 

baz� k�s�mlarda y�rt�k olu� tu� u, yan giri�  kap�s�n�n kullan�lamayacak � ekilde hasarl� 

oldu� u, ayr�ca ön k�s�m elektrik tesisat� estelasyonu, hava tesisatlar� ile mekanik 

ak� amlar�n gerekli tesisatlar�n�n onar�lmas� gerekti� i belirtilerek tüm bu i� lemler için 

129.000 Türk Liras� teklif edildi� i, bu teklif bedelinin uygun oldu� u aç�klanm�� t�r.  

-  Daha önce verilen bilirki� i heyeti raporunda da ekspertiz raporunda yap�lan 

de� erlendirmenin ve onar�m için yap�lan fiyat teklifinin yerinde oldu� u kabul edilerek 

onar�m bedelinin malzeme ve i� çilik giderleri toplam masraf� olan 129.000 Türk Liras� 
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oldu� u sonucuna var�lm�� t�r. Bilirki � i raporunda ayr�ca bu onar�m bedelinden 32.250 

Türk Liras� eskime pay� ve hurda bedeli tenzili yap�larak davac�n�n gerçek zarar� 

hesaplanm�� , davac� vekili taraf�ndan yap�lan bu i� leme itiraz edilmi� tir. Ancak yap�lan 

onar�m ile birçok parçan�n yenilenmi�  olmas�, ç�kan metal parçalar�n hurda de� erlerinin 

bulunmas� ve lokomotif sözle� mesinde 800.000 km de revizyon gerekti� inin belirtilmi�  

olmas� ile lokomotifin 800.000 km yi geçmi�  olmas� dikkate al�nd�� �nda, revizyon 

gere� i olan lokomotifin bu � ekilde onar�m� nedeniyle onar�m tutar�n�n % 25 i olan 

32.250 Türk Liras�n�n eskime pay� ve hurda de� eri olarak dü� ülmesinin yerinde oldu� u, 

bu durumda hasar bedelinin; 129.000 – 32.250 = 96.750 Türk Liras� Oldu� u 

bulunmu� tur.  

Dava edilen miktar içinde yer alan ve dayana� �n� expertiz raporundan alan “ZFBH 

teknik ekibinin test ve kontrol amaçl� ziyareti ile “di� er masraflar” olarak yer alan 

toplam 14.000,00 Türk Liras� tutar�ndaki giderlerin revizyon bak�m� için gerekli 

giderler oldu� undan bu tutar�n daval�dan talebi uygun görülmemi� tir. Bu durumda 

daval�dan talep edilebilecek tutar, onar�m masraf�ndan 30.000 Türk Liras� muafiyetin 

dü� ülmesi ile bulunan; 96.750 – 30.000 = 66.750 Türk Liras�  

Hukuki De� erlendirme: Sigortal�s�n�n zararlar�n� ödeyen davac� sigorta � irketi 

TTK.m.1301 uyar�nca sigortal�s�n�n haklar�na ard�l oldu� u için, zarardan kusurlar� 

oran�nda sorumlulu� u bulanan daval�lardan bu zararlar�n giderilmesini isteyebilecektir. 

Daval� sürücü A. Ö. haks�z fiille dayal� olarak, di� er daval� � irket ise i� leten s�fat�yla 

2918 say�l� yasa uyar�nca yasadan do� an bir borç nedeniyle meydana gelen zararlardan 

BK.m.51 uyar�nca müteselsilen sorumludurlar. Davac� sigorta � irketi ile dava d�� � 

sigortal� TCDD aras�nda ba� �tlanan sigorta poliçesinde “gerek hareket, gerek durma 

halinde iken, araca ani ve harici etkiler neticesinde sabit veya hareketli bir cismin 

çarpmas� veya arac�n böyle bir cisme çarpmas�, müsademesi, devrilmesi, dü� mesi, 

yuvarlanmas� gibi kazalar…”dan meydana gelen zararlar sigorta güvencesi alt�na 

al�nm�� t�r. Bu nedenle meydana gelen kaza poliçe kapsam�ndad�r. Davac� sigorta � irketi 

ekspertiz taraf�ndan belirlenen 143.000,00 Türk Liras� toplam hasar bedeline, 30.000,00 

Türk Liras� muafiyet indirimi uygulad�ktan ve dava d�� � sigorta � irketlerinden tahsil 

etti� i 26.000,00 Türk Liras� hasar tutar�ndan dü� tükten sonra 87.000,00 Türk Liras� as�l 

alacak için huzurdaki davay� açm�� t�r.Bu alaca� �n içinde lokomotifte meydana gelen 

hasarla do� rudan ilgisi olmayan, ancak sigorta eksperince “ZFBH teknik ekibinin test 
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ve kontrol amaçl� ziyareti” ile “di� er masraflar” olarak hesaplanan ancak yap�ld�� �na 

ili � kin olarak dosyada bilgi ve belgesi bulunmayan 14.000,00 Türk Liras�da yer 

almaktad�r. 

- Sonuç 

- Meydana gelen kaza sonucu sigortal� lokomotifte meydana gelen hasara ba� l� zarar 

toplam� muafiyet tenzilinden sonra 66.750 Türk Liras�d�r. 

- Meydana gelen maddi hasarl� ve yaralamal� tren kazas�nda daval� sürücü Ahmet Ö., 

%50 oran�nda, TCDD Genel Müdürlü� ü % 25 oran�nda, ve hemzemin geçitin 

te� kilinden ve kontrolünden sorumlu Karayolu �daresi % 25 oran�nda kusurludur. 

- Bu kabul ve kusur oran�na göre daval�lar�n sorumlu olduklar� miktar hasar bedelinin % 

50 si olan 33.375 Türk Liras�d�r. 

- Davac� sigorta � irketinin sigortal�s�na yapt�� � ödeme tarihi olan 02.10.2007 tarihinden 

itibaren temerrüt faizi isteyebilece� i, 

- 3095 say�l� yasaya göre uygulanacak temerrüt faizi � eklinin taktirinin de Say�n 

Mahkemeye ait oldu� u yönündeki görü� lerimizi Say�n Mahkemenizin taktirine sayg� ile 

sunuyoruz. 01.10.2011 

5.1.6.2 Peron � le Vagon Kap�s� Aras�ndan Dü� me Bilirki � i Raporu 

Sö� ütlüçe� me istasonunda trene yeti� mek için ko� turan iki gençten biri trenle platform 

aras�ndan ray hatt�na dü� mü� tür. Tren tekerle� inin baca� �n� koparmas� sonucunda yolcu 

yaral� olarak kald�r�ld�� � hastanede vefat etmi� tir. Bilirki � i raporu Cumhuriyet Savc�s� 

taraf�ndan i� bu tez müellifine tevdi edilmi� tir. Mevzuaata bu tip bir kaza olu� mamas� 

için olmas� i� letmeci kurumca uyulmas� gereken hükümler yer almamaktad�r. Bu 

sebeple raporda tren hareketi esnas�nda kap�lar�n aç�lmas�, tren platform aras� mesafenin 

ne olmas� gerekti� i, platform alt�nda yer alan saklanma alan�n�n vaziyeti ulusal ve 

uluslararas� standartlara göre incelenmi� tir. TCDD kurallar� ve vazife da� �l�mlar� tespit 

edilmi� , kazan�n olu� mas�nda etken olan kusurlar incelenmi�  ve bu hususlar�n tümü 

�� �� �nda kusur da� �l�m� yap�lm�� t�r.  

·  1.Olay: 22/09/2011 tarihinde Sö� ütlüçe� me Tren Gar�’nda Haydarpa� a-

Adapazar� seferini yapan T.C Devlet Demir Yollar� kurumuna ait 11616 sefer 
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say�l� yolcu trenine, hareket halindeyken binmeye çal�� an Üsküdar 1992 

do� umlu U.Y. peron ile vagon kap�s� aras� bo� luktan dü� mü� , tren alt�nda 

kalarak a� �r yaralanm�� , kald�r�ld�� � Göztepe E� itim ve Ara� t�rma Hastanesinde 

24/09/2011 tarihinde vefat etmi� tir. Bu ölümlü kaza hakk�nda T.C Cumhuriyet 

Ba� savc�l�� � taraf�ndan 2011/36049 no’lu soru� turma aç�lm�� t�r. 

·  2.Bilirki � iden Sorulan 

Kad�köy Cumhuriyet Ba� savc�l�� � taraf�ndan yürütülen soru� turmada, tren kazas� 

sonucu ölüm vakas� ve Taksirle ‘Ölüme Neden Olma’ konulu yukar�daki olayda, 

bilirki � i taraf�ndan tren ve istasyon görevlileri ile varsa di� er ki� ilerin kusur durumunun 

tespiti talep edilmi� tir. 

·  3.Bilirki � i � ncelemesi  

Dava dosyas� içindeki belge ve tutanaklar�n incelenmesinden edinilen bilgilerden 

a� a� �daki hususlar tespit edilmi� tir. 

Kad�köy Emniyet Müdürlü� ü Olay Yeri �nceleme ve Kimlik Tespit � ube 

Müdürlü� ü’nün 22 Eylül 2011 Tarihli Olay Yeri �nceleme Raporu: 16:10 s�ralar�nda 

Sö� ütlüçe� me Tren �stasyonu’na intikal edilmi� tir. Tren bini�  peronlar� bir üst kattad�r. 

Olay mahallinde tren durmu�  vaziyettedir. Mahal muhafaza alt�ndad�r. Hasanpa� a Polis 

Merkezi Amirli� i gerekli güvenlik önlemlerini alm�� t�r. Makinist A. � ’tir. Tren, 

Haydarpa� a 15:10 kalk�� l� Adapazar� trenidir. Olay�n meydana geldi� i vagon en sondan 

ikinci vagondur. Üzerinde TCDD 507518-11034-5 ibaresi vard�r. Vagon içerisinden 

geçilerek di� er kap�dan zemine inilmi� tir. Bahsi geçen vagonun orta k�sm�na denk gelen 

kap�s� alt�nda ray üzerinde, metal tekerlek üzerinde ve raylar�n etraf�nda bulunan ta� lar 

üzerinde k�rm�z� renkli lekeler, spor ayakkab� (sol tek), leke ve kanlar bulunan kesilmi�  

vaziyette kot pantolon vard�r. Cumhuriyet Savc�s�’n�n talimat� do� rultusunda olay 

yerinin kamera görüntüleri ve foto� raflar� çekilmi� , kroki çizilmi�  bahse konu 

materyaller al�nm�� t�r. Olay yeri ile ilgili F. K. (tan�k)’tan bilgi al�nm�� , fiziki ko� ullar�n 

aç�k alan oldu� u, hava durumunun gündüz , aç�k/güne� li oldu� u evrakta yer alm�� t�r 

·  4.Bilirki � i Tespit 

Olay yeri inceleme ekibinin haz�rlad�� � kroki, olay yeri inceleme raporu, foto� raf ve 

kamera kay�tlar�ndan yola ç�karak bilirki� i taraf�ndan yap�lan tespitler; 
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4.1.Maktül, tren perondan ayr�lmadan trene ula� m�� t�r. Sondan 2. vagona binmek için 

hamle yapm�� t�r.  

4.2.Hamlesinin sonucunda tutunamayarak, tren kap� e� i� i ile peron al�n ta� � aras� 

bo� luktan a� a� � dü� mü� tür. Foto� raflarda, bu bo� lu� un 35 cm civar�nda oldu� u 

gözükmektedir. 

4.3.Peron kö� e ta� �nda ve vagon üzerinde tespit edilen bir iz olmamas�, maktülün trenin 

alt�na dü� meden önce bu noktalardan ciddi bir darbeye maruz kalmad�� �n� 

göstermektedir. 

4.4.Ray ve balast (ta� lar) üzerindeki izler ve organ parçac�klar�, maktülün tren alt�nda 

iki bogi(dingil arabas�) aras�ndaki bo� lu� a dü� tü� ünü, hareket halindeki vagonun bogi 

tekerlek setinin, peron taraf�ndaki metal tekerle� inin bodeni ile ray aras�nda kald�� �n� 

göstermektedir. Vagonun deray olmad�� � (raydan ç�kmad�� �) göz önüne al�n�rsa, tekerin 

organlar� (bacaklar) sürükleyerek ezip parçalad�� �, üzerinden geçmedi� i anla� �lm�� t�r. 

4.5.Krokiden ç�kar�mla, 2 nolu delil ile 3 nolu delil aras� mesafe vagon boyunu 

geçmemektedir. Bu bilgi ile trenin maktule temas etti� i nokta ile durdu� u son nokta 

aras�nda azami 30 metre oldu� u sonucu ç�kar�lm�� t�r. 

4.6.�stasyon kamera ve tren içi CCTV kay�tlar�, bu sistemler kurulu olmad�� � için 

al�namam�� t�r. Tren h�z – ivmelenme –frenleme ve livre bilgisine ula� �lamam�� t�r. 

4.7.Peron alt k�sm�nda yer alan s�� �nma alan�, telörgü ile kapat�lm�� t�r. 

4.8.Balastlarda ve zeminde geli�  gidi�  ray hatt� orta beton kapaklar üzerinde bulunan 

izlerden ve 3 nolu delilden yola ç�karak, maktülün tren durdu� unda peron taraf�ndan 

de� il, di� er taraftan sürünerek ve ya sürüklenerek tren alt�ndan ç�kar�ld�� � tespit 

edilmi� tir. 

4.9.Olayla ilgili hava durumunun aç�k ve güne� li olmas�, gündüz olmas�; do� a ve 

çevresel etkenlerin kazan�n olu� mas�na etken olmad�� �n� göstermektedir. 

Hasanpa� a Polis Merkezi Amirli� i 22/09/2011 Tarihli Tan�k V. S’�n Bilgi Alma 

Tutana� �: V. S. ifadesinde; Kocaeli Üniversitesi’nde ö� renci oldu� unu Maktül U. Y.’in 

arkada� � oldu� unu, beraber Kocaeli’ne gitmeye kara verdiklerini, Sö� ütlüçe� me 

Gar�’nda 15:15 s�ralar�nda gi� eden bilet ald�klar�n�, 15:16 Adapazar� trenine yeti� mek 

için ko� u� turup perona ç�kt�klar�n�, trenin hareket etti� ini görüp trene bindi� ini, Maktul 
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U. Y.’in karars�z kald�� �n�, o an kendisine bir � ey diyemedi� ini, U. Y.’in trenin kap�s�n� 

tutarak trene binmek istedi� ini, o s�rada aya� �n�n kayarak bo� luktan dü� tü� ünü, bunu 

görünce trenden atlad�� �n�, ard�ndan tren durdu� unu, arkada� �n�n iki aya� �n�n tren 

alt�nda kald�� �n� gördü� ünü ifade etmi� tir. 

Hasanpa� a Polis Merkezi Amirli� i 22/09/2011 Tarihli Makinist A. � .’in  � üpheli �fade 

Tutana� �: Makinist (tren � efi) A. � .; ifadesinde Sö� ütlüçe� me Tren Gar�n’nda 15:16 

s�ras�nda Kondüktörün “Devam Et” i� areti ile harekete ba� lad�� �n�, tam hareket etti� i 

s�rada telsizden ”stop” sesi duydu� unu ve bir � ahs�n trenden atlad�� �n� gördü� ünü, 5-10 

km/s h�z�ndaki trenin el frenini çekip durdu� unu, maktülü tren alt�nda sa�  baca� � 

kopmu�  sol aya� � da kesilmi�  olarak gördü� ünü ifade etmi� tir. Olayda kusuru 

olmad�� �n� ve di� er makinistin de sol tarafta vekalet olarak oturmas� sebebiyle olay� 

görmesinin imkans�z oldu� unu, tren hakimiyetinin kendisinde oldu� unu ifadesine 

eklemi� tir. 

Hasanpa� a Polis Merkezi Amirli� i 22/09/2011 Tarihli Kondüktör Y. B.’un � üpheli 

�fade Tutana� �: Kondüktör Y. B. ifadesinde; Sö� ütlüçe� me Tren Gar�’nda normal 

� ekilde yolcu almak için durduklar�n�, trenden inen, yolcular�n ini�  bini� ini takip 

etti� ini, tamamen inen binen yolcu olmad�� �na emin olduktan sonra ön taraftaki 

kondüktör �. K.’ya düdük çalarak “Tamam” i� areti verdi� ini, di� er kondüktörün de 

makiniste tamam i� areti verdi� ini, makinistin treni hareket ettirdi� ini, kap�lar� kapatm��  

ve bilet kontrolüne ba� lam��  oldu� unu, bu s�rada trenin 30-40 metre ilerledikten sonra 

ani bir frenle durdu� unu, vagondan perona indi� ini, peronda bulunan yolculardan olay� 

ö� rendi� ini, trenin alt�nda maktülü yaral� olarak gördü� ünü, daha sonra makinist ve 

di� er kondüktörün geldi� ini, polis ve ambulans�n arand�� �n� ifadesine etmi� tir. Ba� ka 

bir trenin gelip, yolcular�n bu trene nakledilerek sefere devam edilmi�  oldu� unu 

ifadesine eklemi� tir. 

Hasanpa� a Polis Merkezi Amirli� i 22/09/2011 Tarihli Kondüktör �. K.’n�n � üpheli 

�fade Tutana� �: Sö� ütlüçe� me Tren �stasyonu’nda tren yolcular�n� ald�� �n� ve kap�lar�n 

kapand�� �n�, trenin arkas�nda bulunan Kondüktör Y. B.’un düdük çalarak “binen inen 

yolcu olmad�� � için tamam” i� areti verdi� ini, kendisinin de bunu gördü� ünü, makinist 

A. � .’e düdük çalarak “tamam” i� areti verdi� ini, trenin hareket etmeye ba� lad�� �n�, 

kendisinin vagon içine geçti� ini, yolcular�n biletlerini kontrol etmeye devam ederken 
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tren 20-30 metre ilerledikten sonra durdu� unu, ne oldu� una bakmak için vagondan 

a� a� � perona indi� ini, trenin sonunda yolcular�n ba� �rd�� �n� duydu� unu, yolcular�n 

yan�na gidip sorunca olay� ö� rendi� ini, trenin alt�na bakt�� �nda maktülün yaral� 

oldu� unu perondan gördü� ünü ifade etmi� tir. 

Sö� ütlüçe� me Banliyo Gar � efi B. Y.’�n 22/09/2011 Tarih 17:00 saatli Telgraf�: Banliyo 

Gar � efi B. Y. olay günü çekti� i telgrafta; maktül U. Y.’in kimlik, adres, bilgilerine yer 

vermi� , � ahs�n tren ile peron aras�na dü� mü�  olup her iki aya� �nda kesik ve parçalanma 

meydana geldi� ini, ambulans ile Göztepe Ara� t�rma Hastanesi’ne götürüldü� ünü, 

emniyet birimlerinin olay yeri incelemesinin 16:45’te bitmi�  oldu� unu, mevcut tren 

dizisinin Haydarpa� a Gar�’na gönderilerek yolun seyrusefere aç�ld�� �n� ifade etmi� tir. F. 

K. adl� � ahs�n olaya � ahit oldu� unu beyan ederek görgü tan�� �n�n kimlik bilgilerini ve 

cep telefonu numaras�n� bildirmi� tir. 

Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� Gar Müdürlü� ü 30.09.2011 tarih ve 

B.11.2.DDY.1.01.27.00/090.06-832 say�l� yaz� ile Kad�köy Cumhuriyet Savc�l�� �’na 

22.09.2011 tarihli 11616 sefer say�l� Bölgesel Adapazar� Ekspresinin Tren � efi’nin 

haz�rlad�� � “Ölüm ve Yaralanma ile Sonuçlanan Olaylarda Düzenlenen Tutanak” (5566 

model) ile “�hbar Telgraf�” (7003 model) evraklar� gönderilmi� tir.  

A� a� �da s�ralanan evraklar, Kad�köy Cumhuriyet Savc�l�� �’na gönderilen evraklar 

aras�nda bulunmamaktad�r. Dava a� amalar�ndaki incelemelere mesnet te� kil edece� i 

dü� ünülerek bu evraklar bilirki� i taraf�ndan listelenmi� tir.   

·  Tren � efi makinistin brovesi (ehliyeti),  

·  Kaza sigorta i� lemleri evraklar�, 

·  Vagon modeli, imal y�l�, men� ei, teknik özellikleri,  

·   22.09.2011 15:45 saatini içerisine alan zaman/konum/h�z bilgilerinin yer ald�� � 

tren dijital kara kutusu verileri, 

·   Kaza analiz raporu, risk analiz raporu, 

·  �lgili vagon kap�lar� (2011 y�l� içerisindeki) bak�m-ar�za evraklar� 

·  Görevli personellerin (kondüktör ve makinist) kaza ve olaylarla ilgili sicil 

dosyalar�ndaki disiplin cezalar�,  
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·  Eylül 2011’den önceki tarihlere ait Olay Yeri “Sö� ütlüçe� me Gar�” olan 5566 

model tutanaklar,  

·  Eylül 2011’den önceki tarihlere ait Tren No. Su Bölgesel Adapazar� Ekspresi 

seferlerinde kullan�lan tren numaralar�n�n oldu� u 5566 model tutanaklar, 

·  Yolculuk kurallar� hakk�nda doküman,  

·  Tren sürü�  bilgisi makinist el kitab� 

·  Kondüktörlerle ilgili talimat, prosedür ve el kitaplar�,  

·  Trende görevli personelin sicil dosyalar�nda (varsa) sa� l�k, e� itim, mesleki 

bilgilerle ilgili evraklar, 

·  Adapazar� ekspres seferinin Sö� ütlüçe� me Gar�’nda yolcu almaya ba� lamas� ile 

ilgili dokümanlar, talimatlar. 

·  TCDD kurum içi idari soru� turmaya mesnet te� kil edecek sair evraklar. 

5.Bilirki � i Saha Ke� fi ve Tespitleri 

Saha ke� fi için ilk gün Sö� ütlüçe� me Gar�’na gidildi. �ncelemeler ve tespitlerde 

bulunuldu. �kinci gün TCDD organizasyon yap�s� ile ilgili 1. Bölge Müdürlü� ü 

(Haydarpa� a)’da tespitlerde bulunuldu. Tespit edilen hususlar � u � ekildedir. 

5.1.�stasyon içerisinde kamera sistemi yoktur. Bu sebeple olay�n olu�  seyri ve biçimi; 

görgü tan�klar�n�n ifadeleri ve olay yeri incelemenin sundu� u rapordaki ifadeler ile 

s�n�rl�d�r. Bu ifadelerden olay�n intihar maksad�yla ve ya ba� kas�n�n itmesi-çekmesi 

sonucu olu� mad�� � anla� �lm�� t�r.  

5.2.�stasyonda görevli olup telgraf� çeken Gar � efi, istasyon amiri mevkiinde olup, rutin 

ve gündelik i�  ve i� lemlerden sorumludur. Taktik ve stratejileri belirleme, operasyonel 

karar alma ve uygulatma mevkiinde de� ildir. 

5.3.Peron alt�na gelen servis s�� �nma alan� telörgü ile kapat�lm�� t�r. �ç k�sm� s�� �nma 

alan� olabilecek evsafta de� ildir. Peron viyadük üzerinde konumland�� �ndan s�� �nma 

alan� zemininde yer yer bo� luklar mevcuttur. Maktül, dü� tükten sonra s�� �nma alan�n�n 

bo� lu� una dü� me - s�� �nma ihtimali bu � ekliyle ortadan kald�r�lm�� t�r.   
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5.4.Kaza konusu 1811 tipi vagonun kap� e� i� i ile peron aln� aras�ndaki mesafe 

ölçülmü� tür. Mesafe 71 cm’dir. Peron aln� ile tren gabarisi aras�nda ise 31 cm bo� luk 

bulunmaktad�r. 

5.5.Kap� e� i� ine entegre iki adet metal basamak vard�r. Kap� e� i� i alt�ndaki  basamak ile 

e� ik aras�ndaki mesafe (r�ht) 34 cm’dir. Peron sath� ile bu basama� �n ucu aras� mesafe 

50 cm’dir. Basamak geni� li � i 20 cm, uzunlu� u 98 cm’dir. En alttaki basamak r�ht� 33 

cm’dir. Geni� li � i 24,5 cm, uzunlu� u ise 115 cm ölçülmü� tür. Uç noktas� gabari ile ayn� 

çizgidedir. Perona mesafesi 31 cmdir. Basamak r�htlar� aç�k vaziyettedir. Bu iki 

basamak da Sö� ütlüçe� me Garda peron sath�ndan a� a� �dad�r. 71 cm aç�kl�kla ba� layan 

bo� luk basamaklar a� a� � indikçe önce 50 cm, sonra da 31 cm’e dü� mektedir. 

5.6.Peronun bulundu� u ray hatt� bölgesi aliymandad�r. Platform boyu kurbsuzdur. Peron 

boyunca tren ile peron aln� aras�nda 31 cm’lik bu mesafe (bo� luk) de� i� memektedir.  

5.7.Kompartman kap�lar� otomatik de� ildir. Kanatl� kap�lar mevcuttur. Kap� kanad�, 

kap� kolunun elle çevrilmesi, yolcunun kendine (peron taraf�na) do� ru çekmesi ile 

d�� ar�ya do� ru aç�lmaktad�r. Kap�n�n elle tekrar kapat�lmas� inisiyatife b�rak�lm��  

vaziyettedir. Kapat�lmayan kap�lar d�� ar�ya do� ru aç�k oldu� u halde seyir devam 

etmektedir. Tren hareketinden sonra aç�k kalm��  ve kanatlar� d�� ar�ya aç�k vaziyette 

kap�lar mevcuttur. 

5.8.Tren lokomotifinin makinist kabini incelenmi� tir. Kabin içerisinde 2 adet makinist 

koltu� u yer almaktad�r. Trenin kumandas�, kabinde sa�  taraftaki makinist koltu� unun 

bulundu� u k�s�mdad�r. Sol taraftaki makinist koltu� u çevresinde trenin hareketini ve ya 

frenlemesini etkileyecek bir aksam görülmemi� tir. Lokomotifte biri sa�  biri sol olmak 

üzere iki adet yan ayna bulunmaktad�r. Peron taraf�n�n kontrolü sa�  aynadan 

yap�lmaktad�r. Bu aynan�n aç�s� ve boyutu sa� daki makinist koltu� unda bak�ld�� �nda, 

perondan inen binen yolcuyu kontrol edebilecek evsaftad�r.   

5.9.� ehirleraras� ba� ka bir yolcu treni de gözlenmi� tir. Kap�lar�n�n otomatik kap� oldu� u 

tespit edilmi� tir. Otomatik kap�, elle aç�lmas�na gerek kalmadan hareketli kanatlar� 

tahrikli bir sistemle d�� a ve yana do� ru aç�larak çal�� maktad�r. Otomatik kap� kanatlar� 

birbirine do� ru hareket ederek kapanmaktad�r. Kanatlar�n uçlar� birbiriyle temas 

etmeden, yani tam olarak kapanmadan tren hareket etmi� tir. Tamamen kapanmadan, 

trenin hareket etti� i, ivmelenmeye ba� lad�� � gözlenmi� tir.  Bu � ekilde hareketli trene 
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ko� arak yeti� mek ve kap� bo� lu� undan geçip trene binmek, olas�l�� � oldukça yüksek 

ihtimaldir. Tren hareketine ba� lad�ktan sonra bu aç�k kap�lardan birine hamle yaparak 

trene binen s�rt çantal� bir � ah�s da gözlemlenmi� tir. Otomatik kap� kapanmaya 

ba� lad�� �nda bu � ahs�n tren içerisine geçemeden, kap� kanad� taraf�ndan d�� ar�ya itilme 

ve ray hatt�na dü� me ihtimali mevcuttur. 

5.10.Kondüktörler tren hareketinden önce “TAMAM” anlam�nda düdük çalmal�d�r. 

Saha incelemesinde kondüktörlerin, henüz yolcular trene bini� ini tamamlamadan, düdük 

çald�klar� gözlenmi� tir. Tren hareketinden önce tren kornas� çal�nmam�� t�r. 

Kondüktörler kap�lar�n aç�k olmas�na ra� men hareket için emniyet i� areti vermi� leridir. 

5.11.Peronda trenin durmas� ile ba� layan bekleme-yolcu alma-harekete ba� lama süresi 

1dk.’y� geçmemektedir. Bu süre � ehirleraras� seferlerde yolcu indirme bindirme için 

k�sad�r. Sö� ütlüçe� me Gar’� Bölgesel Adapazar� Ekspresin ara istasyonudur. 

Haydarpa� a Gar� ile aras�nda istasyon yoktur. Bölgesel ekspresler; i� ledikleri bölgenin, 

yolcusu yo� un olan merkezlerinde duran h�zl� trenlerdir. Bölgesel Ekspres seferlerde 

tren güzergah�ndaki her istasyona u� ramaz. Sö� ütlüçe� me’nin Metrobüs ile entegre 

olmas�yla artan yolcu yükü gözönüne al�narak ekspres seferin güzergah�ndaki ilk 

istasyonda durdu� u ve yolcu ald�� � dü� ünülebilir. 

5.12.Haydarpa� a Gar�’nunda 1811 model vagonun ilk basama� � ile peron zemini aras� 

yükseklik 5 cm’dir. Bu peron alçak peron olup vagon kap�s�na ula� �m basamaklar� 

t�rmanarak olmaktad�r. 

5.13.Telgraf�n muhataplar�; CTC Ba� kontrolörlü� ü, Tren Takip Bürosu, Gar 

Müdürlü� ü, Trafik Denetim ve Koordinasyon Müdürlü� ü’nün Trafik Servis Müdürlü� ü 

uhdesinde müdürlüklerdir. Olay gününü de içeren 2011 y�l� içinde Trafik Servis 

Müdürlü� ü görevini M. A.’�n yürüttü� ü, kazadan sonraki tarihlerde ise “Kontrolör” 

olarak TCDD 1. Bölge Müdürlü� ü içerisinde görev de� i� ikli � ine gidildi� i tespit 

edilmi� tir. 

5.14.Haydarpa� a Vagon Bak�m Onar�m Atölye Müdürlü� ü ile Loko Bak�m Atölye 

(Depo) Müdürlükleri, Cer Servis Müdürlü� ü uhdesinde müdürlüklerdir. Makinistler de 

bu müdürlük alt�nda görev yapmaktad�r. 2011 y�l� içerisinde ve halen bu görevi S. Y.’un 

yürüttü� ü tespit edilmi� tir.  
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5.15. Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� Y.K.02.08.2002T. ve 16/212 S. Karar� 

ile kabul edilen ve XVI Ba� kanl�� �’n�n 30.01.2003 tarihli TEL tamimi ile 01.03.2003 

tarihinde yürürlü� e giren “Trenlerin Haz�rlanmas� ve Trafi� ine Dair Yönetmelik” de 

geçen “Yolcu trenleri ile turistik ve askeri yolcu ta� �yan trenler; Yolcu Dairesi ve ya 

yetkili k�laca� � makamlar�n, yük trenleri; Yük Dairesi veya yetkili k�laca� � makamlar�n, 

hizmete mahsus trenler; ilgili dairelerin ve ya yetkili k�laca� � makamlar�n iste� ine göre 

veya i� letme ve trafi� in gerektirdi� i durumlarda iste� e bak�lmaks�z�n; Trafik Dairesi, 

Trafik Servis Müdürlü� ü ve yetkili k�laca� � makamlarca sefere konulur.” ; “Günlük tren 

duyurusu, istasyonlardaki yük durumu, ilgili müdürlüklerin ve bunlara ba� l� ünitelerin 

en geç saat 13.00'a kadar bildirecekleri istekleri ve Cer Müdürlü� ünün lokomotif ve 

benzeri çeken araç verebilece� ini bildirdi� i tren say�s� dikkate al�narak Trafik Servis 

Müdürlü� ü’nce haz�rlan�r” ibarelerinden trenleri sefere sokma, seferden alma, i� letme 

yetkisinin tamamen Trafik Servis Müdürlü� ünün uhdesinde bulundu� u, Cer 

Müdürlü� ü’nün de tren araçlar�n�, dizilerini Trafik Servis Müdürlü� ü talepleri 

do� rultusunda sefere haz�rlad�� � anla� �lmaktad�r. 

·  6.Bilirki � i De� erlendirmesi Ve Görü� ü 

Demiryolu ve demiryolu araçlar�yla ilgili emniyet kriterleri standartlarla belirlenmi� tir. 

Demiryolu sistemleri bu standartlara uyuldu� u takdirde güvenli toplu ta� �ma araçlar�d�r. 

Standartlar�n amac�; olabilecek tehlikeleri kazalar� risk analizleri ile tespit edip gerekli 

tedbirleri alarak, uygulama a� amas�nda bu riskleri kabul edilebilir düzeye indirmektir. 

Yurdumuzda ve dünyada ya� anan demiryolu kazalar� bu standartlara uyman�n ne derece 

önemli oldu� unun aç�k bir göstergesidir. 

Demiryolu Standartlar�; “Tehlikeli Durum” tan�mlamas�n� sistemin ba� lang�c�ndan 

itibaren yap�lmas�n� ister. Ayn� zamanda risk analizlerinin de yap�lmas� gerekir. Bu 

analizler sonucunda teknik sistemlerin olu� turabilecekleri risk de� erleri bulunur. 

CENELEC “Rayl� Sistemler Standartlar�” kabul edilebilir risk de� erlerini belirlemi� tir. 

Risk analizi ve risk de� erlendirme metotlar�n�n uygulanmas�yla “Emniyet Seviyesi 

Bütünlü� ü” (SIL) seviyeleri elde edilir. SIL 4 en yüksek emniyet seviyesidir. 

Yolcu Vagon Kap�s� ile ilgili, görevlilerin ve di� er ki� ilerin kusur durumu tespiti: 

Vagon yolcu kap�lar�; SIL 3 (Emniyet Bütünlü� ü Seviyesi)  güvenlik s�n�f�nda yer 

almal�d�r. Kap� kontrolleri, sviçleri, kapat�lmas� ve mekanik kilitlenmesi SIL 3 güvenlik 
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seviyesinin alt�nda olamaz. Kazaya kar�� an trenin vagon kap�lar�n�n hangi SIL 

seviyesinde i� letildi� i tespit edilememi� tir. 

IEEE 1474.1-1999 numaral� uluslararas� standartta (Standard for Comminications-

Based Train Control -CBTC- Performance and Functional Requirement); kap� 

kontrolünün otomatik tren operasyonunun (ATO) bir parças� oldu� u, sistemin 

kondüktörlere ve ya tren operatörüne (makinist) kap�lar�n kapand�� � bilgisini verecek bir 

displeye sahip olmas� gerekti� i, yolcular�n tehlike ile kar� �la� mamalar� için tren 

kap�lar�n�n merkezi kilit sistemli olmas� ve tam olarak kapat�lm��  ve kilitlenmi�  

olmadan trenin hareket edememesi gereklili� i yer almaktad�r. Bu standard�n 6.1.8. ve 

6.1.9 maddelerinde “kap� aç�lma-kapanma kontrolü korumas� merkezi kilidi sistemi 

temel özellikleri” aç�klanm�� t�r.  Ayr�ca Türk Standartlar� Enstitüsü (TSE) EN 50155 

“Demiryolu Uygulamas�-Demiryolu Ta� �t Araçlar�nda Kullan�lan Elektronik Donan�m”, 

TSE EN 50126 (Demiryolu uygulamalar�- Güvenilirlik, elde edilebilirlik, bak�m� 

yap�labilirlik ve güvenlik (RAMS), TSE EN 50128 “Demiryolu uygulamalar� –

Demiryolu kumanda ve koruma sistemleri için yaz�l�m” ile CENELEC EN 14752, EN 

50129, IEEE Std 1475-1999 , IEC 61508  ve UIC gibi uluslararas� standart, norm ve 

regulasyonlarda kap�larla ilgili emniyet kurallar�, kaideleri belirlenmi� tir. Seyir s�ras�nda 

kap�n�n güvenlik aç�s�ndan Tam Kontrol alt�nda olmas� gerekir. Seyir halinde yolcular�n 

iste� e ba� l� kap�y� açamamas� demiryollar�nda bir zorunluluktur. Aksi durum ise bir 

i� letme kusurudur. 

11616 sefer say�l� Bölgesel Adapazar� Ekspresi tren dizisinde, bilirki� i raporu 3.2; 3.9.7; 

3.9.9 maddelerindeki tespitler sonucunda; kap�larla ilgili emniyet standartlar�n�n 

sa� lanmad�� �, kap�lar�n�n emniyetinin yolcu kontrolüne b�rak�lm��  oldu� u ve kap� aç�k 

vaziyette trenin hareket etti� i anla� �lm�� t�r. Kazaya kar�� an vagonun yolcu kap�lar�, 

demiryolu emniyet standartlar�n�n çok gerisindedir. Yolcu ini�  bini� leri geçerli bir 

emniyet sistemi olmadan gözle kontrol edilmekte, bu kontroller kondüktörler ve tren 

� efi makinist taraf�ndan yap�lmaktad�r. Tren, makul olmayan standart d�� � � artlarla 

trafi� e ç�kar�lm�� t�r. Tren üzerinde gerekli revizyonlar yap�lmam�� , kap�lar�n bu ar�zi 

durumu devam etti� i halde tren servisten al�nmam�� t�r. Bahse konu hususlara riayet 

etmeden seyrüsefer yap�lmas� sonucu ölümlü kaza olu� mu� tur. Bu kazan�n ve 

sonucunda olu� an ölüm hadisesinin önüne geçebilecek tedbirleri al�p; stratejileri 

belirleyip, standartlar�n ve i� letme kurallar�n�n uygulanmas� için gerekli i�  ve i� lemleri 
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yapacak, emrindeki personeli bu hususta sevk ve idare edecek olan Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 1.Bölge Trafik Servis (eski) Müdürü M. A. ile 

Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 1.Bölge Cer Servis Müdürü S. Y. TCDD 

kurumu ad�na ölümle sonuçlanan bu kazada asli kusurludur.  

Mevcut � artlar alt�nda sefer yapan tren personelinin, tren kap�lar�n�n emniyetini gözle 

yapt�klar� kontrollerle sa� lamalar� ve tren perondan tamamen ayr�lana kadar bunu 

sürdürmeleri beklenir. Halbuki, 11616 sefer say�l� trenin kondüktörleri ve tren � efi 

makinist tren henüz perondan ayr�lmadan önce perondan trene atlayan ilk yolcuyu (V. 

S.) görmemi�  olup, arkadan ko� turan ve trene atlarken araya dü� erek teker alt�nda 

kalarak a� �r yaralanan di� er yolcunun bu hareketinden önce trene “Stop” 

verdirmemi� lerdir. Bu sebeple bu olayda; kondüktörlerin ve tren � efi makinistin tali 

kusuru vard�r. Vekalet makinist kabin içerisinde sol tarafta oturdu� undan olay� görmesi 

beklenemez. Bu olayda kusursuzdur. 

�stasyon Platform yap�s� ile ilgili görevlilerin ve di� er ki� ilerin kusur durumu tespiti: 

Türk Standard� TS 12186 standard�n�n “�stasyon Platformu Genel Kurallar�” bölümünde 

“platform kenar� ile tren aras�ndaki aç�kl�k en çok 5 cm ilr 8 cm olmal�, platformun tren 

taraf�nda, en az 0,60m x yakla� �k 0,90 metre ölçüsünde servis s�� �nma ni� i (alan�) 

bulunmal�” ibareleri geçmektedir. 

Sö� ütlüçe� me Gar� istasyon peron platformlar� ile tren aras� asgari mesafenin 31 cm 

oldu� u ve kap� e� i� inde bu bo� lu� un merdiven yap�s� nedeniyle 71 cm kadar ç�kt�� � 

görülmektedir. Bu mesafeler mevcut Türk Standard�’n�n belirledi� i 5 cm-8 cm’nin 

oldukça üzerinde olup kabul edilemeyecek boyuttad�r. 11616 sefer say�l� 1811 tip 

vagona sahip tren dizisi kap�lar�nda bulunan merdiven yap�s� itibari ile dü� ük platformlu 

istasyonlar için tasarlanm�� t�r. Sö� ütlüçe� me Gar�’ndaki gibi yüksek platformlarda 

kullan�lmaya uygun de� ildir. Bahse konu hususlara riayet etmeden seyrüsefer yap�lmas� 

sonucu ölümlü kaza olu�mas�nda asli kusur; TCDD ad�na Türkiye Cumhuriyeti Devlet 

Demiryollar� 1.Bölge Trafik Servis Müdüründedir.  

Kaza olu� mas� durumunda kurtulma ihtimalinin olu� abilece� i Türk Standard� 12186’da 

tarif edilen servis s�� �nma ni� i (alan�) mevcut olmas�na ra� men, gerekli düzenlemeler 

yap�lmay�p telörgü ile kapat�lm�� t�r. Ray hatt�na atlama, at�lma, dü� me durumlar�nda 

kullan�lan s�� �nma bo� lu� u ortadan kalkm�� t�r. Maktülün dü� ü� ünde s�� �nma alan�n�n 
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bo� lu� una dü� me ve s�� �nma ihtimali bu � ekilde ortadan kald�r�lm�� t�r. Bahse konu 

hususlara riayet etmeden seyrüsefer yap�lmas� sonucu ölümlü kaza olu� mas�nda asli 

kusur; TCDD ad�na uhdesinde Gar Müdürü’nün de bulundu� u Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demiryollar� 1.Bölge Trafik Servis Müdüründedir. 

Yolcular�n Kusur Durumu Tespiti: Tren kazalar�nda, yolcular�n davran��  ve hareketleri 

kazalar�n ana nedenleri aras�nda olabilmektedir. Yolcu davran�� �n� etkileyen hususlar � u 

� ekilde s�ralan�r;  

1.Kurallara uymama, 2.Dikkatsizlik, tedbirsizlik. 3. Bilgisizlik 4.Al� � kanl�klar 5.Sa� l�k 

durumu 

Tren hareketinden sonra trene binmek, kurallar çerçevesinde yasakt�r. Bu fiili öncelikle 

maktulün yan�ndaki � ah�s (V. S.) gerçekle� tirmi� tir. Trenin h�zlanmas�na devam etti� i 

ve tehlike boyutu artt�� � halde, maktul (U. Y.), arkada� � V. S.’�n pe� inden tren kap�s�na 

hamle yapm�� t�r. Bu olayda, bu iki yolcunun da kurallara uymama, yolcu al�� kanl�� �, 

dikkatsizlik ve tedbirsizlik etkenleri hususlar�ndaki davran��  ve hareketlerinin, kazan�n 

olu� umunda pay� inkar edilemez. Bu nedenle (maktul) U. Y. ve V. S. olayda tali 

kusurludur. 

·  7.Sonuç 

Bölgesel Adapazar� Ekspresi seyrüseferinde emniyet normlar�na dikkat edilmedi� i, 

standartlar�n getirdi� i normlar�n uygulanmad�� � ve bu eksik-kusurlu � artlar alt�ndaki 

i� letme ile yolcu ta� �mac�l�� � yap�ld�� �, trende ve platformda gerekli önlemlerin 

al�nmad�� �, can güvenli� i riskinin süreklilik arz etti� i, yolcu emniyetinin yolcunun 

inisiyatifine b�rak�ld�� � ve bu eksikliklerin yolcular ve görevliler taraf�ndan da 

kan�ksanarak al�� kanl�klarla hareket edildi� i sonucuna var�lm�� t�r. Yolcu emniyeti ve 

güvenli� i yolcunun inisiyatifine b�rak�lamaz. Olaydan önce, emniyet normlar�na dikkat 

edilerek gerekli operasyonel, taktiksel ve stratejik kararlar�n yetkililerce al�nmad�� � 

ç�kar�m� yap�lm�� t�r. TCDD kurumu; i� letme olarak, asli kusurludur.  Yukar�da 

aç�klanan hususlar �� �� �nda, bu olayda:  

1. Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 1.Bölge Trafik Servis (eski) Müdürü M. A. 

ile TCDD 1.Bölge Cer Servis Müdürü S. Y.’un; Asli Kusurlu,  

2.Makinist A. � .; Kondüktör �. K.; Kondüktör Y. B.’un Tali Kusurlu, 
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3. (Müteveffa) U. Y.’in Tali Kusurlu, olduklar� kanaatine vard�� �m� takdirlerinize sayg� 

ile arz ederim. 

5.1.6.3 Trenden Dü� me Sonucu Ölüm Bilirki� i Raporu 

Raporda seyahat esnas�nda tren kap�s�ndan gaspç�lar taraf�ndan ray hatt�na itilen 

yolcunun ölümüyle sonuçlanan olay bilirki� i heyetince incelenmi� tir. Yolcu tren 

kap�lar�n�n seyrüsefer esnas�nda aç�labilir olmas�, aç�ld�� �nda trenin hareketini durduran 

bir mekanizman�n olmamas� olay�n bu � ekliyel olu� mas�nda önemli bir etkendir. 

·  1.Olay 

�zmir Tren Gar�ndan, 11 Eylül 2010 tarihinde hareket eden ve Basmane - Ödemi�  

aras�nda i� letilen 32321 sefer say�l� T.C Devlet Demiryollar� Kurumuna ait trenden 

hareket halinde iken, saat 07:30 s�ralar�nda Ertu� rul mahallesi Ödemi�  tren yolu 3 

Y�ld�z Sitesi ile Ödemi�  köprü aras�nda dü� en, 1983 Zonguldak do� umlu G. Y. hayat�n� 

kaybetmi� tir. Bu ölümlü kaza sonucunda, T.C �zmir Torbal� Cumhuriyet Ba� savc�l�� � 

taraf�ndan 2010/3712 no’lu soru� turma aç�lm�� t�r.  

·  2.Bilirki � iden Sorulan 

Yüksek Mahkemenizde cereyan etmekte olan dava ile ilgili olarak bilirki� i seçilen 

heyetimizden, G. Y.’�n ölümüyle sonuçlanan trenden dü� me kazas� olay�nda, G. Y.’�n, 

tren makinistinin, tren kondüktörünün, veya bir ba� ka tren/demiryolu görevlisinin, 

demiryolu idaresinin kusur durumlar�na dair bilirki� i inceleme ve görü� ü talep 

edilmi� tir. Heyetimizin görü�  ve kanaati a� a� �da sayg� ile arz olunur. 

·  3.Bilirki � i � ncelemesi  

Dava dosyas� içindeki belge ve tutanaklar�n incelenmesinden edinilen bilgilerden 

a� a� �daki hususlar tespit edilmi� tir. 

T.C. Torbal� Kaymakaml�� � �lçe Emniyet Müdürlü� ü Olay Yeri �nceleme ve Kimlik 

Tespit Grup Amirli� i’nin 11 Eylül 2010 Tarihli Olay Yeri �nceleme Raporu  

11 Eyül 2010 tarihinde yap�lan incelemede, Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 

32321 say�l� sefererini yapan trenin 3 adet raybusden olu� tu� u, raybusler aras�nda geçi�  

olmad�� �, raybusun orta k�sm�nda yolcular�n inip binmesi için arac�n sa�  ve sol taraf�nda 

çift kanatl� otomatik yolcu giri�  kap�s�n�n oldu� u tespitinde bulunulmu� tur.  
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Ayr�ca bu inceleme sonucunda,  raybusun ortas�nda bulunan yolcu ini�  bini�  kap�lar�n�n 

olay�n oldu� u anda ar�zal� / bozuk olmad�� � taktirde el ile güç uygulayarak 

aç�lamayaca� �, olay an�nda orta ks�mdaki kap�lar�n güvenli oldu� u, tren durmadan 

aç�lamayaca� �, ayn� � ekilde tren h�z�n�n 5 km/sa’in alt�na dü� meden kap�lar�n makinist 

bölümündeki dü� melerden bile aç�lamayaca� �, trenin iç taraf�nda kap�lar�n yan�nda 

yolcular için konulmu�  açma-kapatma butonlar�n�n da tren durmadan çal�� mayaca� � 

� eklinde belirtilmi� tir.   

Ayn� inceleme raporunda, Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� Kurumu 

yönetmel� ine göre trenin h�z�n�n oratalama 30-35 km / sa olmas� gerekti� i de 

eklenmi� tir. T.C Torbal� Cumhuriyet Ba� savc�l�� �’na M. Y. taraf�ndan sunulan 20 Ocak 

2011 Tarihli � ikayet Dilekçesi ile �lgili Müteveffa G. Y.’�n babas� M. Y. taraf�ndan 

sunulan dilekçede, Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� Kurumuna ait trende 

bulunan gaspç�lar taraf�nda korkutma ve tehdit edilme sonucunda G. Y.’�n trenden 

inmeye zorland�� � veya at�ld�� � iddia edilmi�  ve söz konusu gaspç�lardan � ikayetçi 

olunmu� tur.  

Ayr�ca tren makinist ve kondüktörlerinden de, trenin kap�lar�n� kapal� tutmad�klar�, 

kap�lar�n kilitledi� i veya otomatik kapat�ld�� � kontrolünü yapmad�klar� iddias� ile 

� ikayetçi olunmu� tur. M. Y.’�n ayn� dilekçesinde, Müteveffa G. Y.’�n bindi� i trende 

güvenli� in sa� lanmad�� � gerekçesiyle TCDD Kurumundan da � ikayetçi olunmu� tur.  

T.C Torbal� Cumhuriyet Ba� savc�l�� � taraf�ndan haz�rlanan 14 Aral�k 2010 tarihli Tan�k 

M. A.’�n �fade Tutana� � ile �lgili Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 32321 say�l� 

seferini yapmakta olan treni, kazan�n hemen öncesinde d�� ar�dan görmü�  olan tan�k M. 

A., kompart�man�n kendi taraf�ndaki kap�n�n d�� a aç�lm��  oldu� unu,  bir erkek � ahs�n sol 

eli aç�k vaziyette kap� kolunu tuttu� unu, � ahs�n sa�  aya� �n� yere basarak inmeye çal�� �r 

gibi bir hal içinde oldu� unu, ancak tereddüt edip geri çekti� ini, sa�  elinde bir diz üstü 

bilgisayar çantas� oldu� unu, tren geçtikten yakla� �k 10 sn sonra ba� r�� ma sesleri 

dudu� unu ve daha sonra yakla� �k 100 m ileride trenden inmeye çal�� an � ahs� yaral� 

olarak tren raylar�n�n üzerinde gördü� üne dair ifade vermi� tir.  

T.C Sincan Cumhuriyet Ba� savc�l�� � taraf�ndan haz�rlanan 24 Kas�m 2010 tarihli Tan�k 

T. P.’�n �fade Tutana� � ile �lgili Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 32321 say�l� 

seferini yapmakta olan  trende yolculuk yapmakta olan  tan�k Tunakan Pehlivan, 
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müteveffa G. Y.’�n bilgisayar�n�n iki ki� i taraf�ndan gasp edilmeye çal�� �ld�� �n� 

gördü� üne, ancak daha sonra � ah�slar�n trenin ini�  kap�s� holüne ç�kt�klar� için G. Y.’�n 

itildi � ini ya da at�ld�� �n� net olarak göremedi� ine dair ifade vermi� tir.  

T.C. Torbal� Kaymakaml�� � �lçe Emniyet Müdürlü� ü taraf�ndan Rapor ve Tutanaklar ile 

�lgili Dava konusu  kazan�n geçti� i Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 32321 

say�l� seferinde makinist olarak görev yapm��  olan U. Ç. ifadesinde,  söz konusu treni 

kendisinin kulland�� �n�, sefer s�ras�nda kazadan haberdar olmad�� �n�, Çatala’da 

durduklar�nda kaza olup olmad�� �n�n soruldu� unu, trenin kap�lar�n�n otomatik 

oldu� unu, tren hareket etmeden kap�lar�n� kendisi traf�ndan kapat�l�p ve tren 

durudu� unda da yine kendisinin izniyle tren kap�lar�n�n aç�labilir oldu� unu, kendi izni 

olmad�� � taktirde kap�lar�n aç�lamayaca� �n� beyan etmi� tir.  

Dava konusu  kazan�n geçti� i Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 32321 say�l� 

seferinde tren � efi olarak görev yapm��  olan A. C. U. ifadesinde, tren � eflerinin 

genellikle makinistin yan�ndan ayr�lmad�� �n�, kendisinin de makinistin yan�nda 

oldu� unu ve sefer s�ras�nda kazadan haberdar olmad�� �n�, trenin kap�lar�n�n otomatik 

oldu� unu, tren hareket etmeden kap�lar�n�n makinist taraf�ndan kapat�larak ve tren 

durudu� unda ise yine makinistin izniyle aç�labilece� ini, makinist izin vermedi� i 

taktirde kap�lar�n aç�lmas�n�n mümkün olmad�� �n� beyan etmi� tir. 

Dava konusu  kazan�n geçti� i Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 32321 say�l� 

seferinde kondüktör olarak görev yapm��  olan A. E. ifadesinde, birbirinden ba� �ms�z ve 

birbirlerine aralar�nda geçi� i olmayan üç vagondan olu� an söz konusu trende vagonlar� 

dola� makla görevli oldu� unu, yolculu� u s�ras�nda kap�lar�n aç�larak trenden atlayan 

herhangi bir ki� iyi görmedi� ini, makinistin kap�lar� açmad�� � sürece kimsenin kap�lar� 

aç�p inip binemeyece� ini  beyan etmi� tir. 

·  4.Bilirki � i De� erlendirmesi Ve Görü� ü 

Günümüzde demiryolu i� letmesinde en önemli güvenlik unsurlar�ndan biri, yolcular�n 

tren hareket halinde iken ve istasyon giri�  ve ç�k�� lar�nda trene ve trenden atlamas�n� ve 

kap� aralar�nda s�k�� mas�n� önleyen; ve trenin kap� aç�k seyrinin engellenmesini 

sa� layan merkezi kilit sistemidir. Özellikle 1990’lar�n sonunda ve 2000’lerin ba� �nda 

merkezi kilit sisteminin olmamas�ndan dolay� artan yaralanma ve ölümlü kazalar yolcu 

taraf�ndan aç�lamayan merkezi kontrollü � ekilde tasarlanm��  kilit sisteminin önemini ve 
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zorunlulu� unu getirmi� tir. Dolay�s�yla, tren hareket halinde iken yolcular taraf�ndan 

hiçbir � ekilde kap�lar�n aç�lmas�na izin vermeyecek bir merkezi kilit sisteminin olmas� 

ve bunun düzgün olarak çal�� mas� demiryolu i� letmelerinde vazgeçilmez bir güvenlik 

� art� oldu� u hususu bilirki� i heyetimizce alt� çizilmek istenmektedir.  

Seyir s�ras�nda kap�n�n güvenlik aç�s�ndan Tam Kontrol alt�nda olmas� gerekir. Seyir 

halinde yolcular�n iste� e ba� l� kap�y� açamamas� gerek demiryollar�nda, gerekse de kent 

içi otobüslerde bir zorunluluktur. Aksi durum ise bir i � letme kusurudur.  

Söz konusu olay fiziki bir güvenlik sorunudur. Yolcu emniyeti aç�s�ndan bu güvenli� in 

i� letme kurumu Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� taraf�ndan sa� lanmas� 

gerekti� i, ancak Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� kurumu taraf�ndan yeterli 

i� letme önlemlerinin al�nmamas� sebebiyle, olayda Tam Kontrol’un sa� lanamad�� � ve 

bunun sonucunda kap�lar�n hareket halinde iken aç�ld�� � kanaatine var�lm�� t�r. Ayr�ca 

Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 32321 say�l� seferini yapan trende yeterli 

say�da güvenlik görevlisinin olmamas�n� da meydana gelen olayda etkisinin oldu� u bir 

i� letme sorunu olarak de� erlendirilmi� tir.  

·  5.Sonuç  

Yukar�da aç�klanan hususlar �� �� �nda, olayda:  

5.1.Olaya kar�� an ve sebep olan Gaspç�lar�n ASL� Kusurlu;  

5.2. Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� Kurumunun Tali Kusurlu; 

5.3.Müteveffa G. Y.’�n Kusursuz; ve 

5.4.Kazan�n geçti� i Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar�n�n 32321 say�l� seferinde 

makinistin (U. Ç.),  tren � efinin (A.C.U.) ve kondüktörün (A. E.) Kusursuz oldu� u 

sonuç ve kanaatine vard�� �m�z� takdirlerinize sayg� ile arz ederiz. 

5.1.6.4 Ray Hatt�nda Oturan Yayaya Tren Çarpmas� Bilirki � i Raporu 

Raylar�n üzerinde oturmakta olan yayaya cari hat yolcu banliyö treni çarpm��  ve yaya 

vefat etmi� tir. Mevzuatta meskun mahalden geçen demiryolu hatt�n�n izole edilmesine 

at�flar bulunmakatad�r. Dava soru� turma dosyas� olup Cumhuriyet Savc�s� taraf�ndan 

i� bu tezin müellifine tevdi edilmi� tir. TCDD kurum çal�� anlar�n�n ceza almas�n� gerekli 

k�lan kusuru bulunmamakla birlikte, TCDD kurumunun tazminat/alacak hukuk davas� 
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aç�lmas� durumunda Karayollar� Trafik Kanunu 85. Maddede geçen hükümleri 

sebebiyel i� leten kusuru sözkonusudur.  Tren i� leten kurumun olu� abilecek 3. Ki� i 

zaralar�na kar� � sigorta yapt�rmas� gereklidir. 

OLAY  : 06.05.2013 günü saat 21:31 s�ralar�nda makinist T. Ö. idaresindeki  10159 

katar numaral� TCDD banliyö treni, Haydarpa� a Tren �stasyonundan yolculu olarak 

Pendik yönüne seferi esnas�nda Cevizli Maltepe �stasyonu aras�nda kalan k�s�mda ray 

hatt� üzerinde oturan 2 erkek � ahsa çarpmas� ve � ah�slardan F. K.’in ölümü di� erinin 

kaçmas� ile sonuçlanan kaza olay�d�r.  

B�L�RK��� DEN SORULAN :Dosyan�n incelenmesi için re’sen bilirki� i seçildim. 

Dosyay� inceledim, görü�  ve kanaatimi, a� a� �da sayg�lar�mla arz ederim.  

DOSYA �NCELEMES�  : Makinist T. Ö.  07.05.2013 tarihli � üpheli �fade 

Tutana� �ndaki ifadesinde özetle TCDD’de banliyö treninde makinist olarak çal�� t�� �n�, 

olay esnas�nda 10159 Katar Nolu banliyö trenin, Haydarpa� a Tren  �stasyonundan 

yolcular� ald�ktan sonra Pendik  �stasyonuna hareket etti� ini, Cevizli Maltepe Tren 

�stasyonuna yakla� t�� � esnada  gabari dahilinde iki � ah�s gördü� ünü, defaatle korna 

çald�� �n� ve seri fren yapmas�na ra� men � ah�slar�n hiçbir harekette bulunmad�� �n� ifade 

etmi� tir. 

Kondüktör N. A. 07.05.2013 tarihli � üpheli �fade Tutana� �nda özetle trenin kondüktörü 

oldu� unu, olay esnas�nda trende kazay� göremeyece� i bir bölümde içeride oldu� unu, 

Makinist T. Ö.’�n sürekli olarak fren yapt�� �n� ve korna sesi yapt�� �n� duydu� unu, 

telsizden  T. Ö.’�n kendisine anons ederek iki � ahs�n tren raylar�nda oturdu� unu, 

çarpm��  olabilece� ini söyledi� ini ve bakmas�n� istedi� ini ifade etmi� tir. 

Olay yeri inceleme video, foto� raf görüntülerinde olay�n oldu� u mahalin banliyö 

demiryolu kesiminde 15/16 ile 15/18 numaral� katener (elektrik) dire� i aras�nda oldu� u 

krokide tren raylar�n�n etraf�nda duvar ve telörgü ile ihata edildi� i, demiryolu 

ayd�nlatmas�n�n olmad�� � anla� �lmaktad�r. Yayalar�n bu mahalle nas�l girdi� iyle ilgili 

bir bulguya rastlanmam�� t�r. 

Banliyö treni i� letmecisi olan TCDD kurumunca tutulmu�  olay yeri görüntüleri bir 
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CD olarak dosya içerisindedir. Görüntülerde demiryolu üzerinde oturan � ah�slar net 

olarak görülmektedir. Kaza ile ilgili (Ölüm ve Yaralanma ile Sonuçlanan Olaylarda 

Düzenlenen Tutanak) da dosyada mevcuttur. 

B�L�RK���  GÖRÜ� Ü : Dosyadaki maddi deliller incelendi� inde kazan�n çift hatta haiz 

cari demiryolu hatt� üzerinde hemzemin geçit olmayan bir k�s�mda oldu� u,  hatt�n 

çevresinin ihata edildi� i, yaya giri� ine kapat�ld�� � anla� �lmaktad�r.  

Kazaya kar�� an demiryolu ta� �t�, raya ba� l� hareket etmekte olup, manevra esnekli� i 

bulunmamaktad�r. Keza bahse konu ta� �t�n fren emniyet mesafesi de di� er karayolu 

ta� �tlar�na nazaran çok daha uzundur. �ki istasyon aras�nda cari hat üzerinde gitmekte 

olan tren katar�n�n mevcut h�z seviyesinde, bu trenin önünde 20-25 metre mesafede 

yaya olmas� halinde trenin yayaya çarpmadan durdurulabilmesi kabil de� ildir. Mevcut 

bilgilerden, müteveffa yayan�n demiryolu hatt�na girdi� i ve raylara oturdu� u tespit 

edilmi� tir. Olay�n olu� tu� u � artlar incelendi� inde Makinist T. Ö.’�n � ahsa çarpmadan 

treni durdurabilme imkan� bulunmad�� �, hatal� her hangi bir davran��  kusuru sabit 

görülmedi� i cihetle makinistin kusursuz say�lmas�n�n yerinde olaca� � kanaatindeyim. 

Kondüktör N. A.’a ise olaya etken herhangi bir fiilinin olmamas� nedeniyle kusur atf� 

kabil de� ildir. 

Kazan�n meydana geldi� i yer, bir demiryolu cari hatt� üzerindedir. Böyle bir mahale 

yayalar�n girmeleri, gezmeleri, oturmalar� hatta yakla� malar� yasak ve fevkalade hatal� 

bir davran�� t�r. Dosyadaki bilgilerden, yayan�n böyle bir mahale girdi� i, demiryolu hatt� 

üzerinde bir pozisyon ald�� �, tren iyice yakla� t�� �nda, trenin fren emniyet mesafesi 

içerisindeyken korna, far ikaz� ve trenin sesine ald�rmay�p pozisyonunu de� i� tirmeden 

oturmaya devam etti� i, kendi can güvenli� ini gözetip, kollamad�� � aç�kl�k 

kazanmaktad�r. K.T.K ve yönetmeli� ine ayk�r� dikkatsiz ve tedbirsizce davran�� � 

nedeniyle Müteveffa F. K.’in meydana gelen i� bu kazada asli derecede ve tam kusurlu 

say�lmas�n�n uygun olaca� � kanaati taraf�mda has�l olmu� tur. 

Mübrez krokide ve görüntülerden kazan�n meydana geldi� i kesimde, demiryolu hatt�nda 

beton duvar ve tel örgü mevcut bulunmamaktad�r. Ancak hatt�n bu kesiminde yaya 

hareketlili� i olu� mu� tur.  Ray hatt� boyunca her iki kenarda yasaklanm��  alana yaya 

giri� ini her � ekilde cayd�rmak ve önlemek üzere sa� lam ay�r�c� yap� elemanlar�n�n tesis 

edilmesi, yönlendirmelerin yap�lmas�, demiryolu mahallinin çevresinin tamamen ihata 
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edilmesi, yaya giri� ine izole edilmesi gerekmektedir. Bu yap� elemanlar�n�n cari hat 

boyunca süreklili� inin sa� lanmas�, k�r�lan tahrip olunan k�s�mlar ile hatal� imalatlar var 

ise yaya giri� lerini cazip k�labilecek bu aral�klar�n derhal müdahale edilerek onar�lmas�, 

ayd�nlatman�n ve hat güvenli� inin sa� lanmas� hususlar�; i� leten idare olarak TCDD’nin 

sorumlulu� udur. Kazan�n meydana geldi� i demiryolu kesiminde TCDD’nin bu yönden 

sorumlulu� unu yerine getirmedi� i, bunun bir hizmet kusuru oldu� u,  müteveffa yayan�n 

bu kesimden demiryoluna ula� ma imkan� bularak raylarda oturmas�n�n ise kazan�n 

meydana geli� inde as�l etken olmas� sebebiyle idare olarak TCDD 1. Bölge 

Müdürlü� ü’nün kazada kusursuz sorumlulu� u oldu� u mütalaa edilmelidir. 

SONUÇ :Yukar�daki hususlar muvacehesinde, olayda; 

-� üpheli Makinist T. Ö.’�n  KUSURSUZ, 

-� üpheli Kondüktör N. A.’�n KUSURSUZ, 

-Müteveffa F. K.’in  ASL� ve TAM KUSURLU, 

-TCDD 1. Bölge Müdürlü� ü’nün ise i� leten sorumlulu� u oldu� u kanaatine vard�� �m� 

takdirlerinize sayg�lar�mla arz ederim.  �stanbul, 10.07.2013. 

5.1.6.5 Yayaya Tren Çarpmas� Sonucu Ölüm Bilirki� i Raporu 

·  Olay 

17.06.2012 günü saat 17:35 s�ralar�nda makinist A. A. idaresindeki 80081 katar 

numaral� TCDD banliyö treninin,  Halkal� Tren �stasyonu’ndan yolculu olarak Sirkeci 

yönüne seferi esnas�nda Küçükçekmece �stasyonu ile Florya Menek� e �stasyonu 

aras�nda kalan k�s�mda ray hatt� üzerinde yürüyen kimli � i tespit edilememi�  25 

ya� lar�ndaki erkek � ahsa çarpmas� ve � ahs�n ölümü ile sonuçlanan kaza olay�d�r. 

·  Bilirki � ilerden Sorulan 

Dosyan�n incelenmesi için re’sen bilirki� i seçildik. Dosyay� inceledik, görü�  ve 

kanaatimizi, a� a� �da sayg�lar�m�zla arz ederiz. 

·  Dosya � ncelemesi 

A. A. 17.06.2012 tarihli � üpheli �fade Tutana� �ndaki ifadesinde özetle Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar�’de banliyö treninde makinist olarak çal�� t�� �n�, olay 
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esnas�nda 80081 Katar Nolu banliyö treninin makinisti oldu� unu, Halkal� Tren 

�stasyonundan yolcular� ald�ktan sonra Sirkeci �stasyonuna hareket etti� ini, 

Küçükçekmece Tren �stasyonunu geçip Florya Menek� e Tren �stasyonuna yak�n yerde 

bulunan kurba yakla� t�� � esnada, yakla� �k be�  tane genç � ahs�n tren raylar� üzerinde 

yürüdüklerini gördü� ünü, bunun üzerine hemen trenin kornas�na bast�� �n�, bunun 

üzerine � ah�slar�n raylardan uzakla� t�� �n�, fakat sonras�nda 25 ya� lar�nda bir gencin, 

raylar�n deniz taraf�nda ray�n d�� �nda yürüdü� ünü ve kula� �nda kulakl�k tak�l� halde cep 

telefonu ile konu� tu� unu görünce hemen trenin kornas�na bast�� �n� ama � ahs�n 

duymad�� �n� ve ray üzerine do� ru yürümeye ba� lad�� �n� ray�n ortas�na geldi� inde halen 

telefonla konu� tu� unu ve yürümeye devam etti� ini, sonras�nda tren duramad�� � için 

� ahsa çarpt�� �n� ifade etmi� tir. Ayr�ca A. A. 12.11.2012 tarihli celsedeki savunmas�nda 

hareket h�zlar�n�n 55 km oldu� unu, ancak kendisinin 50 km h�zla hareket halinde 

oldu� unu, olay yerinde keskin bir kurb oldu� unu, � ahs� 15-20 metre mesafede rayda 

kar� �s�na ç�kt�� �n�, korna çalmas�na ra� men trenin taraf�na bakmad�� �n�, seri fren 

yapt�� �n�, seri frende trenin 400 metrede durabilece� ini, çarpma olay�ndan 200 metre 

sonra durabildi� ini ifade etmi� tir.  

H. A. ifadesinde özetle trenin kondüktörü oldu� unu, olay esnas�nda trende kazay� 

göremeyece� i bir bölümde içeride oldu� unu, kazadan önce uzun korna sesini 

duydu� unu ve trenin frenlemesini hissetti� ini ifade etmi� tir.  

Olay günü tarihli düzenlenen Olay Yeri �nceleme Raporu Formunda kaza olay yeri 

krokisi ve aç�klamalardan � ahsa ilk çarpma noktas� oldu� u dü� ünülen ve kana benzeyen 

lekelerin ilk ba� lang�ç noktas� ile E-5 Küçükçekmece köprüsü aras�ndaki mesafenin 325 

metre oldu� u ve bu mesafenin ayn� zamanda ilk görü�  mesafesi oldu� u, � ahsa teren 

çarpt�ktan sonra trenin durdu� u nokta ile � ahs�n bedeninin kaza sonras� duru�  noktas� 

aras�nda 265 metre mesafe oldu� u anla� �lm�� t�r.  

Olay yeri inceleme video, foto� raf görüntülerinde olay�n oldu� u mahalin balastl� 

demiryolu oldu� u, ray hatt�n�n virajl� (kurb) oldu� u ray hatt� etraf�nda bo� luklar�nda 

a� açl�klar�n oldu� u, bu haliyle görü�  mesafesinin dönü�  yapan tren için k�sa bir mesafe 

oldu� u anla� �lm�� t�r.  Krokide tren raylar�n�n etraf�nda demir �zgaral� çit oldu� u 

gösterilmi� tir. Ancak yayan�n bu mahalle nas�l girdi� iyle ilgili bir bulguya 

rastlanmam�� t�r. 
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Banliyö treni i� letmecisi olan Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� kurumunca 

tutulmu�  herhangi bir belgeye dosya içerisinde rastlanmam�� t�r. Kaza ile ilgili Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� 5566 model (Ölüm ve Yaralanma ile Sonuçlanan 

Olaylarda Düzenlenen Tutanak), 7003 model  (�hbar Telgraf�) belgeleri dosyada mevcut 

de� ildir.  

·  Bilirki � i Görü� ü 

Dosyadaki maddi deliller incelendi� inde kazan�n çift hatta haiz cari demiryolu hatt� 

üzerinde hemzemin geçit olmayan bir k�s�mda oldu� u, hatt�n çevresinin ihata edildi� i, 

yaya giri� ine k�smen kapat�ld�� � anla� �lmaktad�r. 

Kazaya kar�� an demiryolu ta� �t�, raya ba� l� hareket etmekte olup, manevra esnekli� i 

bulunmamaktad�r. Keza bahsekonu ta� �t�n fren emniyet mesafesi de di� er karayolu 

ta� �tlar�na nazaran çok daha uzundur. �ki istasyon aras�nda cari hat üzerinde gitmekte 

olan tren katar�n�n mevcut h�z seviyesinde, bu ta� �t�n hatt�na trenin önündeki 15-20 

metre mesafeden yaya giri� i olmas� halinde ta� �t�n yayaya çarpmadan durdurulabilmesi 

kabil de� ildir. Mevcut bilgilerden, müteveffa yayan�n demiryolu hatt�na trenin fren 

emniyet mesafesi dahilinde girmedi� i anla� �lmaktad�r. Olay � artlar�nda � ahsa 

çarpmadan treni durdurabilme imkan� bulunmad�� �, hatal� her hangi bir davran��  kusuru 

sabit görülmedi� i cihetle makinistin kusursuz say�lmas�n�n yerinde olaca� � 

dü� ünülmektedir. 

Kazan�n meydana geldi� i yer, bir demiryolu cari hatt� üzerindedir. Böyle bir mahale 

yayalar�n girmeleri, gezmeleri, hatta yakla� malar�, geçi�  yapmalar� yasak ve fevkalade 

hatal� bir davran�� t�r. Dosyadaki bilgilerden, yayan�n böyle bir mahalle girdi� i, 

demiryolu hatt� yak�n�nda bir pozisyon ald�� �, tren iyice yakla� t�� �nda, ta� �t�n fren 

emniyet mesafesinden ray hatt�na girmek suretiyle kazaya kar�� t�� �, kendi can 

güvenli� ini gözetip, kollamad�� � aç�kl�k kazanmaktad�r. 

Müteveffa yayan�n, kurallara ayk�r� dikkatsizce ve tedbirsizce davran�� � nedeniyle 

olayda birinci derecede asli kusurlu say�lmas�n�n uygun olaca� � dü� ünülmektedir. 

Mübrez krokide görüldü� ü üzere kazan�n meydana geldi� i kesimde, demiryolu hatt� çift 

tarafl� demir �zgaral� çit (korkuluk) mevcut bulunmaktad�r. Ancak hatt�n bu kesiminde 

yaya hareketlili� i olu� tu� u tespit edilmi� tir.  
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Ray hatt� boyunca her iki kenarda yasaklanm��  alana yaya giri� ini cayd�rmak ve 

önlemek üzere sa� lam ay�r�c� yap� elemanlar�n�n tesis edilmesi, bölgenin tamamen ihata 

edilmesi, yaya giri� ine izole edilmesi gerekmektedir. Bu yap� elemanlar�n�n cari hat 

boyunca süreklili� inin sa� lanmas�, k�r�lan tahrip olan k�s�mlar var ise hatal� yaya 

giri� lerini cazip k�labilecek bu aral�klar�n derhal müdahale edilerek onar�lmas� i� leten 

idare olarak TCDD’nin sorumlulu� udur. Kazan�n meydana geldi� i kesimde demiryolu 

kenar k�s�mlar�nda TCDD’nin bu yönden sorumlulu� unu yerine getirmedi� i, bunun bir 

hizmet kusuru oldu� u, müteveffa yayan�n bu kesimden rahatl�kla demiryoluna ula� ma 

imkan� bulmas�n�n, kazan�n meydana geli� inde k�smen de olsa etkili oldu� u mütalaa 

edilmektedir. 

Belirtilenlere binaen olayda TCDD 1.Bölge Müdürlü� ü’ne banliyö tren hatt�n�n 

i� letmecisi idare olmas� hasebiyle olayda ikinci derecede tali kusur izafe edilmesinin 

yerinde olaca� � görü� üne var�lmaktad�r. 

·  Sonuç 

Yukar�daki hususlar muvacehesinde, olayda Daval� Makinist A. A.’n�n Kusursuz, 

Kimli � i belirlenemeyen müteveffa yayan�n %90 (yüzde doksan) nispetinde ve Asli 

Kusurlu TCDD 1.Bölge Müdürlü� ü’nün ise i� leten kusuru oldu� u kanaatine vard�� �m�z� 

takdirlerinize sayg�yla arz ederiz.  �stanbul, 14.12.2012 

5.2  OLAY YER �  � NCELEME 

5.2.1 Olay Yeri � ncelemenin Tan�m� ve Önemi 

�� lenen her suç, toplum hayat�nda büyük yaralar açmaktad�r. Ancak devlet toplum 

hayat�nda adalet hizmetlerini sa� l�kl� bir � ekilde yürütebiliyorsa, buna ba� l� olarak suç 

ile aç�lan yaralar k�smen de olsa iyile� ebilir. Adaletin sa� l�kl� i � lemesini sa� layan en 

önemli faktör, i� lenen suçtaki karanl�k noktalar�n maddi suç delilleri ile ayd�nlat�lmas� 

ve suç te� kil eden olaylar�n çözülmesinde bilimsel yöntemlerin kullan�lmas�d�r. 

Teknolojik geli� meler çok say�da laboratuvar tekni� inin ortaya ç�kmas�na yard�mc� 

olmu� tur. Ülkemiz de bu konuda dünya ülkeleri ile yar�� �r düzeydedir. Emniyet ve 

Asayi�  hizmetlerinin kendine özgü özellikleri yönünden polisin ba� l�ca iki görevi 

vard�r:  
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Birincisi, suç i� lenmesini önlemeye yönelik idari görevi, �kincisi, ise önleyici zab�ta 

tedbirleri ile engel olunamamas� sonucu bir suçun i� lenmesi durumunda, kanunlarla 

polise görev olarak verilen suç ve failleri ile bunlara ait delillerin tespit edilmesi, 

faillerinin yakalanmas� ve yarg� safhalar�nda yapt�� � çal�� malar� kapsayan adli görevidir. 

Olay, kanunlarda aç�kça suç olarak belirtilen fiil ve hareketlerin ortaya ç�kmas�n�, olay 

yeri de; olay�n i� leni�  tarz�n�n, ma� dur ve suç failleri ile ili� kisinin saptanabildi� i 

bölgeyi ifade eder. Olay yerinde bu ili� kilerin belirlenmesi çal�� malar�n� kapsayan olay 

yeri incelemesi, suç soru� turmas�n�n en önemli bölümünü olu� turur. “Olay yeri 

incelemesi ile elde edilen en önemli unsur maddi delillerdir. 

Tren kazalar�nda yaralanma veya ölüm meydana gelmi� se Cumhuriyet Savc�s� 

taraf�ndan soru� turma dosyas� haz�rlanmaktad�r. Emniyet yetkilileri eliyle savc�l�k 

talimat� ile yap�lan incelemelerle elde edilen maddi deliller savc�l�k soru� turma dosyas� 

içerisinde yer al�r. Savc� gerek duydu� u takdirde olay yerini bizzat incelemektedir.  

Kazada incelenen ilk bulgularda suç unsuru oldu� unu tespit ederse � üphelileri sorgular. 

� üpheli olarak öncelikle makinist ve kondüktörler sorgulanmakta ve ifadelerine 

ba� vurulmaktad�r. Polis memurlar�nca olay yeri foto� raflan�r, olay yeri krokisi 

haz�rlan�r ve savc� talimat� ile di� er i� lemler gerçekle� tirir. Savc� suç unsuru olu� turan 

bir durum ve Türk Ceza Kanunu içerisinde yer alan bir maddeyi ihlal tespit ettiyse 

Kamu Davas� açarak olay� Mahkemeye ta� �r. Dosya ve kapsam� ilgili ceza mahkemesi 

taraf�ndan kabül edilirse dava duru� malar� ile olaydaki kusuru bulunan � ah�slar 

cezaland�r�lmas� gerçekle� tirilir. Olay yeri incelemesi suçun delillerinin ortaya 

ç�kmas�nda ve suçlular�n tespitinde çok önemli bir rolü vard�r. Bilirki� i raporunda olay 

yeri incelemede bulunan maddi deliller muhakkak suretle dikkate al�n�r. Bilirki� i 

taraf�ndan ortaya konulacak görü�  kazan�n oldu� u anda mevcut bulunan deliller 

üzerinden yap�lmal�d�r.  
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� ekil 5.1 : Tren Kazas� Olay Yeri � ncelemesi 

Olay Yeri �ncelemenin Amac� � u � ekilde s�ralan�r; 

·  Meydana gelen bir olay�n adli bir suç olup olmad�� �n� tespit etmek,  

·  Olay�n öngörülen � ekil ve � artlarda meydana gelip gelmedi� ini belirlemek,  

·  Olay yeri-fail-ma� dur (veya maktul) aras�ndaki ili� kiyi kuracak maddi suç 

delillerini bulmak,  

·  �� lenen suçun ayd�nlat�lmas� ve adli mercilerin do� ru karar vermesini sa� lamak 

amac�yla olay yerini belgelemek, olaydan sonraki a� amalarda adli makamlarca 

atanacak bilirki� ilerin olay�n oldu� u gün ve saatte olay yerinin ne durumda 

oldu� unu, tren –araç-yaya konumlar�n�, çarpma öncesi ve sonras� kazaya kar�� an 

unsurlar�n hareketini göstermek, kaza krokisi ç�karmak, 

·  Olay filin i� lendi� i yerde ba� lay�p, failin gidebilece� i yerleri de içine alan geni�  

bir aland�r. Olay soru� turmas�nda ve çözümünde fail-ma� dur-olay yeri 

ili � kisinin ortaya ç�kar�lmas� önemlidir. Olay�n üç unsuru aras�ndaki ili� kilerin 

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

YÖNET� M�  

Ülkemizde her y�l binlerce insan�m�z seyahat esnas�nda ya� anan kazalarda hayat�n� 

kaybetmekte, yaralanmakta veya sakat kalmaktad�r. Dünyada pek çok ülkede ula� �m 

sektöründe ya� anan kazalar�n�n azalt�lmas�na yönelik çal�� malar yap�lmaktad�r. Yap�lan 

bu çal�� malarda meydana gelen kazalar� de� i� ik metotlarla incelenmekte ve bu 

incelemeler çerçevesinde kazalar�n azalt�lmas�na yönelik çal�� malar yap�lmaktad�r.  

 (ATGK), Avrupa Trafik Güvenli� i Komisyonu  “meydana gelen hava, deniz ve tren 

kazalar�n�n incelenmesi gerekti� ini ” bildirmi � tir. Avrupa Birli� i (AB) üyesi ülkelerde 

trafik güvenli� inin sa� lanmas� ve trafik kazalar�n�n önlenmesi amac�yla; Meydana gelen 

kazalar�  “Derinlemesine Kaza Analizi” metoduyla incelenmektedir. Ülkemizde tren 

kazas� incelemeleri i� letmeci kurulu� lar�n bünyesinde yap�lmakta ve 

yay�nlanmamaktad�r. Bu veriler kurumlar�n kendi kurullar� taraf�ndan 

de� erlendirilmekte ve al�nacak tedbirler kendi iç bünyede al�nmaktad�r. Bu kurulu� lar�n 

ortak ba� l� oldu� u bir yetkili merci yoktur. Kentiçi toplu ta� �mada kullan�lan rayl� 

sistemler Büyük� ehir Belediye’lerinin i� tiraki � irketleridir. TCDD ise Ula� t�rma, 

Denizcilik ve Haberle� me Bakanl�� � kontrolünde faaliyetini yürütmekte olan kamu 

iktisadi te� ebbüsüdür. Yeni ç�kan düzenleme ile demiryolu i� letiminin serbestle� tirmesi 

yasala� t�r�lm�� t�r. Mevcut demiryolu i� leticileri aras�nda ortak bir bilgi havuzu 

bulunmamakta ve kaza incelemeleri i� letmeler aras�nda dahi payla� �lmamaktad�r. Bu 

sebeple ülkemizde kaza incelemesinde hangi kriterlerin geçerli oldu� u, neye göre kaza 

incelemesi yap�ld�� �, sonucunda al�nan tedbirlerin ve düzeltici faaliyetlerin neler oldu� u 

akademik olarak bilinmemekte ve literatürde yer almamaktad�r. Bu bilgileri içeren bir 

çal�� ma mevcut de� ildir. Halbuki hem Avrupa Birli� i ülkelerinde hem de geli� mi�  di� er 

ülkelerde kaza inceleme raporlar� haz�rland�ktan sonra kamuoyu ile payla� �lmaktad�r. 

Kaza inceleme raporlar� ba� �ms�z ortak kurulu� lara gönderilmekte, ba� �ms�z kurulu� lar 

da bu incelemeleri de� erlendirerek gerekli düzenlemeleri (regülasyon) yapmaktad�r. Bu 

düzenlemelere ba� l� bulunan tüm i� letmeler riayet etmek ve uymak mecburiyetinde 

bulunmaktad�r. 

Avrupa Birli� i ülkeleri aras�nda düzenleme ve gerekli kurallar�n olu� mas� ve bu 

kurallar�n birlik ülkeleri taraf�ndan uygulanmas�n� sa� layan, izleme faaliyeti ile kaza 



101 

incelemelerini de� erlendirerek gerekli revizyonlar� gerçekle� tiren AB kurulu� u 

ERA’d�r. (European Railway Agency-Avrupa Demiryolu Ajans�) AB Komisyonu  

91/440 Direktifi  ile  ba� layan  reform  sürecini  ileri  bir  ad�m  olarak “Birinci  

Demiryolu  Paketi”  � eklinde  devam  ettirmi� tir.  Demiryolu politikas�;  altyap�n�n 

i� letmeden ayr�lmas� yeni i� leticilerin pazara giri� inin mümkün k�l�nmas�,  altyap�n�n 

tahsisi ile ilgili kurallar�n ve altyap� kullan�m ücretlerinin belirlenmesi, ba� �ms�z 

düzenleme organlar�n�n olu� turulmas� temelinde belirlenmi� tir. Komisyon Ocak 

2002�de �kinci Demiryolu Paketi ile AB demiryollar�nda kaza ve olaylar�n ara� t�r�lmas� 

ve emniyetin düzenlenmesi ile ilgili yeni bir direktif yay�nlam�� , kar� �l�kl� i � letilebilirlik 

ile ilgili önceki iki direktif üzerinde düzenlemeler yapm�� , Avrupa�da emniyeti 

iyile� tirmek ve kar� �l�kl� i � letilebilirli � i geli� tirmek üzere Avrupa Demiryolu Ajans� 

(ERA) kurulmu� tur. 

ERA’n�n güvenlik departman� demiryolu güvenli� i için ortak bir çerçeve 

olu� turmaktad�r. Etkili bir demiryolu ta� �mac�l�� � hizmeti ve demiryolu sisteminin daha 

verimli çal�� mas� için AB ülkesi demiryolu i� letmecileri aras�nda güvenlik yönetim 

sistemleri üzerinde ortak bir yakla� �m geli� tirmekte ve bunu te� vik etmektedir. Bu hedef 

için Güvenlik departman� alt�nda üç birim kurmu� tur. Bu birimler 1. Yönetim Sistemleri 

Birimi; demiryolu sektör kurulu� lar� aras�nda risk kontrolü yapmakta, yeni yakla� �mlar� 

belirlemekte, takip etmekte ve aradaki i� birli � ini sa� lamaktad�r. 2. Denetleme ve 

Ara� t�rma Birimi; i� letmeci otoritelerin yeni ve ilginç güvenlik yakla� �mlar�n�, risk 

kontrol metotlar�n� izleyip denetlemekte, ara� t�rma raporlar� ile de bunu payla� maktad�r. 

3. Düzenleme ve Güvenlik �zleme Birimi; düzenlemeleri yaparak otoritelerin Avrupa 

Birli � i güvenlik normlar�nda i� letme yapmas�n� sa� lamaya çal�� maktad�r. Bu çerçevede 

talimatlar� yenilemekte, ulusal güvenlik kurallar�n� izlemekte, teknik öneriler 

getirmekte, güvenlik performan raporlar� haz�rlamaktad�r.21 

Geli� mi�  ülkelerde oldu� u gibi ülkemizde de meydana gelen tren kazalar�n�n 

nedenlerine göre detayl� bir � ekilde ve kapsaml� olarak incelenmesi, kazalar�n 

                                                 
 
21 ERA, Safety, http://www.era.europa.eu/CoreActivities/Safety/Pages/ Home.aspx, [Eri� im Tarihi: 

12.07.2013] 
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azalt�lmas� için güvenlik önerilerinin belirlenmesi, demiryolu trafik sistemini olu� turan 

tüm unsurlar�n (sürücü, yolcu, yaya, yol, çevre) iyile� tirilmesi ve bunun rayl� sistem 

operatörlerince talimat ve kurallar�na yans�t�lmas� gerekmektedir. Bunun gerçekle� mesi 

için öncelikle kaza inceleme raporlar�nda ortaya ç�kan bulgular ortaya konulmal�, riskler 

belirlenmelidir.  

Kaza incelemesinin yap�lmas�nda � u hedefler gözetilmelidir;  

-  Benzer kazalar�n (bilinen bir yerde devaml� olarak ayn� � ekilde meydana gelen 

kazalar� meydana gelmesini engellemek,  

-  Kazalar�n önlenmesine yönelik ilk etapta al�nmas� gereken Acil Önlemleri 

bulmak, 

-  Kazalar�n olu� umunda makinist kural ihlallerini belirleyerek bu ihlallerin 

önlenmesine yönelik trafik e� itim ve denetimleri planlamak,  

-  Kazalar�n�n meydana gelmesinde rolü olan risk faktörlerini (kaza nedenlerini) 

tespit etmek ve kazalar�n önlenmesine yönelik Kal�c� Çözüm önerileri 

belirlemek,  

-  Trafik güvenli� inin sa� lanmas�na yönelik çal�� malar için kurumlar aras�nda 

i� birli � ini sa� lamak ve Kurumlar aras� uzmanl�klar�n kullan�larak güvenlik 

önerileri geli� tirmektir. Demiryolu Rayl� Sistem Trafik Güvenli� inin sa� lanmas� 

konusunda bilimsel ve güvenilir bilgiler üretmektir. 

Rayl� Sistem Demiryolu kaza incelemesinin ba� l�ca amaçlar�n� Resmi Gazete 

29.12.2012 tarihli 28512 say�l� “��  SA� LI � I VE GÜVENL���  R�SK 

DE� ERLEND�RMES� YÖNETMEL��� ” kapsam�nda � u � ekilde ba� l�klar alt�na 

toplanabilir;  

·  Olas� Tehlikeleri Tespit Etmek, Analiz Etmek, Engellemek 

·  Önlenemez Riskleri Azaltmak�

·  Uyar� Sistemlerini Geli� tirmek�

·  Kabul Edilebilir Bir Risk Seviyesi Sa� lamak�
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5.3.1 Olas� Tehlikeleri Tespit Etmek, Analiz Etmek, Engellemek 

Olas� riskleri tespit etmenin en kolay ve ula� �labilir yolu benzer sistemlerde tecrübe 

edilmi�  riskleri incelemekten geçer. Riskler incelenip analiz edildikten sonra kurulacak 

sistemde farkl� risklerin neler olabilece� i tahmin edilir. Buna müteakip riskleri 

engellemek üzere ad�mlar at�l�r. [33] Rayl� sistemler demiryolu tarihinde defaatle 

ya� anan kazalar s�n�fland�r�lm��  ve olas� tehlikeler belirlenmi� tir.  

 
� ekil 5.2 : Risk De� erlendirmesinin 5 Temel Ad�m� 

Kaza sonucu yaralanma, ölüm ve maddi kayb� tehliketehlike olarak tespit edersek bu 

tehlikeye yol açacak riskleri � ekil 4.5’teki 3. ad�m olan kontrol tedbirlerine karar 

verilebilmektedir. 4. Ad�mda kontrol tedbirleri uygulan�r yerine getirilir ve eksikler 

giderilir. 5. Ad�m olarak al�nan önlem ve giderilen hatalar�n tekrar edip etmedi� i, 

sürdürülüp sürdürülmedi� i izlenir.  

5.3.2 Önlenemez Riskleri Azaltmak 

Rayl� Sistemler tasarlan�rken, daha önce benzer tasar�mlar elden geçirilmeli ve ne gibi 

olumsuzluklarla ve risklerle kar� � kar� �ya kal�nd�� � tespit edilmelidir. Tecrübe edilmi�  

riskleri gözönünde bulundurarak kurulacak rayl� sistemdeki riskleri minimize etmek 
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mümkündür. Mevcut rayl� sistemlerdeki riskler yok edilemiyorsa dahi al�nacak 

önlemlerle risklerin sonucu olu� acak hasar en aza indirilmelidir (Ringdahl 2001).  

 

� ekil 5.3 : Risk Skoru 

Rayl� sistem i� letmecili� inde riskler � ekil 4.6’daki örne� e göre skorlanabilir. R:Risk 

Seviyesi O: Olabilirlik ve � : � iddetin çarp�m�yla (R=Ox� ) elde edilmektedir. Çok ciddi 

derecede sonucu olan (5 puan) ve Çok Yüksek s�kl�kta olabilirli� i (5 puan) bulunan risk, 

Yüksek Seviyede (25 puan) bir risktir.  Ray hatt�nda yayaya çarparak olu� an 

yaralanmal� ve ölümlü kazalar bu risk seviyesine örnek olarak verilebilir. 

5.3.3 Uyar� Sistemlerini Geli� tirmek 

Dünya çap�nda çok yayg�n olarak kullan�lan, ülkemizde de son y�llarda uygulamaya 

konan uyar� sistemleri hem yolcu, hem de makinist aç�s�ndan önem te� kil etmektedir. 

Rayl� sistemlerde kullan�lan ve sinyalizasyon sistemi olarak tan�mlanan yolun 

eri� ebilirlik durumunu belirten sistemler, yaya ve hemzemin geçitlerinde, çift yön 

trafi� inin oldu� u fakat tek bir yolun mevcut oldu� u durumlarda, makas bölgeleri gibi 

yollar aras� geçi�  yap�lan bölgelerde ve tünel giri�  ç�k�� lar� ile viyadük ve köprü 

üstlerinde çokça kullan�lmaktad�r. Temel amaç yolun kimde oldu� unu göstermektedir. 

Bu durumda ilgili yaya, tren veya ta� �t bekletilir ya da uygun olan ba� ka bir yöne 
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yönlendirilmektedir. Böylece ayn� anda, ayn� bölgeyi kullanmak zorunlulu� u çözüme 

kavu� turulmu�  olmaktad�r (Ringdahl 2001). 

 

� ekil 5.4 : Risk Düzeyi 

� ekil 4.7 de gösterildi� i gibi 15 puan ile 25 puan aras�nda ç�kan yüksek seviyedeki 

riskler kabul edilemez, 8-10 puana aras� ç�kan orta seviyedeki riskler dikkate de� er,1-6 

puana aras�nda dü� ük seviyedeki riskler kabul edilebilir risk s�n�f�nda de� erlendirilir.   

5.3.4 Kabul Edilebilir Bir Risk Seviyesi Sa� lamak 

Kabul edilebilir risk seviyesi, yasal yükümlülüklere ve i� yerinin önleme politikas�na 

uygun, maddi kay�p veya yaralanma olu� turmayacak risk seviyesi olarak 

tan�mlanmaktad�r. Riskin tamamen bertaraf edilmesi, bu mümkün de� il ise riskin kabul 

edilebilir seviyeye indirilmesi için a� a� �daki ad�mlar uygulan�r. 

1) Tehlike veya tehlike kaynaklar�n�n ortadan kald�r�lmas�. 

2) Tehlikelinin, tehlikeli olmayanla veya daha az tehlikeli olanla de� i� tirilmesi. 
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3) Riskler ile kayna� �nda mücadele edilmesi. 

 

� ekil 5.5 : Risk Analizi 

 

Ray hatt�nda yayaya çarparak olu� an yaralanmal� ve ölümlü kazalar Kabul Edilemez 

Riske örnek olarak verilebilir. Bu kaza türünü yap�sal olarak giderilemeyecek 

vaziyetteyse (meskun mahal içinden geçen cari hat gibi) tehlikenin önüne geçilmeli ve 

riski dü� ürecek tüm tedbirler al�nmal�d�r. Kaza inceleme raporlar�ndan ç�kan sonuçlarda 

bu tip kazalar�n meydana geldi� i yerler öncelikle belirlenmelidir. Benzer muhtemel 

noktalar için de gerekli öncelikli i� letmeci kurumca verilmelidir. Cari hatta ihata 

duvar�yla yaya geçi� ini engellemek, bu noktalarda livre (h�z) de� erlerinde de� i� ikli � e 

gitmek, ayd�nlatma sistemiyle görünürlü� ü sa� lamak, kamera konularak öncesinde 

makinistin �KM’ce (�� letme Kumanda Merkezi) uyar�lmas� gibi önlemler risk seviyesini 

ve olu� acak tehlikenin boyutunu dü� ürecektir.  

5.4 RAYLI S � STEM KAZA VE OLAY SORU � TURMANIN BA � LICA � ÇER���  

Avrupa Birli� i ülkelerinde kaza ara� t�rmalar� için referans al�nan zorunlu doküman 

2004/49/EC say�l� Demiryolu Emniyet Direktifi’dir. Bu direktifin, V. Bölümünde 

bahsedilen kurallar tüm AB ülkelerinde uygulanmas� zorunlu kurallard�r. Buna göre 

ara� t�rmalarda ana amaç kök sebebi bulup bir daha ayn� tür kaza olmamas� için önlem 

al�nmas�n� sa� lamakt�r. Bu nedenle ara� t�rmalarda suçlamama prensibi geçerlidir. 

Direktifte kaza inceleme raporunun ana ba� l�klar� ve içeri� inde olmas� gerekenler 

verilmi� tir. Raporlar�n bu içeri� e uygun olarak tertip edilmesi gerekmektedir. Rapor 

bölümleri ve bu bölümlerde ortaya ç�kar�lacak hususlar � u � ekilde s�ralanabilir: 
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A. Özet 

Özet, olay�n ne zaman ve nerede oldu� u ve sonuçlar� ile ilgili k�sa bir tan�m içerir. 

Soru� turma ile elde edilen hadisenin temelinde yatan nedenler ve yard�mc� faktörler ile 

olay�n do� rudan nedenlerini belirtir. Ba� l�ca öneriler belirtilir ve bilgiler al�c� 

makamlara verilir. 

B. Olay ile ilgili yak�n bulgular  

1.Olay: 

— Olay�n kesin tarihi, saati ve mahalli, 

— Acil yard�m ve kurtarma hizmetlerinin çal�� malar� da dahil olmak üzere kaza 

mahallinin ve olaylar�n tan�m�, 

— Bir soru� turma olu� turulmas� karar�, soru� turmac� ekibin olu� umu ve 

soru� turman�n yürütülmesi, 

2.Olay�n geçmi� i: 

— Olaya kar�� an personel ve müteahhitler ile di� er taraflar ve görgü tan�klar�, 

— Olaya kar�� an demiryolu ta� �tlar�na ait parçalar�n (kalemlerin) kay�t numaralar� 

da dahil olmak üzere, trenler ve olu� umlar� 

— Altyap� ve sinyalizasyon sisteminin tan�m�- hat türleri, makaslar, sinyal ba� l�lar, 

sinyaller, tren korumas�, 

— �leti� im araçlar�, 

— Olay yerinde veya civar�nda yürütülen çal�� malar, 

— Demiryolu acil durum plan�n ve olaylar zincirinin harekete geçirilmesi, 

— Acil durum plan�, kamuya ait kurtarma hizmetleri, polis ve t�bbi hizmetlerin ve 

bunlar�n olaylar zincirlerinin harekete geçirilmesi, 

3.Ölümcül olaylar, yaral�lar ve maddi hasar: 

— Yolcular, üçüncü � ah�slar, müteahhitler dahil olmak üzere personel, 

— Yük, bagaj ve di� er e� ya (emtia), 

— Demiryolu ta� �tlar�, altyap� ve çevre, 
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4.Harici ko� ullar: 

— Hava � artlar� ve co� rafi referanslar. 

C. Tahkikat ve soru� turmalar�n kayd�: 

1.(Verilen) �fadelerin özeti (� ah�slar�n kimlik bilgilerinin korunmas� kayd�yla): 

— Müteahhitler dahil olmak üzere demiryolu personeli, 

— Di� er görgü tan�klar�. 

2.Emniyet yönetim sistemi:: 

— Örgüt yap�s� ve emirlerin ne � ekilde verildi� i ve yerine getirildi� i, 

— Personel gerekleri ve ne � ekilde uyguland�� �, 

— �ç kontrol ve denetimler ile sonuçlar� ile ilgili ola� an programlar, 

— Altyap� ile ilgili farkl� aktörler aras�ndaki arabirim (arayüz) 

3.Kurallar ve düzenlemeler: 

— Konu ile ilgili Topluluk ve ulusal kurallar ve düzenlemeler, 

— Çal�� ma kurallar�, yerel direktifler, personel gerekleri, bak�m talimatlar� ve 

uygulanabilir standartlar gibi di� er kurallar, 

4.Demiryolu ta� �tlar�n�n i� leyi� i ve teknik donan�mlar�: 

— Otomatik veri kay�t cihazlar�ndan kay�t dahil olmak üzere, sinyalizasyon ve 

kontrol kumanda sistemi, 

— Altyap�, 

— �leti� im teçhizat�, 

— Otomatik veri kay�t cihazlar�ndan kay�t dahil olmak üzere, demiryolu ta� �tlar�. 

5.Çal�� ma sistemi ile ilgili belgeleme: 

— Trafik kontrolü ve sinyalizasyon için personelin ald�� � tedbirler, 

— Kay�tlardan al�nan belgeleme dahil olmak üzere,  olay ile ilgili sözlü mesajlar�n 

al��  veri� i  

— Olay mahallinin muhafazas� ve korunmas� için al�nan tedbirler. 
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6.�nsan-makine-organizasyon (düzen) arayüzü: 

— �lgili personele uygulanan çal�� ma süresi, 

— Fiziksel veya psikolojik stresin varl�� � da dahil olmak üzere, t�bbi ve ki� isel 

ko� ullar�n olay üzerindeki etkisi, 

— �nsan-makine-arayüzü üzerinde teçhizat tasar�m�n�n etkisi  

7.Benzer nitelikteki önceki olaylar: 

D. � ncelemeler ve sonuçlar 

1.Olay zincirinin nihai tan�m�: 

— C. Ba� l� � �nda saptanan bulgulara dayanarak olay ile ilgili sonuçlar�n 

olu� turulmas�. 

2.Tart�� ma: 

— olay�n nedenleri ve kurtarma hizmetlerinin performans�na ili� kin olarak, sonuca 

varmak amac�yla 3. ba� l�kta saptanan bulgular�n incelenmesi. 

3.Sonuçlar: 

— Olaya kar�� an � ah�slar taraf�ndan yap�lan eylemler veya demiryolu ta� �tlar�n�n ya 

da teknik donan�mlar�n�n ko� ullar� ile ilgili yard�mc� etmenler de dahil olmak üzere, 

olay�n do� rudan ve yak�n nedenleri. 

— Sürdürme, usuller ve beceriler ile ilgili temelde yatan nedenler, 

— Düzenleyici yap�n�n ko� ullar� ve emniyet yönetim sisteminin uygulanmas� ile 

ilgili temel nedenler, 

4.�lave gözlemler: 

— Nedenlerin sonuçlar�na ba� l� olmayan, soru� turma s�ras�nda olu� an eksiklik ve 

hatalar. 

5.Al�nm��  tedbirler: 

—  Olay nedeniyle önceden al�nm��  veya hayata geçirilmi�  tedbirlerin kay�tlar� 

6.Tavsiyeler 



110 

6.  RAYLI S � STEMLERDE KAZA ÖNLEME AÇISINDAN DEM � RYOLU 

BAKIM, TAM � R VE S� NYAL � ZASYON S� STEMLER �  

Demiryollar�nda yap�lan rutin bak�m ve tamir i� lemleriyle kazalar�n önlenebilmesi 

amaçlan�r. Kaza türüne göre inceledi� imizde gerçekle� en kazalar�n büyük bölümü 

hemzemin geçitlerde meydana gelmektedir. Hemzemin geçitlerle ilgili bak�mlar 

periyodik olarak yap�lmal�d�r. Sinyalizasyon sistemeleri ise tren çarp�� malar�n�n 

önlenmesi ba� ta olmak üzere rayl� sistemlerde en önemli teknik donan�md�r.  

Türkiye’de demiryolu üstyap�s�n�n %36�s� da 20 ya� �n üzerindedir. 10. Ula� t�rma � uras� 

Raporunda üstyap�n�n 20 y�l ömrü olmas� nedeniyle y�lda ortalama 550 km civar�nda 

yenileme çal�� mas� yap�lmas� gerekti� i  ifade edilmi�  ve 2008-2012 y�llar� aras�ndaki 

be�  y�ll�k dönemde  yap�lan 2.792 km yol yenilemesiyle y�ll�k ortalama 558 km 

rakam�na ula� �lm�� t�r.  2013  y�l�nda  1.098  km  demiryolunun  yenilenmesi  

planlanmakta  olup  2014-2016 y�llar�  aras�nda  yap�lacak  2.628  km  yol  

yenilemesiyle  birlikte    demiryolu  a� �  ya�  ortalamas�n�n  20 ya�  grubuna getirilmesi 

planlanmaktad�r. (11. Ula� t�rma � uras�) 

6.1  RAYLI S � STEM EK � PMANLARI BAKIM VE TAM � R�  

Beton traverslerde dübel de� i� tirilmesi, traverslerde dübel de� i� tirilmesinde dikkat 

edilecek hususlar, ah� ap traverslerde sabote yap�lmas�, travers ekyerlerinin tanziminde 

dikkat edilecek hususlar, travers de� i� tirilmesinde dikkat edilecek hususlar, köprü 

traverslerinin tebdili yedek traverslerin istifinde dikkat edilecek hususlar ve küçük 

malzemelerin �stiflenmesidir. (Bk.EK:II) 

6.2 MAKASLARIN TEBD � L �  VE TAM � R�  

Bir trenin bir hattan di� erine yönlenmesini sa� layan mekanizmaya makas 

denilmektedir.  Basit makas, S makas ve çapraz makas tiplerindeki makaslar�n 

de� i� tirilmesi icap edenler için sökülmeden önce yap�lacak  i� ler, makas montaj�nda 

dikkat edilecek hususlar, makaslar�n bak�m ve tamirinde dikkat edilecek hususlar 

kilitleme ar�zas� olan makaslar�n �slah�nda dikkat edilecek hususlar EK: II’de 

verilmi� tir.  



111 

6.3 HEMZEM � N GEÇ� TLER �  KONTROL VE BAKIMI 

Hemzemin geçitler demiryolu ile yaya ve/veya karayolu geçitlerinin ayn� kotta ya da 

ayn� kota yak�n bir kotta kesi� ti� i bölgelerdir. Hemzemin demiryolu geçidi diye de 

adland�r�lmaktad�r. Bu bölgeler araçlar�n ya da yayalar�n ayn� yolu farkl� zamanda 

kullanmas�na olanak verecek � ekilde tasarlanmal�d�rlar. H�zl� tren hatlar�nda kazalar�n 

önlenmesi ve güvenlik nedeniyle hemzemin geçit kullan�lmamaktad�r. Özellikle h�zl� 

tren hatlar� yayalar�n dahi geçmemesi için yol boyunca ihata edilmi� tir. Cari hatlarda da 

yerle� im yerinde olan k�s�mlarda hat kenar� ihata edilerek yaya giri� i engellenmelidir.  

Hemzemin geçi�  çe� itleri, hemzemin geçitlerde boden bo� luklar�n�n te� kili, hemzemin 

geçit kaplamalar� ve çe� itleri, hemzemin geçitlerde karayolu araçlar� için geçit çapraz 

i� aretleri ile hemzemin geçitlerin bak�m� kaza incelemesi ve bilirki� i raporlar�nda 

dikkat edilmesi gerekli hususlard�r. Bu hususlar�n ayr�nt�s� EK-II’de verilmi� tir. 

Türkiye demiryollar� � ebekesinde toplam 3.341 adet hemzemin geçit bulunmaktad�r.  

2002 y�l�nda 4.810 adet olan hemzemin geçit say�s� son 10 y�lda yap�lan çal�� malarla 

3.341 adete inmi� tir. Hemzemin geçide yakla� �m k�s�mlar�nda standartlara göre çift 

tarafl� refüj çizgisi ve güvenli bekleme çizgisi çizilmesi ile geçitlerde görü�  

mesafelerinin iyile� tirilmesi çal�� malar� yap�lm�� t�r.  Hemzemin geçitlerde kauçuk 

kaplama, beton plak ve ray profil ile kaplama çal�� malar� devam etmektedir.  Ancak 

hemzemin geçitlerde kaza problemini en aza indirmek için;  bu geçitlerin korumal�  hale  

getirilmesi,  mümkün  olan  tüm  hemzemin  geçitlerin  kapat�lmas�,  yeni hemzemin  

geçit  aç�lmas�na  izin  verilmemesi  ve  alt-üst  geçit  olarak  düzenlenmesi 

gerekmektedir. Mevzuat itibariyle,  kesi� imler olu� turan yerel yönetimlerin bu 

hemzemin geçitlerde gerekli tedbirleri alma,  alt veya  üst  geçit  yapma  sorumlulu� u  

bulunmas�na ra� men,  önlem  almad�� �  aç�kt�r.  TCDD;  2004-2012 döneminde 590  

adet hemzemin  geçidi  kontrollü  hale  getirmi�   ve  kontrollü  geçi�   say�s�n�  1.084’e  

ç�karm�� t�r. Hemzemin geçitlerin tamamen ortadan kald�r�lmas� veya alt-üst geçit  

haline  dönü� türülmemesi  durumunda; sesli  ve  �� �kl�  ikazlara  ilave  olarak  bariyerli-

fla� örlü-çanl�  koruma  sistemlerine  ihtiyaç artarak sürecektir. 
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6.4 GABAR� LER� N KONTROLÜ 

Gabari demiryolu arac�n�n yol enkesitinde kaplad�� � alan olarak tan�mlanabilir. Yol 

geni� liklerinin ve kamula� t�rma alanlar�n�n belirlenmesinde önemli rol oynamaktad�r. 

Statik ve dinamik gabari olmak üzere iki ba� l�k alt�nda incelenmektedir.  

6.4.1 Statik Gabari 

Demiryolu ta� �t�n�n statik haldeyken yani dururken yol enkesitinde kaplad�� � aland�r. 

Aliynman bölgelerinde peronlar�n geni� likleri, depo sahas� ve garaj ölçüleri statik gabari 

gözönünde bulundurularak tasarlan�r.  

6.4.2 Dinamik Gabari 

Demiryolu ta� �t�n�n dinamik haldeyken yani hareket ederken yol enkesitinde kaplad�� � 

alan olarak ifade edilir. Kurb bölgelerinde, tünel içlerinde, viyadüklerde ve arac�n di� er 

hareket etti� i bölgelerin tasarlanmas�nda kullan�l�r.22 

 

� ekil 6.1 : Gabarilerin Dikkate Al�nd� � � Örnek Bir Tünel Enkesiti 

 

                                                 
 
22 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

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

Genel anlamda demiryolu sinyalizasyonu, trenlerin emniyetli bir � ekilde seyretmelerini 

ve demiryolunun az masrafla maksimum kapasitede kullan�lmas�n�, yani en güvenli 

verimli bir � ekilde çal�� t�r�lmas�n� sa� lamak için yap�lan çal�� malar�n bütünü olarak 

tan�mlan�r. Sinyalizasyonda as�l sorun demiryolunda tren kar� �la� malar�n� ve 

çarp�� malar�n� göz önüne alarak trafi� i düzgün, güvenli ve ekonomik bir tarzda 

yönetmektir. 

Demiryollar�m�zda 128 istasyonda Mekanik Sinyal Sistemi kullan�lmaktad�r. TCDD 

� ebekesindeki sinyalizasyonlu hatlar�n toplam� 4.016 km  (3.128 km konvansiyonel-888 

km YHT)  olup,  toplam hatlar�n %33.44�ünü olu� turmaktad�r. 23  

Demiryolu sinyalizasyonu bugünkü modern � ekle gelinceye kadar birçok a� amalardan 

geçmi� tir. Öncelleri demiryolunun baz� noktalar�nda görevlendirilen adamlar yolun 

belirli k�s�mlar�ndaki trenlerin durumlar�n� de� i� ik anlamlara gelen el kol i� aretleriyle 

bildirirmekteydiler. Daha sonra bunlarla birlikte de� i� ik manalar� olan k�rm�z�, ye� il, 

sar�, beyaz ve mavi renkli bayraklar ve "lambalar” kullan�lm�� t�r. 

Bugünkü modern sinyalizasyonun temelini olu� turan el kol, bayrak ve lamba 

bildirgeleri halen manevra bölgelerinde ve uygun ko� ullar� sa� lamayan anayollarda 

kullan�lmaktad�r. 

Demiryolu trafi� inin en az masrafla düzgün ve emniyetli bir � ekilde yönetilmesi için 

sinyalizasyon elzemdir. Sinyalizasyonun temel amac� güvenlik ve emniyet olmakla 

birlikte a� a� �daki faydalar� da s�ralanabilir: 

1. Emniyeti Art�rmak, 

2, Yol Kapasitesini Art�rmak 

3.Personel Tasarrufu Sa� lamak 

4.Sefer aral�klar�n� k�saltmak, 

5.�� letmeyi kolayla� t�rmak. 
                                                 
 
23 11. ULA� TIRMA � URASI Demiryolu Raporu [Eri� im Tarihi: 12.08.2013] 
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Yol Kapasitesi; 24 saatlik süre içinde iki istasyon aras�nda çal�� t�r�labilecek tren adedi 

demektir. Yol kapasitesinin hesaplanmas�nda birçok faktörler rol oynar.  

Demiryollar�nda blok, blok sinyalleriyle üzerinde herhangi bir trenin veya makinan�n 

bulunup bulunmad�� � bildirilen yolun belirli bir k�sm�d�r. Blok sinyalleri blokun 

giri� inde bulunur ve bloka girmek isteyen trene yolun aç�k olup olmad�� �n� yani blokun 

me� gul olup olmad�� �n� bildirir. Art arda bloklardan olunmu�  yola blok sistemi denir. 

Blok sistemi vas�tas�yla yol kapasitesini %40-50 aras�nda art�rabilmek mümkün 

olabilmektedir. Örne� in sinyalizasyondan sonra yük ve yolcu trenlerinin e� it say�da 

çal�� t�� � kabul edilerek yap�lan hesapta Ankara-Haydarpa� a aras�ndaki yol kapasitesinin 

%27 artt�� � görülmü� tür. Sinyalizasyon sayesinde istasyonlarda trenlerin bekletilmesi, 

yol de� i� tirmeleri, hareket ettirilmeleri gibi i� lemler otomatik olarak idare edildi� inden 

istasyonlarda bu i� leri yapacak personele gerek kalmamaktad�r. Ankara-Haydarpa� a 

aras�nda sinyalizasyondan sonra tasarruf edilmesi dü� ünülen personel say�s� 75 olup bu 

say� bu m�nt�kadaki hareket personelinin %20'si olmaktad�r. Daha modern sistemlerle 

personel say�s�n�n daha da azalt�labilece� i bir gerçektir 

Demir yollar�nda kazalar genellikle karayolu hemzemin geçitlerinde olmaktad�r. Bu 

kazalar karayolu geçitlerine otomatik bariyerler ve �� �kl� sinyaller konarak 

ödenebilmektedir. Ayr�ca yola tekerleklerin ve ray�n k�r�k olup olmad�� �n� kontrol eden 

cihazlar�n yerle� tirilmesiyle trenlerin tekerlek ve ray k�r�kl�klar�ndan dolay� 

u� rayabilecekleri kazalar� da önlemek mümkündür. Sinyallere tam olarak uyuldu� u 

takdirde trenlerin çarp�� malar�ndan do� abilecek kazalar tamamen önlenmi�  olmaktad�r. 

Blok sistemi vas�tas�yla trenler bulunduklar� bloktan sonraki birkaç blokun durumunu 

blok sinyalleriyle ö� renebildiklerinden h�zlar�n� bu sinyallere göre ayarlayabilmekte ve 

gecikmeler önlenmi�  olmaktad�r. 

6.5.1 Sinyalizasyonun Gerektirdi� i Önko� ullar 

Bir yolun sinyallenmesine karar vermeden önce bir tak�m önçal�� malar�n yap�lmas� 

gerekmektedir. Bu çal�� malar, gerçekten bu yola sinyalizasyonun gerekip gerekmedi� i 

ve sinyalizasyona uygun olup olmad�� � yönündedir. Örne� in; yol kapasitesi art�r�lmas� 

gereken bir yolda ilk ba� vurulmas� gereken çözüm yolu sinyalizasyon de� ildir. Önce 

kapasitenin artt�r�lmas� için di� er imkânlar, yani h�z�n artt�r�labilmesi ve yolun buna 

göre düzeltilmesi dü� ünülmelidir. Bu çal�� malardan sonra yol istenilen kapasiteye 
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ula� m�yorsa sinyalizasyona gidilmelidir. Normal bir h�z�n alt�nda seyretmeye elveri� li 

bir yolda sinyalizasyon tesisleri kurmakla sinyalizasyondan istenilen verimin al�nmas� 

makul olmamaktad�r. Trafik yo� unlu� u az olan bir lokasyona sinyalizasyon yapmak 

risk yoksa gerekli de� ildir. Di � er yandan mevcut yol durumlar� da sinyalizasyon için 

uygun olmayabilir. Bu durumlarda önce yollar�n sinyalizasyona uygun hale getirilip i� e 

ba� lanmas� gerekmektedir. 24 

6.5.2 Yol Devreleri 

Blok sistemde ray devreleri kullan�lmaktad�r. Kar� �l�kl� iki ray bir birinden izole  

  

� ekil:6.2 : Basit Bir Yol Devresi 

olup kom� u bloklardan izole contalar vas�tas�yla ayr�lm�� t�r. Ayr�ca raylar, elektrik 

ak�m�n� iletebilmeleri için kal�n tellerle birbirine ba� lanm�� lard�r. Blok, bir ba� tan bir 

batarya ve buna seri ak�m limitleyici bir dirençle beslenir. Blokun di� er ba� �nda raylar 

bir röleye ba� lanm��  durumdad�r. Yol bo�  oldu� u zaman röle enerjilenmi�  vaziyettedir. 

Blok üzerinde bulunan her hangi bir tren k�sa devre etti� inde röleden ak�m geçmeyecek 

ve röle kontaklar�n�n durumuna göre blok sinyallerine kumanda edilecektir. Yol 

üzerinde çal�� an personelin emniyeti ve raylar aras�ndaki kaçak dirençte harcanacak 

enerjinin dü� ük seviyede tutulabilmesi için ray devresini beslemekte dü� ük gerilimler 

kullan�lmaktad�r. 

Ray k�r�lmalar� halinde röle devresi aç�k olaca� �ndan, röle enerjislz kalacak ve blokun 

devaml� me� gul oldu� unu bildirecektir. Bu durumda trendeki görevliler �KM ile 

görü� erek ona göre talimat alabileceklerdir. 

                                                 
 
24 EMO, Demiryolu sinyalizasyonu ve yeni teknikler, 1994. 

http://www.emo.org.tr/ekler/0e888e0e8706954_ek.pdf?dergi=369 [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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Yol devreleri, do� ru ak�m röleleri yerine alternatif ak�m röleleri kullan�larak alternatif 

gerilimlerle de beslenebilir. Alternatif gerilimin bir avantaj� do� ru gerilim kaynaklar�na 

nazaran daha az bak�ma ihtiyaç göstermesi ve ekonomik olmas�d�r. Do� ru ak�mla 

elektrifikasyonu yap�lm��  yollarda alternatif gerimle çal�� an yol devreleri, do� ru 

gerilimle çal�� anlara tercih edilir. Bu yollarda sadece ray�n biri izole contalarla bloklara 

bölünmü�  olup di� er ray treni i� leten elektrik akiminin dönü�  yolu olarak 

kullan�lmaktad�r. 

 

� ekil 6.3 : Yolda Do� ru Ak�m 

Böyle bir yolda do� ru ak�m kullan�larak yap�lan bir yol devresini göstermektedir. 

Dönü�  ak�m�n� ta� �yan ray�n trenin bulundu� u yer ve röle aras�ndaki direnci R, dönü�  

ak�m� da I olursa, bu iki nokta aras�nda �R kadar bir potansiyel fark� meydana gelecek 

ve tren vas�tas�yla röleye tatbike dilecektir: Rölede blok dolu oldu� u halde blokun bo�  

oldu� u bildirisini sinyallere iletecektir. Böyle bir yolun di� er bir mahzuru da dönü�  

ak�m� ta� �yan ray�n her hangi bir sebeple yüksek direnç göstermesi halinde dönü�  ak�m� 

trenden di� er raya oradan röleye geçerek, rölenin bozulmas�na yol açabilecektir. Bu 

mahzurlardan dolay� böyle yollarda alternatif ak�m yol devrelerinin kullan�lmas� tercih 

edilmektedir.  

 

� ekil 6.4 : Yol Devresi 

Alternatif ak�m rölesi yaln�z yol transformatörü ile yola verilen ak�mla çal�� maktad�r. 

Dönü�  ak�m�n�n transformatörün ikincil ve röle sarg�lar�ndan geçerek bunlara zarar 

vermesini önlemek için röle ve transformatör yola seri birer dirençle ba� lanmaktad�r. 
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Transformatördeki seri direnç ayn� zamanda yolun tren taraf�ndan k�sa devre edilmesi 

halinde transformatörden, geçen akl�m� s�n�rlamaktad�r. Röleye paralel olarak konan bir 

reaktörde rölenin a� �r� dönü�  ak�m�na kar� � korunmas�n� sa� lamaktad�r.25 

6.5.3 Blok Sistemleri 

Blok sistemlerinin amac� yol kapasitesini art�rmak, yolda muhtemel tren çarp�lmalar�n� 

önlemek ve gecikmeleri' en az bir seviyeye indirmektir. Bloklar�n kontrolü, elle 

kumanda edilebilen sinyallerle veya yol devreleri bölümünde anlatt�� �m�z gibi 

sinyallere otomatik olarak kumanda edilerek yap�labilir. Blok sistemlerini, blok 

kontrolü � ekillerine göre üç s�n�fa ay�rabiliriz: 

1.Manuel blok sistemleri, 

2.Otomatik blok sistemleri, 

3.Kontrollü, manuel blok sistemleri.  

6.5.4 Güvenli Fren Mesafesi ve ATC  

Sinyalizasyonun s�n�rlay�c� sinyal göstergeleri haricinde de unsurlar� bulunmaktad�r. 

Güvenli fren mesafelerinin sinyalizasyon sistemlerinde öncelikle dikkate al�nmas� 

gerekmektedir. 160 km/saat h�zla seyahat eden bir � ehirleraras� trenin durmas� 1,6 km 

den fazla bir mesafe almaktad�r. Metrolar için ise trenin k�rm�z� dur sinyalini geçmesi 

durumunda ATP (Automatic Train Protection) sistemi treni durdurmak için devreye 

girse bile öndeki trene çarpmas� riskini do� urmaktad�r. Bu risk, bir tren sinyalin 

korudu� u blo� un hemen önünde durursa meydana gelir. Trene durmas� için bir bo� luk 

(bindirme) sa� lanmas�yla bu problem ortadan kald�r�labilir. Bindirme  (overlap);  tren 

k�rm�z� dur sinyalini geçse bile durmas� için verilen güvenli fren mesafedir. Bu güvenli 

fren mesafesi, her bir sinyalin ilerisine bir bo� luk yerle� tirilmesi ile sa� lanm�� t�r. 

                                                 
 
25 EMO, Demiryolu sinyalizasyonu ve yeni teknikler, 1994. 

http://www.emo.org.tr/ekler/0e888e0e8706954_ek.pdf?dergi=369 [Eri� im Tarihi: 

12.07.2013] 
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ATP (Otomatik Tren Koruma) sistemi trenlerin ba� ka bir trene çarpmas�n� önlemek için 

güvenli bir mesafede kalmas�n� sa� layan güvenlik sistemidir. ATO ( Automatic Train 

Operation = Otomatik Tren �� letme) güvelikten ziyade trenlerin durmas� ve kalkmas�n� 

sa� layan sistemdir. ATO’nun temel görevi istasyona yakla� an trenin nerede duraca� �n� 

belirlemektir. Bunu ATP sisteminin hatt�n bo�  oldu� unu do� rulad�� � zaman 

gerçekle� tirir. ATS  (Automatic Train Supervision = Otomatik Tren Yönetimi) ise araç 

üstü ve yol kenar� ekipmanlar�ndan, depolardan,  istasyonlardan gerçek zamanl� olarak 

gelen i� letmesel verileri toplayan, analiz eden ve yöneten kontrol ve kumanda 

sisteminin bütünüdür.  

 

� ekil 6.5 : Otomatik Tren Kontrol Sistemi 

ATC (Otomatik Tren Kontrol Sistemi-Automatic Train Control); ATP, ATO ve ATS 

sistemlerinin bile� iminden olu� an ve dünyada otomatik olarak i� letilen demiryolu 

mimarisini tan�mlamak için kullan�lan bir kontrol sistemidir ve genelde metro 

sistemlerinde kullan�lmaktad�r. Dünyada birçok çe� it ATC sistemi vard�r. Fakat 

hepsinde de temel olarak ATP güvenli� i sa� lar, ATO istasyonlardaki duru�  komutlar�n� 

sa� lar ve ATS ise hareke zamanlar�n� kontrol eder ve düzenli bir seyir için ayarlama 

yapar (Yüksel 2007). 

6.6  Avrupa Demiryolu Trafik Yönetim Sistemi (ERTMS) 

ERTMS (European Rail Traffic Management System – ERTMS) günümüz demiryolu 

sektöründe kullan�lan en son sinyalizasyon teknolojisidir.  Bu sistem � imdiye kadar 
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tasarlanm��  en ileri Otomatik Tren Kontrol (Automatic Train Control - ATC) ve Kabin 

Sinyalizasyonunu ihtiva eder. Art�k Avrupa Birli� i, yeni yap�lan bütün h�zl� tren hatlar� 

için ERTMS’yi zorunlu hale getirmi� tir. Yak�nda tüm Avrupa’da yap�lan demiryollar� 

için ERTMS kullan�m� kanuni bir zorunluluk haline getirilecek ve mevcut demiryolu 

hatlar� da yenilenerek bu sisteme dâhil edilecektir. Bu sistem Avrupa Toplulu� u’nun 

deste� i ile Avrupa için geli� tirilmesine ra� men dünyadaki birçok demiryolu idareleri 

ERTMS’yi kendi ülkeleri için de� erlendirmekte ve birço� unun da duydu� u ilgi gittikçe 

artmaktad�r. 

ERTMS, ad�ndan da anla� �ld�� � üzere demiryolu trafi� inin verimli ve etkin bir biçimde 

yönetimini içeren genel sinyalizasyon sisteminin ad�d�r. Demiryolu sinyalizasyonu 

konusunda günümüze kadar yap�lan çal�� malar�n ço� u Avrupa Tren Kontrol Sistemi 

(ETCS)  ad� verilen, ERTMS’nin sinyalizasyon ile ilgili teknolojisinin geli� tirilmesine 

dairdir.  

ERTMS/ETCS Seviye-1’de hat kapasitesini artt�rmak için balizlerin önüne infilldenilen 

çevrimler eklenir.  Bilgiler bir sonraki balizden çevrime gönderilir ve tren çevrimin 

üzerinden geçerken çevrim boyunca aktar�l�r. Tren üstü bilgisayar� bir sonraki hareket 

komutu ve ilerdeki hatt�n karakteristik bilgilerini daha balize gelmeden al�r. Bu sayede 

yeni frenleme noktas�n� önceden ö� renen sürücü h�z kesmeden yoluna devam eder ve 

böylece seyahat süresi önemli ölçüde azal�r. 

ERTMS/ETCS Seviye-2 de yol kenar� sinyaline ihtiyaç duyulmaz. Ancak hat üzerinde 

tren tespit ekipmanlar� gereklidir.  Ayr�ca sistemde tren üstü bilgisayar�n kontrol 

merkeziyle haberle� mesini sa� layan radyo dalga sistemi vard�r.  Hattaki balizler 

ba� �ms�z ve basit bir elektronik pozisyon belirtecidir.  Hat karakteristikleri tren  üstü 

bilgisayara  önceden  girilmi� tir.  Tren tespit ekipmanlar� trenin konumunu alg�layarak 

kontrol merkezine iletir. Bütün trenlerin konumlar�n� alan kontrol merkezi yeni hareket 

komutlar�n� belirler ve hattaki trenleri radyo yolu ile iletir.  Daha sonra tren üstü 

bilgisayar� hareket komutuna göre h�z profilini ve bir sonraki frenleme noktas�n� 

hesaplar.  Bu bilgi tren sürücüsüne önündeki ekran vas�tas�yla aktar�l�r.  Güvenli bir 

seyahat sa� lamak için tren üstü bilgisayar� sürekli olarak trenin pozisyonunu belirler ve 

trenin o andaki h�z�n� kontrol ederek gidilen mesafeyi do� rular (Yüksel 2007). 
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7.  RAYLI S � STEM AC� L DURUM YÖNET � M�  VE DEM� RYOLU MEVZUATI 

7.1 RAYLI TA � IMA S � STEM�  AC� L DURUM YÖNET � M�  STANDARDI 

Acil Durum Yönetimi, risk de� erlendirmesinde gerçekle� mesi muhtemel tehlikeler 

sonucu olu� abilecek acil durumlarda can ve mal kayb�na kar� � önlemleri almak, tüm 

personelin do� ru ve çabuk karar verme kabiliyetini geli� tirmek, kaza esnas�nda 

davran�� lar�n� yönlendirmek, kazan�n akabinde yap�lan çal�� malar�n planl� bir � ekilde 

yürütülmesini sa� lamak olu� turulmaktad�r. Acil müdehalenin � ekli ve yaral� kurtarma 

çal�� mas� kazalarda can kayb�n� azaltacak öneme haizdir. Prosedürler demiryolu 

i� letmecileri taraf�ndan önceden haz�rland�� � ve e� itimlerle personel sürekli � ekilde 

haz�r tutuldu� u oranda kazan�n � iddeti azal��  gösterecektir. Rayl� Sistemlerde kazalar� 

önlemek kadar, kaza olu� tu� unda ne yap�laca� �n� bilmek ve yönetmek de zaruridir.  

7.1.1 Haz�rl�k 

Acil Durum (AD) yönetiminin haz�rl�k evresi, gelecekteki acil duruma müdahale 

gayretleri için amaçlar�, prosedürleri ve kaynaklar� kurar. Haz�rl�klar dökümante edilmi�  

acil durum prosedürlerinin ve kontrol listelerinin geli� tirilmesini, tüm acil duruma 

müdahale ve iyile� tirme evreleri için sorumluluklar�n�n kararla� t�r�lmas�n� ve acil 

duruma müdahale e� itimini kapsar. 

7.1.1.1 Acil Durum Yönetim Plan� 

Rayl� Ta� �ma Sistemi (RTS) standard�n gerekliliklerini kar� �layan bir Acil Durum 

plan�n�n geli� tirilmesi, onaylanmas�, uygulanmas�, de� erlendirilmesi ve revizyonu için 

prosedürler geli� tirmelidir. 

Acil Durum yönetim plan�n�n gereken elemanlar�: Acil durum yönetim plan�, rayl� 

ta� �ma sisteminin acil durum prosedürlerini ve kontrol listelerini içeren yaz�l� bir 

dokümand�r. RTS, AD plan�n�, acil bir durumda RTS’e yard�mc� olacak yerel acil 

durum personeli ile yak�n i� birli � i içinde geli� tirmelidir. RTS’nin takdirine ba� l� olarak, 

bu plan tüm uygulanabilir gereklilikleri geni�  bir � ekilde kaplayan tek bir doküman 

içinde detayland�r�labilir veya bu plan tamamlay�c� müdahale ve iyile� tirme 

prosedürlerini kaplayan ayr� dokümanlara gönderme yapan k�sa ana doküman olarak 
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tasarlanabilir. Yaz�l� AD yönetim plan�n�n yerle� imi ve tasar�m� da RTS’nin kendi 

takdirine b�rak�lm�� t�r. A� a� �da AD plan gereklilikleri verilmi� tir (Ringdahl 2001). 

·  Acil Durum Gereklilikleri 

·  Acil Durum E� itimi Uygulamalar Tatbikatlar 

·  Acil Durum Seviyeleri 

·  Görev Ve Sorumluluklar 

·  Kat�lacak D��  Kurulu� lar �le Koordinasyon 

·  �� letme Kumanda Merkezi (�KM) Acil Durum �� letimleri 

·  Yedek �KM 

·  Olay Komuta Sistemi 

·  Prosedürler Ve Kontrol Listeleri 

·  Normal Ko� ullara Ve Servise Dönmek �çin Düzeltici Çal�� malar 

·  Dokümantasyon 

Acil Durum Yönetim Plan�n�n Geli � tirilmesi:  Yaz�l� Acil Durum yönetim plan� 

olmayan yeni rayl� ta� �ma sistemleri yaz�l� bir plan geli� tirmelidir. Yeni plan bu 

standard�n gerekliliklerini kar� �lamal�d�r. 

Acil Durum yönetim plan�n�n onaylanmas�: Her RTS’nin üst yönetimi yeni Acil 

Durum yönetim planlar�n�n onaylanmas� ve mevcut planlar�n periyodik de� i� ikliklerinin 

onaylanmas� için yöntem geli� tirmelidir. RTS’nin Genel Müdürü bu plan için final 

onaylay�c� yetkili olmal�d�r (Ringdahl 2001). 

Acil Durum yönetim plan�n�n uygulanmas�: Acil Durum yönetim plan�n�n en verimli 

� ekilde uygulanmas�n� sa� lamak üzere RTS plan�n tüm elemanlar�n� güncel ve 

korunmu�  tutmal�d�r. RTS, AD yönetim plan�n� destekleyen a� a� �daki aktivitelerin 

yerine getirilmesi için düzenli aral�klar belirlemeli ve belirtmelidir. Acil Durum yönetim 

plan�n�n de� erlendirmesi, revizyonlar ve tekrar onay� 

·  Genel ve tazeleme e� itimleri 

·  Tatbikatlar ve veya masa ba� � uygulamalar 
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·  AD müdahale irtibat bilgilerinin güncellemeleri 

·  AD müdahalede kat�lacak d��  kurulu� lar ile koordinasyon toplant�lar� 

·  AD ekipman�n�n test edilmesi ve bak�m� 

·  Acil durum gereçlerinin kontrol edilmesi, test edilmesi ve tekrar doldurulmas� 

·  Tesislerin ve yap�lar�n kontrol edilmesi 

Acil Durum yönetim plan�n�n de� erlendirilmesi:  AD yönetim program�n�n 

etkilili � ini gözlemlemek ve de� erlendirmek için a� a� �daki ad�mlar� içeren prosedürler 

olu� turmal� ve uygulamal�d�r: 

·  Yeni veya var olan AD yönetim plan�n�n genel içeri� inin bu standard�n içerik 

gereklilikleri ile kar� �la� t�r�n ve tekrar gözden geçirin 

·  Bu standard�n ekinde yer alan prosedürler ile RTS’inkiler aras�nda tarafs�z 

kar� �la� t�rma yap�n 

·  Geni� leme ve de� i� iklikler gibi sistem de� i� ikliklerinin AD yönetimi üzerindeki 

etkisini göden geçirin. 

Acil Durum yönetim plan�n�n revizyonu:  RTS Acil Durum yönetimi program�n� 

geli� tirmek için, geçmi�  tatbikatlardan, geçmi�  acil duruma müdahale ve iyile� tirme 

çabalar�ndan ö� renilen dersleri de içeren yeni bilgilerin kullan�lmas� için yöntem 

geli� tirmeli ve uygulamal�d�r. RTS a� a� �dakileri kurmal�d�r: 

·  Acil Durum yönetim plan�n�n revize edilmesini gerektiren ko� ullar. 

·  Acil Durum müdahale program�n� revize etmek için s�kl�k 

7.1.2 Görev ve Sorumluluklar 

7.1.2.1 RTS’nin Genel Görev Ve Sorumluluklar� 

RTS istasyonlar�, hatlar�, araçlar� ve sahas� yan� s�ra RTS personelini ve yolcular�n� 

etkileyen acil durumlar için; RTS, RTS’nin olay amirli � i yapt�� � ve kat�lan d��  

kurulu� lar�n olay amirli� i yapt�� � her iki durumu da içeren kendi görev ve 

sorumluluklar�n� tan�mlamal�d�r.  

7.1.2.2 RTS Bölümlerinin Ve Personelinin Özel Görev Ve Sorumluluklar� 
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RTS, Acil Durum plan�nda yer alan tüm uygun RTS çal�� anlar�n�n, bölümlerinin ve 

dâhili organizasyonlar�n Acil Durum yönetimi hususunda görev ve sorumluluklar�n� 

belirlemeli ve aç�kça tan�mlamal�d�r.   

7.1.3 AD E� itimi, Uygulamalar, Tatbikatlar 

RTS personeli ile kat�lan d��  kurulu� lar�n personeli e� itilmelidir. RTS e� itim 

programlar� için a� a� �daki hususlar� belirlemelidir: 

·  E� itilmesi gereken ki� iler 

·  Yard�mc� olacak ve talimat verecek ki� iler 

·  Gerekli olan e� itimin detay� ve süresi 

·  E� itim kapsam�na al�nacak kilit noktalar 

·  Personelin kilit noktalar� kavray�p kavramad�� �n� de� erlendirme metotlar� 

·  Tazeleme e� itimlerinin teknik � artnamesinin haz�rlanmas� 

·  Ders programlar� için ders planlar�n�n, sunum malzemelerinin, kat�l�mc� 

dokümanlar�n�n ve referans al�nan malzemelerin nas�l olu� turulaca� � 

7.1.4 AD seviyeleri 

Özel bir olay için gerekli müdahalenin büyüklü� ünü ve amac�n� belirlemek için RTS 

acil durum seviyelerini tan�mlamal�d�r (Ringdahl 2001). 

7.1.5 AD Müdahalesine Kat�lacak D��  Kurulu � lar 

RTS, RTS’nin sahip olmad�� � özel ekipmanlar ile özel beceri gerektiren acil durumlarda 

müdahale edecek olan d��  kurulu� lar� belirlemeli ve bu kurulu� lara ula� ma ve 

koordinasyon konusunda prosedürler haz�rlamal�d�r. 

7.2 MÜDAHALE 

Acil Durum yönetiminin müdahale evresi; planlanan AD aktivitelerinin, 

sorumluluklar�n ve anla� malar�n yerine getirilmesidir.  
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7.2.1 �� letme Kumanda Merkezi (� KM) 

�KM rayl� sistem i� letiminin merkezi kontrolünden sorumludur ve AD müdahalesinin 

ba� lang�ç safhas�nda çok önemli görevleri yerine getirir. RTS, �KM’ne acil duruma 

müdahale etmesi s�ras�nda yard�mc� olmas� için a� a� �daki hususlar� AD plan�nda 

aç�klamal�d�r. 

7.2.2 � KM yede� i 

RTS a� a� �daki olaylar s�ras�nda i� letimin devaml�l�� �n� garanti etmelidir: 

·  �KM’nin faaliyet göstermesi tehlikeye dü� tü� ünde 

·  �KM’nin kaybedilmesi  

·  �leti� imin ve veya di� er can al�c� sistemlerin kaybedilmesi  

·  Kilit altyap�n�n hasar görmesi 

·  RTS,  acil durum �KM yedekleri olarak acil durum �KM ve veya uydu �KM 

atayabilir (Ringdahl 2001). 

7.2.3 Olay Komuta Sistemi  

RTS müdahale edecek d��  kurulu� lar ile i� birli � i içinde, olaylarda ve acil durumlarda 

kullan�lmak üzere resmi olay komuta sistemi kurmal�d�r.  Bu olay yönetimi sistemi 

komuta zincirini (komuta i� levi) hiyerar� iyi ve acil durum i� letimleri için ileti� im 

protokollerini kapsamal�d�r. RTS, olay yönetim sistemi içindeki her bir acil durumun 

seviyesini göstermelidir. 

7.2.4 Genel Acil Durum Müdahale Prosedürleri 

Genel acil durum prosedürleri, geni�  donan�ml� acil durum senaryolar�nda (acil duruma 

özel ihtiyaçlarda küçük düzeltmelerle) uygulanabilir prosedürler ve veya kontrol 

listeleridir.  

7.3 � Y� LE� T� RME 

Acil durum müdahale aktiviteleri tamamland�ktan ve acil tehlike geçtikten sona acil 

durum yönetiminin düzelme faz� vuku bulur. Acil durum düzelme safhas�n�n ba� l�ca 
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aktiviteleri,  normal ta� �ma hizmetinin yeniden ba� lamas� ve dökümante edilmesi ve acil 

durum müdahalesinin de� erlendirilmesi � eklindedir. RTS kendi acil durum planlar�n�n 

bir parças� olarak düzelme prosedürlerini içermelidir.  

7.3.1 Normal � artlar�n Ve Hizmetin Yeniden Kurulmas� 

RTS, acil durumun ard�ndan servislerin h�zl� ve güvenli bir � ekilde yeniden kurulmas� 

için prosedürler ve veya kontrol listeleri geli� tirmelidir.  

7.3.2 Dokümantasyon 

RTS, acil duruma müdahale ve iyile� tirilmesi faaliyetlerini dökümante etmek için 

prosedürler ve veya kontrol listeleri geli� tirmelidir.  

7.3.3 De� erlendirme 

RTS, gerçek acil durumlarda gerçekle� tirilen haz�rl�k, müdahale ve iyile� tirme 

faaliyetlerinin verimlili� ini ve ba� ar�s�n� gözden geçirmek ve de� erlendirmek için 

prosedürler geli� tirmelidir (Ringdahl 2001). 

7.4 TÜRK � YE’DE VE AVRUPA’DA RAYLI S � STEM KAZALARI � LE � LG� L �  

MEVCUT YASAL DÜZENLEMELER 

Teknik de� i� im süreci içinde, ülkeler aras�nda performans, güvenlik, güvenilirlik, 

konfor ve çevresel standartlarda yeknesakl�k sa� layarak küresel boyutta kesintisiz 

hizmet verebilmek amac�yla teknik altyap�n�n (özellikle sinyalizasyon, 

telekominikasyon, çeken-çekilen araçlar ve ekipmanlar)  birbirine uyumlulu� u 

(interoperability) sa� lanmaya çal�� �lmaktad�r. Bu çerçevede, Uluslararas� Demiryollar� 

Birli � i(UIC) üye ülkelerin kat�l�m� ile;   

a) Çabuk eri� ilebilir yolcu ve yük bilgi ve da� �t�m sistemleri (ESPOIR),   

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

System)  

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

Management System)   

 d) Avrupa ileti� im sistemi (EDIFACT),  
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 e) Avrupa demiryolu radyo sistemi (EIRENE/MORANE-European Integrated Railway 

Radio Enhanced Network)  

gibi uluslararas� düzeyde çe� itli projeler geli� tirmektedir. Bu projeler, demiryollar�n�n 

rekabet gücünün artt�r�lmas�nda ve kesintisiz bir demiryolu sisteminin kurulmas�nda 

önemli rol oynayacakt�r.   

Avrupa Birli� i ülkelerinin ve özellikle �ngiltere’nin rayl� sistem kazalar�yla ilgili özel ve 

yerel düzenlemeleri bulunmakla birlikte, Avrupa Birli � i ülkelerinin bu konuda genel 

olarak benimsedi� i AB düzenlemesi 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu 

Güvenlik Direktifi’dir. (Railway Safety Directive)  

Türkiye Cumhuriyeti’nde demiryollar�n�n i� letimi ve yap�land�r�lmas�ndan sorumlu olan 

kurulu�  TCDD’nin konuyla ilgili özel bir yönetmeli� i bulunmamaktad�r. Resmi siteden 

edinilen bilgiye göre ‘’Demiryolu Emniyeti Yönetmeli� i’nin, Demiryolu Çerçeve 

Kanunu’nun kabul edilmesinden sonra ç�kar�laca� �’’ belirtilmektedir.  

TCDD’n�n misyonunu � u � ekilde belirlemi� tir; Mevcut � ebeke ve araçlar�n� hizmete 

haz�r tutmak, gerekti� inde yeni hatlar ve ba� lant� hatlar� in� a etmek, di� er ula� �m 

sistemleri ile beslemek ekonomik, güvenli konforlu ve çevreye duyarl� ta� �ma hizmeti 

sunmak. Bu çerçevede bu konuda bir yönetmeli� e acilen ihtiyaç duyuldu� u aç�kt�r. Yine 

bu kapsamda de� erlendirilecek bir ba� ka yan konu ise meslek yeterlilikleri ve 

standartlar�n�n belirlenmesi gereklili� idir. TCDD ve Çal�� ma Bakanl�� �n�n bu konudaki 

çal�� malar� devam etmektedir. � u ana kadar Tren Makinistleri hakk�ndaki standart ve 

yeterlilikler yay�mlanm�� t�r. Hali haz�rda taslaklar� haz�rlanan ve yak�n zamanda 

yay�mlanmas� beklenen di� er meslekler ise takip edilen tablodan de� erlendirilebilir 

(Göçener 2012).  

Tablo 7.1: Standart ve yeterlilik taslaklar� haz�rlanan meslekler 
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7.4.1 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu Güvenlik Direktifi’nden Baz� 

Maddeler (Railway Safety Directive) 

AB düzenlemesi 2004/49/EC koduyla belirtilen Demiryolu Güvenlik Direktifinin 

kazalar ve güvenlik ile ilgili maddeleri � u � ekildedir; 

Madde 1 Demiryollar� güvenli� i için, ortak bir çerçeve düzenlemesi olu� turmak 

gerekmektedir. Üye ülkeler � u ana kadar kendini güvenlik kural ve standartlar�n� 

temelde ulusal hatlar� göz önüne alarak, ulusal teknolojik ve operasyonel konseptlere 

dayanarak olu� turmu� lard�r. E�  zamanl� olarak prensip, yakla� �m ve kültürdeki 

farkl�l�klar teknik engellerin a� �lmas�n� ve uluslararas� geçerli ula� �m operasyonlar� 

olu� turulmas�n� güçle� tirmi� tir.  

Madde 3 Metrolar, tramvaylar ve di� er hafif rayl� sistemler birçok Üye Devlette yerel 

veya bölgesel emniyet kurallar�na tabidir ve genellikle yerel veya bölgesel yetkililer 

taraf�ndan denetlenmektedir ve Topluluk birlikte i� letilebilirli � i veya ruhsatland�rmaya 

ili � kin gerekler kapsam�nda de� ildir. Tramvaylar ayr�ca genellikle yol emniyetine ili � kin 

mevzuat�n kurallar� taraf�ndan kapsanmaz. Bu nedenlerden dolay� ve Antla� man�n 5. 

Maddesinde yer alan katmanl� yetki ilkesine göre, Üye Devletlere bu tür yerel 

Demiryolu sistemlerini bu Direktifin kapsam�n�n d�� �nda tutma izni verilmelidir. 

Madde 4 Karayollar� güvenli� iyle kar� �la� t�r�ld� � �nda, demiryollar�ndaki güvenlik genel 

olarak daha yüksektir. Önemli olan bu yeniden yap�land�r�lma a� amas�nda mevcut 

güvenli� in mümkün olabildi� ince az sürdürülerek, daha önce sisteme dahil edilmi�  

demiryolu � irketlerinin aktivitelerinin ay�rt edilmesi suretiyle, tekil düzenlemelerden 
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resmi düzenlemelere geçi� tir. Teknik ve bilimsel ilerlemelere paralel olarak, güvenlik 

uygulanabilirlik ve rekabet edebilirlik göz önünde bulundurularak geli� tirilmelidir.  

Madde 8 Ortak güvenlik hedefleri ve metotlar� yüksek güvenli � in sürdürülmesini 

gerekli oldu� unda geli� tirilmesini temin edecek � ekilde ad�m ad�m uygulanmal�d�r. 

Ayn� zamanda güvenlik derecesinin ve operatör performanslar�n�n de� erlendirilmesi 

için üye devletlere araçlar sa� lamal�lard�r.  

Madde 9 Demiryollar� sisteminde bilgi genelde nadir bulunur ve halka aç�kl�k 

bak�m�ndan namüsait niteliktedir. Bu sebepten, sistemi ve ortak güvenlik hedefleriyle 

uyumlu olup olmad�� �n� de� erlendirmek için ortak güvenlik göstergeleri olu� turmak 

gerekmektedir. Bununla birlikte, ortak güvenlik göstergeleriyle ilintili ulusal 

tan�mlamalar geçi�  döneminde kullan�labilir.  

Madde 17 Her altyap� yöneticisi güvenli tasar�m, bak�m ve demiryolu i� letiminde kilit 

role sahiptir. Gücenlik anla� mas�ndaki taahhütlere paralel olarak, altyap� yöneticisi 

güvenlik yönetim sistemi ve güvenli� i sa� layacak di� er düzenlemelerden sorumlu 

otoritedir.  

Madde 19 Tren mürettebat�n�n sertifikasyonu ve yetkilendirilmesiyle kullan�mdaki 

ulusal a� lardaki demiryolu ta� �t�na yerle� tirilmeleri yeni ba� layanlar için ba� a ç�k�lmaz 

engellerdir. Üye devletler sertifika ve e� itim verecek kurumlar�n gerekli yeterlili� i 

sa� lad�klar�ndan emin olmal�d�rlar.  

Madde 20 Makinistler ve güvenlik görevini yerine getiren tren mürettebat�n�n sürü�  

zamanlar� ve dinlenme periyodlar� demiryolu sisteminin güvenlik derecesi aç�s�ndan 

oldukça önemlidir. Bu konular anla� mada 137 nci ve 139 ncu maddeler alt�nda yer 

almaktad�r ve � u an sosyal partnerler taraf�ndan 98/500/EC komisyon karar�yla uyumlu 

olarak müzakerelere konu olmaktad�r.  

Madde 21 Güvenli bir demiryolu ula� �m sisteminin geli� tirilmesi için makinistlerin ve 

güvenli� i sa� layan di� er mürettabat�n komisyonun yak�n zamanda daha ileri düzeyde 

düzenleyece� i � artlarla uyum içinde gerekli lisanslar� almalar� gerekmektedir. 

Güvenlikle ilgili di� er mürettabat istihdam� durumunda, onlar�n yeterlilik kriterleri 

96/48/EC ve 2001/16/Ec direktifleri alt�nda belirtilecektir.  
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Madde 24 Güvenlik soru� turmas� adli tahkikattan ayr� tutulmal� ve kan�t ve görgü 

tan�klar�na eri� imi sa� lamal�d�r. Demiryolu sektörünün aktörlerinden ba� �ms�z geçici 

birisi taraf�ndan yürütülmelidir. Tahkikat olabildi� ince � effaf bir � ekilde yürütülmelidir. 

Tahkikat� yürüten ki� i, her meydana gelen kaza için temel ve geri plandaki sebepleri 

sebepleri bulmak üzere gerekli donan�ma sahip ekibi kurmal�d�r. 

7.4.2 Demiryolu Çerçeve Kanunu Tasla� �nda Kazalar ve Güvenlik Konular�na 

At�fta Bulunulan Maddeler 

Demiryolu Çerçeve Kanunu içerisinde emniyet konular�na da at�f yap�lan maddeler 

vard�r. Bunlar bölüm s�ralar�na göre � u � ekildedir; 

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM  

Emniyet Emniyet politikas� ve emniyet kurallar�  

MADDE 10 – AB mevzuat�nda (2004/49/AT Direktifi Madde 16 ve 17) öngörüldü� ü 

üzere, altyap� ve tren i� letmecili� inin emniyetli olarak yap�lmas� için Demiryolu 

Emniyet Makam� taraf�ndan, kar� �l�kl� i � letilebilirlik teknik � artnameleri ile ulusal 

emniyet kurallar�n�n düzenlenmesi de dâhil genel yap�n�n kurulmas�, izlenmesi ve 

iyile� tirilmesi sa� lanmaktad�r. Ayr�ca, bu görevleri yerine getirebilmesi için Demiryolu 

Emniyet Makam�na yetkiler verilmektedir.  

Demiryolu i� letmelerinin emniyet yükümlülükleri  

MADDE 11 – AB mevzuat� (2004/49/AT Direktifi Madde 4, Madde 8 ve Madde 9) ile 

uyumlu olarak, Demiryolu Emniyet Makam� taraf�ndan düzenlenen genel emniyet 

yap�s� çerçevesinde, demiryolu i� letmeleri, kendilerine verilen emniyet sertifika 

dâhilinde trenleri emniyetli bir biçimde i� letmek ve bu faaliyetleri sürdüren personelini 

sürekli denetlemekle sorumludur.  

Altyap� yönetimlerinin emniyet yükümlülükleri  

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

uyumlu olarak,  

Demiryolu Emniyet Makam� taraf�ndan düzenlenen genel emniyet yap�s� çerçevesinde, 

altyap� yönetimleri, kendilerine verilen emniyet yetki belgesi dâhilinde demiryolu 
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altyap�s�n�emniyetli bir biçimde yönetmek ve bu faaliyetleri sürdüren personelini sürekli 

denetlemekle sorumludur.  

Emniyetin iyile� tirilmesi  

MADDE 13 - AB mevzuat� (2004/49/AT Direktifi Madde 1, Madde 4, Madde 9 ve 

Madde 16) ile uyumlu olarak, demiryolu i� letmeleri ve altyap� yönetimlerinin, 

faaliyetlerinde kullanacaklar� çeken-çekilen araçlar ile demiryolu altyap�s�n�n mevcut 

emniyet seviyelerini geli� tirmesi ve özellikle ciddikazalar� önlenmeye öncelik vermesi 

sa� lanmaktad�r.  

Emniyet yönetim sistemleri  

MADDE 14 - AB mevzuat�nda (2004/49/AT Direktifi Madde 9) öngörüldü� ü üzere, 

demiryolu i� letmeleri ve altyap� yönetimleri, Demiryolu Emniyet Makam� taraf�ndan 

düzenlenen emniyet yap�s� dâhilinde belirlenecek genel emniyet hedeflerine ula� mak 

üzere kendilerine ait bir emniyet yönetim sistemi kurmal�d�r. Bu emniyet yönetim 

sistemlerinde, mümkün mertebede üçüncü � ah�slardan kaynaklananlar da dâhil olmak 

üzere yürütülen faaliyetlere ili� kin riskler, ilgili emniyet göstergeleri vas�tas�yla 

izlenebilmeli ve kontrol alt�nda tutulabilmelidir.  

Emniyet raporlar�  

MADDE 15 - AB mevzuat�nda (2004/49/AT Direktifi Madde 9) öngörüldü� ü üzere, 

demiryolu i� letmeleri ile altyap� yönetimleri, genel emniyete katk� sa� lamak ve 

demiryolu emniyetinin sa� l�kl� bir � ekilde izlemesine yard�mc� olmak üzere 

haz�rlad�klar� y�ll�k emniyet raporlar�n� Demiryolu Emniyet Makam�na sunmalar� 

sa� lanmaktad�r. Bununla birlikte, 2004/49/AT Direktifinin 18 nci maddesi ile uyumlu 

olarak, Demiryolu Emniyet Makam�, demiryolu i� letmeleri ve altyap� yönetimlerinin 

sundu� u y�ll�k emniyet raporlar�na göre her y�l bir genel emniyet raporu haz�rlamad�r. 

Avrupa Birli� i çap�ndasürdürülecek emniyete ili� kin çal�� malara katk� sa� lamak, 

mevcut emniyet mevzuat� ve uygulamalar�n� geli� tirmek üzere Demiryolu Emniyet 

Makam�n�n, haz�rlad�klar� bu genel emniyet raporlar�n�, Avrupa Toplulu� u çap�nda 

demiryolu emniyet çal�� malar�n� yürüten Avrupa Demiryolu Ajans�na iletmesi 

gereklidir.  
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM  

Demiryolu Kazalar� ile Olaylar�n�n Ara� t�r�lmas� ve �ncelenmesi  

Kaza ile olaylar�n ara� t�r�lmas� ve incelenmesi  

MADDE 18 - AB mevzuat� (2004/49/AT Direktifi Madde 19, Madde 20, Madde 21 ve 

Madde 22) ile uyumlu olarak a� a� �daki düzenlemeler yap�lm�� t�r:  

• Demiryolu Kaza Ara� t�rma ve �nceleme Kurulu taraf�ndan kaza ve olaylar�n 

ara� t�r�lmas�na karar verilirken dikkate al�nmas� gerekli genel hususlar belirtilmi� tir.  

• Altyap� yöneticileri ve demiryolu i� letmelerinin elinde bulunan her türlü imkân ve 

hizmetlerden Kurul taraf�ndan yürütülen inceleme ve ara� t�rmalar için ihtiyaç 

duyulanlar�n ücretsiz olarak sa� lanmas� öngörülmü� tür.  

• Demiryolu Kaza Ara� t�rma ve �nceleme Kurulu taraf�ndan yürütülecek kaza 

ara� t�rmalar�n�n sa� l�kl� yürütülmesi için Kurul taraf�ndan gerekli görülen önlemlerin, 

Demiryolu Emniyet Makam� ve adli makamlarla i� birli � i içinde al�nmas� 

öngörülmü� tür.  

• Kaza ve olaylar�n gerçek nedenlerini ortaya koyabilmek ve emniyetin iyile� tirilmesine 

yönelik daha sa� l�kl� tavsiyelerde bulunulmas�n� sa� lamak üzere; Demiryolu Kaza 

Ara� t�rma ve �nceleme Kurulu taraf�ndan özel olarak elde edilen görgü tan�kl�� � ve ifade 

gibi bilgi ve belgelerin delil olarak kullan�lmamas� ve ara� t�rmalar�n kusur ve 

sorumluluk tespiti amac� ile yap�lmamas� öngörülmü� tür.  

Kaza ve olaylar�n bildirilmesi ve raporlanmas�  

MADDE 19 - Demiryolunda meydana gelen kaza ve olaylarla ilgili gerekli ara� t�rma ve 

incelemenin yap�l�p yap�lmamas�na karar verilmesini sa� lamak üzere meydan gelen her 

türlü kaza ve olay�n önceden belirlenmi�  usul ve esaslar dâhilinde Demiryolu Kaza 

Ara� t�rma ve �nceleme Kuruluna rapor edilmesi gerekti� inden bu do� rultuda düzenleme 

yap�lm�� t�r. AB mevzuat� (2004/49/AT Direktifi Madde 23) ile uyumlu olarak, kazalar�n 

tekrarlanmas�n� önlenmek, emniyetin geli� tirilmesine yönelik tedbirler almak ve AB 

çap�nda yap�lacak çal�� malara ve düzenlemelere katk� sa� lamak üzere Demiryolu Kaza 

Ara� t�rma ve �nceleme Kurulu taraf�ndan haz�rlanan kaza raporlar�n�n ilgili kurum ve 

kurulu� lar ile taraflara gönderilmesi yönünde düzenleme yap�lm�� t�r. Ayr�ca, AB 

mevzuat�na (2004/49/AT Direktifi Madde 24) göre, Kaza Ara� t�rma ve �nceleme 



132 

Kurulunun demiryolu kaza ve olaylar� ile ilgili ara� t�rma ve inceleme ba� latma karar�n� 

yedi gün içinde Avrupa Demiryolu Ajans�na bildirmesi gerekti� inden bu do� rultuda 

düzenleme yap�lm�� t�r.  

Al�nacak önlemler  

MADDE 20 - AB mevzuat� (2004/49/AT Direktifi) ile uyumlu olarak, demiryolu 

emniyetinin geli� tirilmesi ile kaza ve olaylar�n önlenmesine ili� kin olarak Demiryolu 

Kaza Ara� t�rma ve �nceleme Kurulu taraf�ndan tavsiye edilen öneriler do� rultusunda 

demiryolu i� letmeleri ve altyap�yönetimleri, yürüttükleri faaliyetlerle ilgili al�nan veya 

al�nmas� planlanan önlemleri Kurula iletmeleri öngörülmektedir. Demiryolu Kaza 

Ara� t�rma ve �nceleme Kurulunun tavsiyeleri do� rultusunda demiryolu i� letmeleri ve 

altyap� yönetimleri taraf�ndan al�nan veya al�nacak demiryolu emniyetiyle ilgili 

önlemlere ili� kin olarak olabilecek anla� mazl�klar�n, Demiryolu Emniyet Makam� 

taraf�ndan çözülmesi ve demiryolu i� letmeleri ve altyap� yönetimleri taraf�ndan bu 

do� rultuda gerekli önlemlerini almas� öngörülmektedir (Göçener 2012). 

Kaza ara� t�rma y�ll�k raporu  

MADDE 21 - AB mevzuat�nda (2004/49/AT Direktifi) öngörüldü� ü üzere; Demiryolu 

Kaza Ara� t�rma ve �nceleme Kurulu taraf�ndan bir önceki y�lda gerçekle� tirilen kaza 

ara� t�rmalar� ve yap�lan emniyet önerileri ile söz konusu önerilerin uygulanmas�na 

yönelik ilgililer taraf�ndan al�nan önlemlere ili� kin haz�rlanacak raporun ilgilileri ve 

kamuoyunu bilgilendirmek üzere yay�nlanmas� amaçlanmaktad�r. Ayr�ca, AB 

bünyesinde demiryollar�nda emniyetin geli� tirilmesi, kaza ve olaylar�n önlenmesine 

ili � kin yap�lacak çal�� ma ve düzenlemelere katk� sa� lamak üzere söz konusu raporun 

Avrupa Demiryolu Ajans�na iletilmesi öngörülmektedir. 

7.4.3 � SG Tüzü� ü’nden Demiryollar� ile � lgili Maddeler 

��  Sa� l� � � ve Güvenli� i Tüzü� ü’nde Demiryollar� için belirtilen güvenlik hususlar� � öyle 

s�ralanabilir;  

BE�� NC� KISIM DOKUZUNCU BÖLÜM  

Motorlu Arabalarda Al�nacak Güvenlik Tedbirleri  

- DEM�RYOLU TES�SLER�:  
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�� yerlerindeki demiryollar� � ebeke ve tesislerinin in� a, tertip, tanzim, yükleme, 

bo� altma, i� letme, bak�m ve onar�m i� leri T.C. Devlet Demiryollar� mevzuat�na göre 

yap�lacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:461) 

- VAGONLARDA �� Ç�:  

�� yerlerindeki tren personeli ve görevlilerinden ba� kalar�, hareket halinde olan vagon ve 

lokomotifler üzerinde bulunmayacaklard�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:462)  

- DEM�RYOLU TARAFINDA KAPI YASA� I:  

�� yerlerindeki demiryollar�n�n, binalara yak�n olarak geçmeleri zorunlu olan hallerde, bu 

binalara demiryolunun bulundu� u taraftan kap� aç�lmayacak ve buralarda i� çiler 

durmayacak, e� ya ve malzeme b�rak�lmayacak ve bunlar� yasaklayan uyarma levhalar� 

bulundurulacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:463)  

- DEM�RYOLLARINDA ALT-ÜST GEÇ�T:  

�� yerlerinde, demiryollar� seviyesinde bütün geçitler kapat�lacak ve bunlar�n yerine, 

yayalar ve araçlar�n geçmesine özgü üst veya alt geçitler yap�lacakt�r. Bunlar�n 

sa� lanamad�� � hallerde, geçitlerde gerekli güvenlik tedbirleri al�nacakt�r. 

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:464) [29] 

- AKARYAKITLA ÇALI � AN LOKOMOT�F�N DOLUM A� IZLARI:  

Akaryak�tla çal�� an lokomotiflerin yak�t depolar�n�n doldurulmas�na yarayan a� �zlar, 

doldurma d�� �nda kapal� tutulacak ve doldurma s�ras�nda motorlar durdurulacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:465)  

- ELEKTR�KL� LOKOMOT�F MAK�N�STLER�:  

Elektrikli lokomotif makinistleri, kumanda kol veya kollar�n� ç�kar�p almadan veya 

bunlar� kilitlemeden yerlerini terk etmeyeceklerdir.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:466)  
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- LOKOMOT�FTE UYARMA TERT�BATI:  

�� yerlerindeki lokomotiflerin makinistleri, lokomotifler harekete geçmeden önce veya 

yol geçitlerine yakla� �rken veya binalara girerken veya di� er tehlikeli yerlerde sesli ve 

�� �kl� uyarma yapacaklard�r. 

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:467)  

- VAGONUN YER DE���� M�NDE GÜVENL�K:  

�� yerlerinde, lokomotife ba� l� olmadan bir vagona veya bir katara yer de� i� tirildi � inde, 

o vagon veya katar�, el freni ile kontrol alt�nda tutmak için, bir i� çi görevlendirilecektir. 

Yeri de� i� tirilecek vagonlar hareket ettirilmeden önce, vagonlar aras�nda veya alt�nda 

veya ray üzerinde hiç bir i� çinin kalmad�� � kontrol edilecektir.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:468) 

- B�NA YAKININDA TREN GÖREVL�S�: 

Lokomotifler veya vagonlar bir binadan ç�karken veya bir binaya girerken tren 

personelinden bir görevli, uygun aral�kla vagonlar�n önünde ilerleyecek ve gerekli 

uyarmalar� yapacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:469) [29] 

- MAKASLARIN K �L�TLENMES�:  

�� yerlerindeki bak�m ve onar�m hatlar�n�n makaslar�yla, parlay�c�, patlay�c�, korozif 

veya tehlikeli maddeler ta� �yan sarn�çl� vagonlar�n bulundu� u hatlar�n makaslar� 

kilitlenecek ve parlay�c� s�v�lar ta� �yan sarn�çl� vagonlar�n bo� alt�ld�� � hatlar, yaln�z bu 

i� te kullan�lacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:470)  

- VAGONLARDA STAT�K ELEKTR�K TOPRAKLAMASI:  

Parlay�c� s�v�lar�n veya gazlar�n yüklü bulundu� u vagonlar, bo� altma veya doldurma 

rampalar�nda bulunduklar�nda, bunlar ve ba� lant� borular� topraklanacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:471)  

- KALASLARA BASAMAK ÇITASI:  
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Vagonlar�n yükleme veya bo� alt�lmas�nda çal�� an i� çiler, vagonlara bir kalas üzerinden 

geçmek zorunlulu� unda kald�klar� hallerde, bu kalaslara uygun basamak ç�talar� 

çak�lacak ve kalas�n her iki ba� � sa� lamca ba� lanacak ve bu i� çilere, uygun emniyet 

kemerleri verilecek ve vagonlar�n yan�nda yard�mc� bir i� çi görevlendirilecektir.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:472)  

- VAGONDA �� Ç�:  

Kenarlar� aç�k vagonlardan mekanik kepçelerle döküm halindeki maddeler veya 

m�knat�sl� vinçlerle metal parçalar bo� alt�l�rken, i� çiler vagon içinde 

bulundurulmayacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:473)  

- D�P KAPAKLARINA EMN�YET ANAHTARI: 

Kenarlar� aç�k vagonlar�n veya cevher vagonlar�n�n dip kapaklar�n�n aç�lmas�nda, sap 

k�sm�nda bir koruyucu bulunan emniyet anahtarlar� kullan�lacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:474)  

- VAGON HATTINDA TEHL�KEL� MALZEMELER:  

Yük vagonlar�ndan yere bo� alt�lan malzeme, hat gabarisi d�� �nda bulundurulacak ve 

hatlara do� ru kaymayacak veya y�k�lmayacak � ekilde istif edilmi�  olacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:475) [29] 

- DOLDURMA VE BO� ALTMADA GÖZET�M:  

S�v�, k�vaml� veya yar� kat� korozif maddelerle parlay�c� veya zehirli maddeler ve 

bas�nçl� gazlar�n ta� �nmas�nda kullan�lan sarn�çl� vagonlar, doldurulma ve 

bo� alt�lmalar�nda sürekli bir gözetim alt�ndabulundurulacak ve bu i� lerin bitiminde, 

kullan�lan boru ve rekorlar ortadan kald�r�lacakt�r. Doldurma ve bo� altma i� lerinin 

durdurulmas� gerekti� i hallerde, kullan�lmakta olan boru ve rekorlar, yerinden 

ç�kar�lacakt�r.  

(�� çi Sa� l� � � ve ��  Güvenli� i Tüzü� ü Madde:476) [29] 

��  Sa� l� � � ve Güvenli� i Tüzü� ü maddeleri i� yerlerinde i� in gerçekle� tirilmesi sonucu 

olu� an kazalarda i� yerinin i� çileri ile alakal� riskleri göz önüne almaktad�r. Yaralanmal� 
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ve ölümlü tren kazalar�nda yaya ve yolcular i� yerinde çal�� an hükmünde de� ildir. Bu 

sebeple �SG Tüzü� ü’ne demiryolunda i�  kazas� olmad�� � müddetçe adli makamlarca 

ba� vurulmamaktad�r. Bu tüzük sadece i� verenin i� çisiyle olan ili� kisi çerçevesinde 

olu� an i�  kazalar� kapsam�nda bilirki� ilerce dikkate al�nmal�d�r. 

7.4.4 Karayollar� Trafik Mevzuat�nda � lgili Maddeler 

2918 say�l� Karayollar� Trafik Kanunu; Madde 3’te hemzemin geçit tan�m�n� vermekte, 

Madde 52’de ta� �tlar�n h�zlar�n� azaltaca� � yerler aras�nda hemzemin geçiti de 

saymaktad�r. Madde 76 demiryolu geçitinde sürücülerin yapmas� gerekenler ve Madde 

110’da i� leteni veya sahibi devlet olan araçlar�n olu� turdu� u maddi kay�p zararlar 

davalar�n�n adli yarg�da görülece� i ile ilgilidir. 

Madde 3- (Tan�mlar) Demiryolu geçidi (Hemzemin geçit): Karayolu ile demiryolunun 

ayn� seviyede kesi� ti� i bariyerli veya bariyersiz geçitlerdir, 

Madde 52/1-a Araçlar�n h�z�n�, kav� aklara yakla� �rken, dönemeçlere girerken, tepe 

üstlerine, yaya geçitlerine, hemzemin geçitlerine, tünellere, dar köprü ve menfezlere 

yakla� �rken, yap�m ve onar�m alanlar�na girerken azaltmamak. 

Madde 54 – b)Geçmenin yasak oldu� u yerler 4-Kav� aklarda, demiryolu geçitlerinde ve 

bunlar�n yakla� �m�nda Sürücülerin önlerindeki bir arac� geçmeleri yasakt�r. 

Madde 76 -Demiryolu geçitleri – Demiryolu geçitlerinde: a) Sürücülerin demiryolu 

geçitlerini, geçidin durumuna uygun olmayan h�zla geçmeleri, �� �kl� veya sesli i� aretin 

verece� i "DUR" talimat�na uymamalar�, ta� �t yolu üzerine indirilmi�  veya indirilmekte 

olan tam veya yar�m bariyerler varken geçide girmeleri yasakt�r. b) I� �kl� i � aret ve 

bariyerle donat�lmam��  demiryolu geçitlerini geçmeden önce, sürücülerin durmalar�, 

herhangi bir demiryolu arac�n�n yakla� mad�� �na emin olduktan sonra geçmeleri 

zorunludur. 

Madde 110/1 – (Görevli ve Yetkili Mahkeme) ;�� leteni veya sahibi Devlet ve di� er 

kamu kurulu� lar� olan araçlar�n sebebiyet verdi� i zararlara ili� kin olanlar� dâhil, bu 

Kanundan do� an sorumluluk davalar�, adli yarg�da görülür. Zarar görenin kamu 

görevlisi olmas�, bu f�kra hükmünün uygulanmas�n� önlemez. Hemzemin geçitte 

meydana gelen tren-trafik kazalar�nda da bu Kanun hükümleri uygulan�r. 
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Karayollar� mevzuat�na göre kontrollü ya da kontrolsüz demiryolu geçidine gelen ta� �t 

sürücüsü h�z�n� azaltmal�d�r. Demiryolunu kontrol etmeli, uyar� i� areti yoksa güvenli 

mesafede durmal�d�r. Tren gelmiyorsa geçi�  yapmal�d�r. �ndirilmi�  veya indirilmekte 

olan bariyer varken demiryolu geçidine girilemez. �lk geçi�  hakk� demiryolu arac�na 

verilir. Söz konusu geçitle ilgili trafik tehlike uyar� i� areti EK-II’de gösterilmi� tir. 

Karayollar� Trafik Yönetmeli� i’nde Demiryolu Geçitleri Madde 148- Demiryolu 

geçitlerinde a� a� �daki kurallar uygulan�r. 

a) Sürücülerin kontrollü demiryolu geçitlerini;1) I� �kl� veya sesli talimat�n verece� i 

“DUR” emrine uymamalar�, 2)Geçidin durumuna uygun bir h�zla geçmemeleri,3)Ta� �t 

yolu üzerine indirilmi�  veya indirilmekte olan tam ve yar�m bariyerler varken geçide 

girmeleri, Yasakt�r. 

b) Sürücülerin, �� �kl� i � aret ve bariyerlerle donat�lmam��  (kontrolsüz) demiryolu 

geçitlerinde;1) Geçmeden önce makul bir mesafede durmalar�,2) Herhangi bir 

demiryolu arac�n�n yakla� mad�� �na emin olduktan sonra geçmeleri, Mecburidir. 

Karayollar� trafik mevzuat� hükümlerine göre kontrolsüz demiryolu geçitlerine 

yakla� �rken sürücüler, makul bir mesafede durmal�, herhangi bir demiryolu arac�n�n 

gelmedi� inden emin olduktan sonra geçmelidir. Kontrollü (sesli ve bariyerli) hemzemin 

geçidine gelindi� inde durulmal�, �� �kl� ve sesli i� arete uyulmal�d�r. Ayk�r� tüm 

davran�� lar adli makamlarca asli kusur olarak görülmektedir. Hemzemin bekçi i� aret 

bile verse geçilmesi yasak olarak de� erlendirilmektedir. 

7.4.5 Demiryolu ile � lgili Di � er Mevzuat Ba� l�klar� 

22512 say�l� 03.01.1996 Resmi Gazetede Hemzemin Geçitlerin Korunmas� Bak�m� ve 

Yönetimi ile Geçit Bekçilerinin Görevlendirilmesine Ait Yönetmelik yay�nlanm�� t�r. Bu 

yönetmelik bölümlerinde Hemzemin Geçitlerin Bak�m� Geçit Bekçilerinin Görevleri, 

Görev Ba� �nda Bulunma, Ayr�lma ve Devir Teslim Geçit Bekçilerinin ��  Ba� �nda 

Bulunaca� � Yer ve �� ten Ayr�lmalar�, Bariyerli ve Bekçili Hemzemin Geçitlerde Geçit 

Bekçilerinin Görevleri, Zincirli ve Bekçili Geçitlerde Geçit Bekçilerinin Görevleri, 

Bekçisiz Hemzemin Geçitler, Bariyerli Bekçisiz Geçitler, Otomatik Bariyerler, 

Otomatik Bariyerlerin Bak�m�, Bariyer Manivela Kolunun Kullan�lmas�, Tel Halat�n 

Toplanmas�, Bariyersiz ve Bekçisiz Hemzemin Geçitlerde Çapraz Geçi�  �� aretleri, 
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Bariyersiz ve Bekçisiz Hemzemin Geçitlerde Geçi� , Otomatik Yanar Söner I� �kl� 

Hemzemin Geçitler, Trenin Geçide Yakla� t�� �n� �hbar Geçit Bekçilerinin Demirba� lar�, 

Emirleri Bilmek Mecburiyeti, Geçit Bekçilerinin Seçilmesinde Aranan Nitelikler ve 

Çe� itli hükümleri ihtiva etmektedir.  3 Temmuz 2013 tarihinde Resmi Gazete’de 

“Demiryolu Hemzemin Geçitlerinde Al�nacak Tedbirler ve Uygulama Esaslar� 

Hakk�nda Yönetmelik” yay�nlanm�� t�r. Burada demiryolu kazalar�nda hem AB’de hem 

de ülkemizde birinci s�ray� alan hemzemin geçit kazalar�n�n önlenmesi amac�yla 

al�nmas� gereken tedbirler s�ralanm�� t�r. Yönetmeli� in geçici maddesine göre TCDD 

bütün mevcut hemzemin geçitleri üç y�l içinde yönetmeli� e uygun hale getirecektir. 

Mevzuatta ayr�ca Resmi Gazete Tarihi: 22.06.1993 Resmi Gazete Say�s�: 21615 

“TCDD PERSONEL YÖNETMEL��� ” ile Resmi Gazete Tarihi: 18.08.2007 Resmi 

Gazete Say�s�: 26617 “KIYI VE L�MAN YAPILARI, DEM �RYOLLARI, HAVA 

MEYDANLARI �N� AATLARINA �L�� K�N DEPREM TEKN�K YÖNETMEL��� ” 

d�� �nda demiryolunu ihtiva eden tüzük, yönetmelik mevcut de� ildir . Resmi Gazete 

Tarihi: 01.05.2013 Say�s�: 28634 “TÜRK�YE DEM�RYOLU ULA� TIRMASININ 

SERBESTLE� T�R�LMES� HAKKINDA KANUN” ile Demiryoluyla yolcu ve yük 

ta� �mac�l�� �n�n hizmet kalitesi aç�s�ndan en uygun, etkin ve olabilecek en dü� ük fiyatla 

sunulmas� amac�yla demiryollar�n�n özelle� tirme süreci ba� lam��  olmas�na ra� men 

mevzuat içerisinde rayl� sistemler, demiryolu maddelerini içeren ba� kaca bir kanun 

bulunmamaktad�r. 

Genel Demiryolu kazalar� için mevzuatta ba� vurulacak Genel Demiryolu Kanunu 

Tasar�s� ile Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar� (TCDD) Kanunu Tasar�s� henüz 

kanunla� mam�� t�r. Adli süreçler Karayollar� Trafik Kanunu ile Karayollar� Trafik 

Yönetmeli� indeki hemzemin geçitlerle ilgili yasal düzenlemeler ve ��  Sa� l� � � ve 

Güvenli� i Tüzü� ü çerçevesinde sürdürülmektedir. Bilirki� iler için mevcuttaki bu 

mevzuat oldukça yetersiz kalmaktad�r. Kanun haricinde kanunu açan yönetmelikler 

olarak Emniyet Yönetmeli� i, Altyap� ve Çeken Araçlar Yönetmeli� i, Kar� �l�kl� 

�� letilebilirlik Yönetmeli� i, Kaza ve Olaylar�n Ara� t�r�lmas� Yönetmeli� i, Altyap�ya 

Eri� im ve Altyap�n�n Ücretlendirilmesi Yönetmeli� i, T�kan�k Altyap� Yönetmeli� i, 

Çeken-Çekilen Araç Yönetmeli� i, Lisans Yönetmeli� i, Mali Yeterlilik, Mesleki 

Yeterlilik (MYE Yönetmeli� i), Emniyet Sertifikas� Yönetmeli� i, Altyap�ya Emniyet 

Yetki Belgelerinin Verilmesi Yönetmeli� i; Yetkilendirilmi�  Kurul Yönetmeli� i, 
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Demiryolu Otoritesinin ve Organlar�n�n Çal�� ma Usul ve Esaslar� mevzuattta yer almas� 

gereken konu ba� l�klar�d�r. 

06.05.2013 tarih ve 28639 say�l� Resmi Gazete’de “ULA� TIRMA, DEN�ZC�L�K VE 

HABERLE� ME BAKANLI � I KAZA ARA � TIRMA VE �NCELEME KURULU 

YÖNETMEL��� ” yay�nlanm�� t�r. Yönetmelikle bakanl�� a ba� l� Kaza Ara� t�rma ve 

�nceleme Kurulu kurulmu� tur. Kurulun görevleri � unlard�r; a) Ula� t�rma alan�nda 

meydana gelen ciddi kazalarla ilgili ara� t�rma, inceleme yaparak grup ba� kan� 

koordinasyonunda düzenlenen raporlar� Kurul gündeminde de� erlendirmek, raporlarda 

yer alan hususlar� karara ba� lamak ve gerekti� inde bu ara� t�rma ve incelemelere ba� l� 

olarak ula� t�rma altyap�lar� ve ta� �mac�l�k faaliyetlerinin emniyetinin iyile� tirilmesi için 

teklif haz�rlamak ve Bakana sunmak. b) Bir ula� t�rma türünde meydana gelen ve 

ula� t�rma emniyet düzenlemeleri ve emniyet yönetimi bak�m�ndan belirgin bir etkiye 

sahip kaza ve olaylar� özel olarak ara� t�rmak, incelemek ve bütün ula� t�rma türlerini 

kapsayan emniyete ili� kin teklif haz�rlamak ve Bakana sunmak. c) Rapor 

muhteviyat�n�n tamamen veya k�smen yay�mlanmas�na karar vermek. ç) Ara� t�rma ve 

incelemesi yap�lan kaza ve olaylara ili� kin raporlar� gerekti� inde taraflara ve ilgili 

ulusal ve uluslararas� kurum ve kurulu� lara göndermek d) Ara� t�rmas� ve incelemesi 

yap�lan kaza ve olaylar hakk�nda y�ll�k istatistikler yay�mlamak. 

Demiryolu altyap�s�na birden fazla oyuncunun dâhil olmas�, demiryolu emniyetine 

ili � kin tüm tren i� letmecilerine hitap edecek genel kurallar�n  (ulusal emniyet kurallar�) 

belirlenmesini zorunlu k�lmaktad�r. Di� er tren i� letmecilerinin altyap�ya eri� iminin 

sa� lanmas�ndan önce demiryolu emniyetine ili� kin ikincil düzenlemelerin 

tamamlanmas� hayati önem arz etmektedir. Ayr�ca, hem emniyet hem de teknik uyum 

bak�m�ndan yeni hizmete al�nacak altyap�n�n,  çeken ve çekilen araçlar�n,  i� letmecilikle 

do� rudan ilgili personelin,  e� itim verecek kurumlar�n vb. standartlar�n�n belirlenmesi 

ve sertifikasyonu için de gerekli yasal ve yap�sal düzenlemelerin yap�lm��  olmas� 

elzemdir. (Ula� t�rma � uras�,2013) 

7.4.6 Genel Demiryolu Çerçeve Kanunu’nun Önemi 

2001 y�l�nda AB-Türkiye Kat�l�m Ortakl�k Belgesi imzalanm�� , Ula� t�rma 

Bakanl�� �’nca 2003-2008 Eylem Plan� onaylanm�� , bakanl�k, TCDD ve Alman 

Demiryollar� ile twinning (e� le� tirme) Projesi � ubat 2005 –Ekim 2006 aras�nda 
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gerçekle� tirilmi � tir. Ocak 2008’de Hazine ve DPT Müste� arl�klar�n�n öngörü� ü al�narak 

15 Temmuz 2008’de Genel Demiryolu ve TCDD Kanunu taslaklar� revize edilmi� tir. 

E� le� tirme Projesi kapsam�nda ayr�ca “ Demiryolu Emniyeti Yönetmeli� i” “Demiryolu 

�� letme Lisans� Yönetmeli� i” Demiryollar�nda Kar� �l�kl� �� letilebilirlik Yönetmeli� i” ve 

Demiryolu Altyap�s�na Eri� im Yönetmeli� i” haz�rlanm�� t�r. 

Türkiye-AB Kat�l�m Ortakl�� � Belgesi ve Avrupa Komisyonu taraf�ndan yay�nlanan 

y�ll�k �lerleme Raporlar�nda, Türkiye’nin bu alandaki mevzuat uyumunun ve idari 

kapasitesinin k�s�tl� oldu� una dikkat çekilmektedir.  TCDD’nin Avrupa demiryolu a� � 

ile birlikte çal�� abilmesinin sa� lanmas� için altyap�n�n modernle� tirilmesi, gerekli 

güvenlik ko� ullar�n�n yerine getirilmesi, demiryolu piyas�n�n geli� mesi için ihtiyaç 

duyulan idari ve kurumsal yap�n�n olu� turulmas� gerekti� i vurgulanmaktad�r. 

Ülkemiz demiryolu sektörü için AB müktesebat� ile uyumlu yasal düzenlemelerin 

yap�lmas� amac�yla "Demiryolu Sektörünün Organizasyonu" adl� bir E� le� tirme Projesi 

gerçekle� tirilmi � tir. Proje kapsam�nda demiryolu sektörünü düzenleyen "Genel 

Demiryolu Çerçeve Kanunu'' ve "TCDD Kanunu" taslaklar� ile bunlar� tamamlay�c� 

nitelikteki "Demiryolu Emniyeti", "Demiryolu �� letme Lisans�", "Demiryollar�nda 

Kar� �l�kl� �� letilebilirlik" ve "Demiryolu Altyap�s�na Eri� im" yönetmelik taslaklar� 

haz�rlanm�� t�r.  

Türk demiryolu tarihinde son 85 y�ld�r tekel olarak yürütülen26 demiryolu ta� �mac�l�k 

faaliyetlerinin art�k rekabet ortam�nda yürütülmesi ve demiryollar�n�n yeniden 

canland�r�larak ba� ta karayollar� olmak üzere di� er ta� �mac�l�k türleri ile rekabet edebilir 

konuma gelmesi ve bu rekabet gücünün sürdürülebilir olarak devam ettirilebilmesi 

aç�s�ndan haz�rlanan kanun taslaklar� büyük önem arz etmektedir. Ta� �mac�l�k 

sektöründeki dengenin demiryollar� lehine yeniden kurulmas�, demiryollar�n�n 

canland�r�larak di� er ula� �m türlerine kar� � rekabet gücünün artt�r�lmas�, öncelikle 

demiryolu sektörü içindeki rekabetin üst düzeye ç�kar�labilmesine ba� l�d�r. "Genel 

Demiryolu Çerçeve Kanunu" tasla� � ile demiryolu ta� �mac�l�� �ndaki mevcut tekelin 

                                                 
 
26 Transport Dergisi. Aral�k,2009. Kapak Dosyas�, Say�:68 http://www.transport.com.tr/ 

kap26,68@2200.html  
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kald�r�larak sektörünün serbestle� tirilmesi sa� lanmaktad�r. Rekabetin düzenlemesi ve 

denetimi için ba� �ms�z bir Demiryolu Rekabetini Düzenleme Makam� (Demiryolu 

Ula� t�rmas� Genel Müdürlü � ü) olu� turulmaktad�r. Ayr�ca, ayr�m yap�lmaks�z�n, � effaf 

ve adil bir � ekilde demiryolu altyap�s�n�n tahsis edilmesini, altyap� kullan�m ücretlerinin 

belirlenmesini ve tahsil edilmesini sa� lamak üzere, demiryolu altyap� yöneticisi ile 

ta� �mac�l�k hizmeti verecek demiryolu i� letmeleri aras�ndaki ili� ki, hukuki yap�, 

yönetim ve hesaplar�n ayr�lmas� bak�m�ndan tan�mlanmaktad�r. Sektöre yeni girecek 

demiryolu i� letmeleri ve altyap� yöneticileri ile birlikte demiryolu emniyeti ve 

i� letmecili� i daha fazla önem kazanacakt�r. Demiryolu emniyetinin sa� lanmas� ve 

geli� tirilmesine yönelik olarak ba� �ms�z düzenleme ve denetim yapmak üzere bir 

Demiryolu Emniyet Makam� olu� turulmaktad�r. Ayr�ca, altyap� yöneticileri ve 

demiryolu i� letmelerinin emniyete ili� kin yükümlülükleri tan�mlanmakta, i� letmecilik 

ve emniyet aç�s�ndan ilgili belgeleri almalar� zorunlu hale getirilmektedir. Demiryolu 

emniyetiyle ili� kili olarak Avrupa Birli� i (AB) ile bütünle� meyi sa� lamak üzere 

'Kar� �l�kl� �� letilebilirlik' hususlar� da düzenlenmektedir. Di� er taraftan, demiryolu 

sisteminin emniyet aç�s�ndan geli� tirilmesini temin etmek için, meydana gelen kaza ve 

olaylar� incelemek, sebeplerinin tespit etmek ve benzerlerinin tekrarlanmamas� için 

tavsiyelerde bulunmak üzere ba� �ms�z bir Demiryolu Kaza Ara� t�rma ve � nceleme 

Kurulu  olu� turulmaktad�r. 

2008 y�l�nda haz�rlanan Demiryolu Çerçeve Kanunu Tasar�s� yerine, Ula� t�rma, 

Denizcilik ve Haberle� me Bakanl�� �’ n�n Te� kilat ve Görevleri Hakk�nda 655 say�l� 

Kanun Hükmünde Kararname ç�kar�lm�� t�r. Bu kararname;    Madde 8. DDGM’nin 

(Demiryolu Düzenleme Genel Müdürlü� ü) görevlerini 15 alt ba� l�k alt�nda bir sayfada 

belirtmektedir. Yönetmelikler ile uygulanmas� gereken bu konular; rekabet, mali 

yeterlilik ve sayg�nl�k, hizmet üreten ve hizmetten yararlananlar�n hak ve 

yükümlülükleri, kamu hizmet yükümlülü� ü, mesleki yeterlilik, demiryolu araçlar�n�n 

tescili, emniyet, demiryolu altyap� tahsisi ve ücretlendirmesidir. DDGM’nin görevleri 

AB düzenlemelerinde ve 2008 y�l�ndaki Demiryolu Çerçeve Kanunu’nda yer alan 

düzenlemelerin k�sa ba� l�klar�d�r. Yönetmeliklerin yap�labilmesi için,  Kanun 

Hükmünde Kararname’de yer almas� yeterli de� ildir. Yönetmeliklerin, kanunda yer alan 

aç�k bir hükme dayanmas� gerekmektedir. Bu kararnamede Madde 29.  Kaza, 

koordinasyon, ara� t�rma merkezi ve � ura düzenleme kurullar�n�n içinde, demiryolu 
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kurullar�n�n da görevleri belirtmektedir. Demiryolu Çerçeve Kanunu’nda yer alan 

demiryolunun yeni yap�lanmas�, 2008’den 5 y�l sonra Ula� t�rma Bakanl�� �n�n Te� kilat 

ve Görevleri Hakk�nda Kanun Hükmünde Kararname’nin 8. ve 29. maddesi olarak 2 

sayfada yeni yap�lanmaya de� inilmektedir.  
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8.  SONUÇ 

Türkiye’de 2007 y�l�nda 8.697 km olan toplam anahat uzunlu� u 2012 y�l�nda 9.642 

km’ye ula� m�� t�r. TU�K verilerine göre 2001-2012 aras�nda meydana gelen tren 

kazalar�nda toplam 1431 ki� i ölmü� , 3105 ki� i yaralanm�� t�r. Rayl� sistemlerde hat 

uzunlu� u artm��  olmas�na ra� men her sene ölü ve yaral� say�s�nda ciddi bir dü� ü�  

gözlenmektedir. 2012’ye gelindi� inde 55 ki� i kazalarda vefat ederken 101 ki� i muhtelif 

tipteki kazalarda yaralanm�� t�r. Ölü ve yaral� say�s� nispeten az gibi görülse de milyon 

tren-km de� erine oranland�� �nda ölü say�s� milyon tren-km’de 1,78 de� erinde olup AB 

kriterinde yüksek bir de� erdedir. AB üyesi Finlandiya’da bu de� er 0,03’tür. Türkiye’de 

demiryolu ula� t�rmas�n�n h�zla geli� mesiyle birlikte kaza önleme alan�nda yap�lacak 

çal�� malar�n da emniyet standartlar�n� AB standart�na ç�karacak � ekilde geli� tirilmesi 

zorunludur. 

Avrupa Demiryollar� Birli� i'nin yapt�� � ara� t�rmaya göre,  trafik kazalar�n�n önlenmesi 

için 1000 yolcu/kilometreye 22,4 Euro,  demiryolu için ise 0,05 Euro harcanmaktad�r. 

Kaza maliyetlerinde ise yolcu ta� �mada karayolu, demiryoluna göre 448 kat, yük 

ta� �mas�nda ise 410 kat daha pahal�ya mal olmaktad�r.  (11.Ula� t�rma � uras�,2013) 

Rayl� sistemde kazalar� önleyecek tedbirleri almak karayoluna göre çok daha 

ekonomiktir. Ancak demiryolu kazas� gerçekle� ti� i takdirde maliyeti inan�lmaz 

boyutlara varmaktad�r. Ülke imaj�n� da do� rudan etkileyen demiryolu kazalar� 

uluslararas� kamuoyu taraf�ndan dikkatle izlenen vakalard�r.  

Rayl� Sistemlerde tren hareketleri oldu� u sürece kaza riski mevcuttur. Rayl� sistem 

a� lar�n�n h�zla artt�� � Türkiye’de güvenlik teknolojileri ve otomasyonun etkin kullan�m� 

ile kazalar�n önlenmesi hedeflenmelidir. Bu sebeple öncelikle Dünyada ve Türkiye’de 

meydana gelmi�  kazalar incelenmeli, tehlikeler s�n�fland�r�lmal� ve mevcut riskler 

önlemek için gerekli tedbirler al�nmal�d�r. Bu tedbirlerin al�nmas�nda kazan�n s�n�f� ve 

olu�  � ekli önemlidir. Tren kazalar� teknoloji kullan�m�, sinyalizasyon sistemleri, bak�m 

onar�mlar ve makinist e� itimleriyle minimuma indirilebilir ve kaza olmayacak düzeye 

getirilebilir. Kaza riskleri kayna� �ndan yokedilir. Kayna� �ndan yokedilemeyen yap�sal 

riskleri ise kontrollü halde tutmak gerekir. Türkiyedeki kazalar�n büyük bir k�sm� 

teknoloji eksikli� i, altyap�, üstyap� hatalar� ve sinyalizasyon hatas� kaynakl�d�r. Bu 

eksiklikler i� letmelerde makinist marifetiyle giderilmeye çal�� �lmaktad�r. Pamukova 
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kazas� buna en bariz örnektir. Sistem eksiklikleri oldu� u müddetçe insan hatas� faktörü 

kazalarda en önemli etken haline gelmektedir.  

Kaza inceleme raporlar� olay yeri inceleme raporuyla birlikte kaza an�n�n hemen 

akabinde olu� turulmaktad�r. Kaza incelemeleri i� letmelerin kendi içinde yap�ld�� �ndan 

objektifli� i olmamaktad�r. Bu veriler ilgili di� er kurumlarla da payla� �lmamaktad�r. Bu 

sebeple rayl� sistem kaza incelemeleri tarafs�z bir kurum taraf�ndan teknik temelli 

yap�lmal�d�r. AB muktesebat� da bunu gerekli k�lmaktad�r. Kaza inceleme sonucunda 

ortaya ç�kan hatalar sistemde iyile� tirme yap�larak giderilmelidir. 2013 y�l� içerisinde 

Kaza �nceleme Kurulu kurulmu� tur. Bu kurulun ve ortaya ç�kacak inceleme raporunun 

amac� kazada suçlu aramak olmamal�d�r. 

Hukuka intikal eden rayl� sistem kazalar�nda adli süreç içerisinde bilirki� iler 

mahkemede hakim yard�mc�s� s�fat�ndad�r. Bilirki� iler demiryolu konusunda uzman, 

taraflara e� it mesafede, adil, tarafs�z, görevini özen ve dikkatle yapan, güvenilir teknik 

insanlardan seçilmelidir.  Bu özellikleriyle olay� incelemeli, bulgular� özet olarak göz 

önüne sermeli ve raporu taraflarca anla� �l�r olmal�d�r. Adli vakalarda bilirki� i 

raporlar�nda ekseriyetle makinistlerin olaydaki etken fiilleri incelenmektedir. Sistem 

kusurlar�na ve bu kusura sebep olan i� leticilere genel kusur atfedilmektedir. Sistem 

eksikliklerinde ise kusur makiniste ait de� ildir. Sistem eksikli� inde kusur atfedecek 

� ah�s/� ah�slar bilinememektedir. Bilirki� iler; olay� kaza incelemesi raporu ve olay yeri 

inceleme raporu üzerinden ara� t�rabilmelidir. Kaza inceleme raporlar�nda suçlu 

aranmamal� kazan�n kök sebepleri incelenmelidir. Bilirki � i raporlar�nda ise suç unsuru 

olu� an durumlarda kusur � ah�slara indirgenmelidir. Bilirki� i raporu kazada suçlu olup 

olmad�� �n� ortaya ç�karmas� yönüyle kaza inceleme raporundan farkl�d�r. 

Kaza inceleme raporlar�nda ve bilirki� i raporlar�nda ortaya ç�kan sonuçlar�n tümü 

mevzuaat�n güncelle� tirilmesinde kullan�lmal�d�r. Regülasyonu sa� layan kurumlar, rayl� 

sistem i� letmecilerinin bu düzenlemeleri uygulamalar�n� takip etmelidir. �� letmeciler ise 

öncelikle kazalar�n önlenmesi için mevcut tehlikeleri gözeterek Risk De� erlendirilmesi 

yapmal�d�rlar. Risk De� erlendirmesi yapmak her i� letme için geçerli oldu� u gibi 

demiryolu i� leticileri için de yasal bir zorunluluktur. �� letmeler, ortaya ç�kan riskleri 

yüksekten dü� ü� e do� ru ortadan kald�rmal�, kald�r�lamayan riskler ise kontrol edilebilir 

seviyeye indirilmelidir. Emniyet Yönetim Sistemlerini geli� tirerek Acil Durum Planlar� 
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olu� turmal�d�rlar. Rayl� sistemlerde kaza risklerinin azalt�lmas�n�n en önemli ba� l�klar� 

sinyalizasyon sistemlerini kullanmak, altyap� ve üstyap� bak�m ve tamiratlar� bilim ve 

fenne uygun yüksek standartlarda yapmakt�r.  

Demiryolu i� letmeleri için mevcut mevzuat henüz yetersizdir. Adli mercilere intikal 

eden kazalar Karayollar� Trafik Kanunu muhteviyat�nda yer alan hemzemin geçi�  

önceli� i ve hemzemin geçi�  i� aret ve i� aretçileriyle s�n�rl�d�r. Genel Demiryolu Çerçeve 

Kanunu taslak halindedir ve henüz kanunla� mam�� t�r. Avrupa Birli� i müktesabat�nda 

yer alan 2004/49/EC Demiryolu Güvenlik Direktifi’nin yasal hale getirilmesi için Genel 

Demiryolu Çerçeve Kanunu tasar�s� bir an önce kanunla� mal�d�r. Kanununla birlikte 

yönetmeliklerin de yasala� mas� önünde engel kalmayacakt�r. Demiryolu Mevzuat� 

bütünüyle yürürlü� e girmeli, uygulanmal�, demiryolu düzenleme ve denetimlerini 

ba� �ms�z yapacak Demiryolu Emniyet Makam� ve Demiryolu Kaza �nceleme ve 

Ara� t�rma Kurulu i� levle� tirilmelidir. Böylelikle ülkemizde ivme kazanan Rayl� 

Sistemlerde demiryolu kazas� riski azalacak, tehlikelerin önüne geçilerek can ve mal 

kayb�na yol açabilecek kazalar nispeten önlenmi�  olacakt�r. 
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EKLER 

EK: I TAR � HTE MEYDANA GELEN EN BÜYÜK 15 KAZANIN 

� NCELENMES�  

1.2004 SR�  LANKA TSUNAM � -TREN KAZASI FELAKET �  

2004 Sri Lanka tsunami-tren kazas� felaketi tarihteki en yüksek ölü say�s�yla meydana 

gelen tren kazas�d�r. Tabi bir afet sonucunda olu� tur.  2004 y�l�nda Hint Okyanusu’nda 

meydana gelen depremin tetikledi� i tsunami Sri Lanka’daki sahil demiryolunda a� �r� 

yolcu kapasitesiyle seyreden trene vurmu�  ve 1,700’den fazla ki� inin ölümüne yol 

açm�� t�r.  

 

� ekil EK.1.1: Sri Lanka tsunami-tren kazas� felaketi 

 

Olay: Olay�n oldu� u hat Queen of the Sea Line hatt�d�r. Colombo ve Galle � ehirleri 

aras�nda i� leyen düzenli sefer yapan � ehirleraras� yolcu treni hatt�d�r. 26 Aral�k 2004 

Pazar günü, Budist Dolunay Bayram� ve Noel tatili haftas�na denk gelen günde tren 

6:55 sular�nda Colombo’dan 1000-1500 aras�ndaki yolcu say�s� ve bir o kadar 



152 

bilinmeyen kaçak yolcusuyla yola ç�km�� t�r. Saat 9:30’da Peraliya köyündeki sahil 

k�sm�nda depremin yol açt�� � ilk dev dalgalar taraf�ndan vurulmu�  ve tren sular 

etraf�nda kabarm�� ken durma noktas�na gelmi� tir. Yüzlerce yolcu, trenin raylar üzerinde 

güvenli olaca� �n� dü� ünerek ve sular taraf�ndan sürüklenmemek için trenin çat�s�na 

t�rmanm�� t�r. Di� erleri ise trenin arkas�nda durmu�  ve trenin suyun ak�� �n� kesece� ini 

dü� ünmü� tür. Dalgalar vagonlarda su bask�n�/sele çevrilmi�  ve yolcular aras�nda pani� e 

yol açm�� t�r. Bir sonraki daha büyük dalga, treni aras�na alarak ray üzerinde bulunan 

a� açlar�n ve evlerin üzerine çarpm��  ve arkas�na s�� �nanlar� da parçalam�� t�r. T�kl�m 

t�kl�m � ekilde insanla dolu olan ve kap�lar� aç�lmayan sekiz vagon suyla dolmu� , içinde 

bulunan hemen herkes bo� mu� tur. Sular birkaç defa enkaz�n üzerinden geçtikten sonra 

durmu� tur.  Al�nan verilere göre tsunami dalgalar� deniz seviyesinin 7.5-9 metre 

üzerinde olup trenin 2-3 metre üzerine ç�km�� t�r.   

Ölü/yaral� kurtarma faaliyeti: Felaketin büyüklü� ü nedeniyle otoriteler zararla ba� a 

ç�kmakta yetersiz kalm�� t�r. Acil durum servisleri ve askeri güçlerin acil durum 

kurtarma konusunda yetersizli� i sözkonusudur. Sri Lanka makamlar�n�n saatlerce trenin 

nerde oldu� u konusunda bile hiçbir fikri olmam�� t�r. Sonunda tren su yüzeyinde tekrar 

göründü� ünde farkedilmi� tir. 

Sonuç: �lk y�l anma törenleri tren yoluyla birlikte yeniden in� a edilen � ehirde 

yap�lm�� t�r.  Tren seferleri Colombo- Galle aras�nda i� lemekte ve felaket günü çal�� an 

ve kazadan kurtulan ayn� muhaf�z taraf�ndan çal�� t�rmaktad�r. Tren yine ayn� 

lokomotifle (Class M2a No. 591) restore edilmi�  ve iki orijinal vagonuyla 26 Aral�k 

2008 günü, kazadan dört sene sonra Paraliya’yada kullan�lm�� t�r.27 

2. SA� NT-M � CHEL-DE-MAUR � ENNE RAYDAN ÇIKMA-DERAY KAZASI, 

FRANSA 

12 Aral�k 1917 günü meydana gelen Saint-Michel-de-Maurienne raydan ç�kmas� Fransa 

tarihindeki en ciddi tren yolu kazas�d�r. �talyan cephesinden dönen, 1000 kadar Frans�z 

askerini ta� �yan a� �r� yüklü trenin raydan ç�kmas� sonucu olu� mu� tur. Tren, Maurienne 

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

2004_Sri_Lanka_tsunami-rail_disaster, [Eri� im Tarihi:12.07.2013] 
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vadisinden inerken kaza geçirmi� , kaza yang�na yol açm��  ve yakla� �k 700 ki� i hayat�n� 

kaybetmi� tir.  Kaza, Fréjus Demiryolunun bir parças� olan Culoz–Modane 

demiryolunda meydana gelmi� tir.  

1. Dünya Sava� � döneminde bölgede çal�� acak lokomotif yetersizli� i vard�r; böylece 19 

vagondan olu� an birkaç trenin askerleri ta� �mas�na karar verilmi� tir. Bu vagonlardan 

sadece ilk üçünün hava frenleri vard�r. Di� erlerinin olup olmad�� � � üphelidir. Makinist, 

günümüze göre bile dört kat istihab haddi limitini a� m��  bulunan a� �r� yüklü treni 

sürmeyi ba� ta reddetmi� tir. Fakat askeri disiplinle tehdit edilmi�  ve tren yoluna devam 

etmi� tir.  

Modane’� geçtikten sonra tren vadiye inmi� , makinist etkisi olmayan frenleri 

uygulam�� t�r. A� �r� h�zla vadide devam ederken ilk vagon Saint-Michel-de-

Maurienne’de raydan ç�km��  ve y�� �lm�� t�r. Trende yang�n ç�km�� t�r. Çarpma ve 

yang�ndan dolay� 700 cesetten sadece 425’i tan�mlanabilmi� tir.  

 

� ekil EK 1.2: Saint-Michel-de-Maurienne raydan ç�kma-deray kazas� 

Kaza: �lk vagon araç saatte 102 km giderken raydan ç�km�� t�r. Halbuki izin verilen 

sürat saatte 40 km  idi.  Ah� ap vagonlar birbirine çarparak k�r�lm��  ve elektrik lambalar� 

çal�� mayan vagonlarda yak�lan mumlar yang�na yol açm�� t�r.  Yang�n ayr�ca el 

bombalar� ve di� er patlay�c�lar taraf�ndan da beslenmi� tir. Yang�n kazadan sonra ertesi 

ak� ama kadar devam etmi� tir.  

Arac�n çal�� mayan frenleriyle me� gul olan makinist Saint-Michel-de-Maurienne’deki 

istasyona ula� t�� � zaman eksik vagonlar� ancak fark edebilmi� , ancak burada arac� 

durdurmay� ba� arabilmi� tir. Baz� �skoç askerlerin ve tren yolu çal�� anlar�n�n yard�m�yla 
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kaza mahalline giderek yard�m getirmeye çal�� m�� t�r. Ayr�ca kazadan önce La Praz’daki 

istasyon amiri trenin inan�lmaz bir h�zla ilerledi� ini görünce Saint Jean de 

Maurienne’deki istasyon amirini bilgilendirmi�  ve böylece �ngiliz askerleriyle dolu 

bekleyen ba� ka bir yolcu trenini güvenceye alarak ba� ka bir felaket önlenmi� tir. 

Kaza sonras�, soru� turma 

Kaza y�llarca askeri bir s�r olarak saklanm�� t�r. Frans�z askeriyesi, Frans�z bas�n�n� 

sansürle bast�rm�� , günlük Le Figaro gazetesi kazadan dört gün sonra 21 sat�rla olaydan 

bahsedebilmi� tir.   

Alt� PLM (Paris – Lyon – Mediterranée) demiryolu çal� � an�n� yarg�lamak için askeri bir 

mahkeme kurulmu�  ve dava çal�� anlar�n beraatleriyle sonuçlanm�� t�r.28 

3. C� UREA DEM� RYOLU FELAKET � , ROMANYA 

Ciurea demiryolu felaketi 13 Ocak 1917’de Romanya’n�n Ciurea istasyonunda meydana 

geldi. �stasyon La� i’den Barlad’a süren demiryolu üzerinde bir geçit mesafesiydi. 600 

ile 1000 aras�nda yolcu raydan ç�kma ve arkas�ndan ç�kan yang�n sonucu hayat�n� 

kaybetti.  

 

� ekil EK 1.3: Ciurea demiryolu felaketinin oldu� u yer  

                                                 
 
28 WIKIPEDIA, Saint-Michel-de-Maurienne derailment. http://en.wikipedia.org/wiki/ Saint-Michel-de-

Maurienne_derailment, [Eri� im Tarihi:12.07.2013] 
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Barlad’dan Ciurea’ya yakla� �rken yol Barnova ve Ciurea aras�nda 15 km uzanan sarp 

bir bay�ra halindedir.. Saat 13:00’te iki lokomotif ba� l� 26 vagonlu tren, yaral� Rus 

askerleriyle ve mültecilerle birlikte Barnova’dan yola ç�km�� t�r. Yolcular vagon 

çat�lar�nda ve amortisörler üzerinde kalabal�k bir � ekilde yolculuk ediyorlard�.  

Vagonlar aras�ndaki ba� lant�l� firen borular�na üzerlerinde yolculuk eden yolcular 

taraf�ndan zarar verilmi� ti ve tren bay�rdan inmeye ba� lad�� �nda makinistler ana frenin 

çal�� mad�� �n� farketmi�  ve vagonlardaki frenleri kullanamam�� lard�. �ki makinenin fren 

gücü gittikçe h�zlanan treni yava� latmaya kafi gelmemi� ti. Lokomotifleri her iki yönde 

çal�� t�rmalar�na ve kumlama ekipman�n� kullanarak ray üzerinde olan lokomotifin 

tekerleklerini kontrol alt�na alma çabalar� ba� ar�s�z olmu� tur. Ciurea istasyonunda 

bekleyen ikinci bir tren vard� ve kontrolden ç�km��  tren a� �r� h�zla ku� ak hatta (loop) 

sa� a makas de� i� tirdi� inde 26 vagondan sadece 2’si raydan ç�km��  di� er vagonlar ray 

üzerinde kal�rken, alev almas� sonucu yang�n ba� lam��  ve k�vr�lm��  bir demir iskeleti 

y�� �n�na dönü� mü� tü.  29 

4. B� HAR TREN KAZASI, H � ND� STAN 

6 Haziran 1981’deki Bihar tren kazas�nda, Hindistan, Mansi ve Saharsa aras�nda 800 

veya üzeri yolcu ta� �yan bir yolcu treni raydan ç�km��  ve bir köprüyü geçerken Bagmati 

nehrine saplanm�� t�.  

 

� ekil EK 1.4: Bihar tren kazas� 

                                                 
 
29 WIKIPEDIA, Ciurea rail disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/Ciurea_rail_disaster, [Eri� im 

Tarihi:12.07.2013] 
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Be�  gün sonra ancak 200’den fazla ceset bulunabilmi� , yüzlercesi bulunamam��  ve nehir 

sular�nda sürüklendikleri tahmin edilmi� ti. Hayat�n� kaybedenlerin tahmini say�s� 500 

ile 800 aras�nda veya üzerinde oldu� u tahmin ediliyor.  

Kazan�n nedeni bilinmemekle birlikte baz� muhtemel sebepler listelenmi� tir. 

·  Kas�rga 

·  Ani sel  

·  Bir sus�� �r�n� ezmekten kaç�nmaya çal�� �rken meydana gelen fren ar�zas�30 

5. GUADALAJARA TREN KAZASI, MEKS � KA 

Guadalajara tren kazas� 22 Ocak 1915’te Meksika’da meydana geldi ve 600’den fazla 

ki� inin ölümüne yol sebep oldu.  

Maksika �syan� 1915’te en yo� un dönemini ya� �yordu. Francisco Madero suikastinden 

iki y�l önce ülke ba� kanl�� �n� Victoriano Huerta üstlenmi�  fakat Carranza ve Pancho 

Villa taraf�ndan yönetilen isyan güçleri onu indirmi�  ve 1914’te Carranzo ba� kan 

olmu� tu. Buna ra� men Villa isyan� sürdürmek istemi�  ve bunu silahl� mücadele takip 

etmi� ti. 18 Ocak 1915’te Cazzanzo’nun ordular� Güney Meksika’daki Guadalajara’y� 

ele geçirmi� ti. Akabinde derhal emrindeki askerlerin ailelerinin Pasifik k�y�s�nda 

bulunan Colima’dan trenle yeni ele geçirdi� i müstahkem mevkiye ta� �nmalar�n� 

emretmi� ti.  

22 Ocak 1915 itibariyle 20 vagonlu özel bir tren Colima’dan yola ç�km�� t�. Tren çat�lara 

t�rmanan ve hatta alt gövdelere dolu� an a� �r� yolcular�yla dolmu� tu. Colima ve 

Guadalajara aras�nda bir yerde makinist uzun sarp bir ini � te kontrolü kaybetmi� ti. Tren 

gittikçe h�zlan�rken kurbu alamayarak birçok yolcusunu üstünden atm�� t�. Nihayetinde 

tüm tren raydan ç�karak, 900 yolcusundan sadece 300 kadar� felaketten kurtulmu�  bir 

� ekilde derin bir kanyona dalm�� t�. Carranza’n�n askeri birliklerinden baz�lar�, Yaqui 

K�z�lderilileri, ailelerinin ölüm haberini al�nca intihar etmi� ti.  

                                                 
 
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 Ufa � ehrinin 50 km ötesinde, Sovyet saatiyle 01:15 

te Kuybyshev demiryolunda meydana gelen bir patlama olmu� tur. Bu kaza Sovyet 

rarihinde meydana gelen en ölümcül tren yolu kazas�d�r.  

Patlama, do� algaz s�v�lar� s�zd�ran (daha çok propan ve bütan gaz�) boru hatt�/yolu son 

derece yüksek, çabuk tutu� an bir bulut yaratm��  ve iki yolcu treni yan yana geçerken 

ç�kard�klar� k�v�lc�mlar sonucu meydana gelmi� ti. �ki tren de biri Karadeniz tatilinden 

dönen öbürü de oraya giden birçok çocu� u ta� �yordu. Patlaman�n � iddetinin 250-300 ton 

ile 10,000 ton TNT aras�nda e�  de� er tutuluyor. Resmi rakamlara göre 575 ki� i hayat�n� 

yitirmi �  800’den fazlas� yaralanm�� t�. Felaketin ya� and�� � tam nokta Asha � ehri 

yak�nlar�yd�.  

 

� ekil EK 1.5: Ufa tren kazas�  

Patlamadan üç saat önce mühendisler bas�nçta bir dü� ü�  oldu� unu farketmi�  ama olas� 

s�z�nt�lar� aramak yerine bas�nc� tekrar normal seviyesine yükseltmi� lerdir. 31 

                                                 
 
31 WIKIMAPIA, Ufa train disaster, http://wikimapia.org/10259855/Kilometer-1710-Ufa-train-disaster-

1989, [Eri� im Tarihi:16.07.2013] 
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7. BALVANO TREN KAZASI, � TALYA 

Balvano tren felaketinde, 2/3 Mart 1944’te yakla� �k 426  kaçak yolcu buharl� bir yük 

treninde, tren Armi içgeçitinde dik bir meyilde motorunu durdurdu� unda karbon 

monoksit zehirlemesi sonucu hayat�n� kaybetmi� ti. Kaza güney �talya’da Balvano 

yak�nlar�nda meydana gelmi� ti.  

 

� ekil EK 1.6: Balvano tren kazas�n�n oldu� u yer  

Ko� ullar: Napoli sava�  zaman� a� �r� yoksulluk çekiyor ve bu da büyük bir kara borsay� 

te� vik ediyordu. 1944’le birlikte müttefikler Mussolini hükümetini devirmi� ti. � ehirdeki 

f�rsatç�lar taze ürünleri asker taraf�ndan getirilen e� yalarla takas ediyor ve tedarikçi 

çiftliklere varmak için yük trenlerinde kaçak yolculuk yap�yorlard�. Ayn� zamanda 

demiryolu � irketleri iyi kalite kömür k�tl�� � ya� �yordu. Dü� ük kalite, geni�  bir kokusuz 

ve zehirli karbon monoksit gaz hacmi bu felaketin kritik sebebiydi.  

Kaza : 2 Mart 1944, saat 6 sular�nda, 8017 numaral� lokomotif Eboli’ye ula� t�. 11:40 

civar� birçok kaçak yolcuyu ta� �yordu. Tünel dikine meyilliydi ve yük treni korkunç 

derecede yolcusuyla a� �r� yüklenmi� ti. Tren tünelin içinde neredeyse tüm vagonlar�n� 

durdurdu. Yolcular ve mürettabat duman ve gazdan zay�f dü� mü�  ve tehlikeleri 

görmekte ba� ar�s�z olmu� lard�. Kurtulanlardan birço� u en arkada, aç�k havada kalan 

birkaç vagonda yolculuk edenlerdi. Karbon monoksit gaz�n�n ço� u yanma sonucu 

olu� mu� tu ve karbon monoksit zehirlenmesi makineler çal�� t�� �nda bilinen tehlikelerden 

biridir veya kapal� ortamlarda yang�n meydana gelir. Solundu� unda hemoglobinle 
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birle� ir böylece kurbanlar anoksiden (oksijen yetersizli� i) ölür. Ayr�ca bu hala maden 

felaketlerinde ç�kan patlama veya yang�n sonras� ya� anan en temel sebeptir.32   

8. TORRE DEL B� ERZO TREN KAZASI, � SPANYA 

Torre del Bierzo tren kazas�, 3 Ocak 1944’te, �spanya’n�n Leon Eyaleti, El Bierzo 

bölgesindeki Torre Del Bierzo köyü yak�nlar�nda bir tünelde üç trenin çarp�� mas� 

sonucu meydana gelmi� tir. Resmi rakamlar 78 ölü say�s�n� belirtse de ölü say�s�n�n 200 

ile 500 aras�nda oldu� u tahmin edilmi� tir fakat son zamanlarda yap�lan çal�� malar ölü 

say�s�n�n 500’ün üzerinde oldu� unu göstermi� tir. 

Önceki gece saat 20:30’da bir Coruna’ya ba� l�, 12 vagondan olu� an ve 4-8-0 

‘Mastodon’ buharl� lokomotifiyle çekilen Galicia posta ekpresi Madrid’den ayr�ld�. �ki 

saat gecikmeli olarak Astorga’ya ula� t�� �nda frenlerinde baz� sorunlar ya� �yordu bu 

yüzden Astorga’da fren kontrolü için dokuz dakika kalm�� t�. Daha sonra s�cak dingil 

kutusundan (axle box) dolay� lokomotiflerden biri trenden ayr�lm�� t�. Üç saat geciken ve 

Branuelas’dan dik bir ini� e geçerken frenlerinde ciddi sorunlar ya� ayan trenin yoluna 

devam etmesine karar verilmi� ti. Tüm el frenlerinin ve kumun uygulanmas�na ra� men 

Albares’de durmas� gereken tren duramam�� t�. Alberes istasyon amiri derhal Torre del 

Bierzo’yu telefonla arayarak trenin yamaç ini� inde frenlerinin kontrolünü yitirdi� ini 

bildirdi. Torre del Bierzo istasyon amiri ofisine ko� mu�  ve kontrolde ç�kan treni 

yava� latmak için hatta traversler yerle� tirilmi �  ama tren hiç yava� lamadan aral�ks�z 

düdük çalarak ve sabo fren uygulayarak istasyonun biraz ilerisindeki 20 numaral� tünele 

ilerlemi� tir.  

                                                 
 
32 KVORA, Balvaro train disaster, http://www.kvora.net/map/30962-where-is-balvano-train-disaster, 

[Eri� im Tarihi:16.07.2013] 
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� ekil EK 1.7: Torre del Bierzo tren kazas�  

Ayn� anda üç vagonlu bir manevra treni, kontrolsüz posta treni hakk�nda bilgilendirilen 

istasyondan uzakta tünelin içinde seyrediyordu. Posta treni çarpt�� �nda arac�n son iki 

vagonu hala tüneldeydi, posta treninin ilk alt� vagonuysa yanmaya ba� lam�� , ah� ap 

yap�lar� trenin gaz lambalar�yla tutu� mu� tu.  

Kazadab habersiz olan bir kömür treni ise yüklü 27 vagonuyla di� er yönden tünele 

yakla� �yordu. Sinyal kablolar�n� parçalayan çarp�� mada, kömür treni 21. tünelden 

ç�kt�� �nda sinyaller bo�  görünüyordu. Kazada yaralanmayan manevra treninin makinisti 

çaresiz bir � ekilde yakla� an ve yava� lamay� ba� aran kömür trenini uyarmaya çal�� �yordu 

ancak kömür treni yine de manevra treninin lokomotifinin üzerine sürmü�  makinisti ve 

kömür treninin dört demiryolu i� çisini öldürmü� tür.  

�ki gün süren yang�n kurtarma operasyonunu ve kurbanlar�n ço� unun tan�mlanmas�n� 

imkans�z hale getirmi� ti.  

General Franco idaresindeki rejim �spanyol Sivil Sava� ’�n�n uyan�� �nda kaza hakk�nda 

çok kat� bir sansür uygulam��  ve kaza hakk�ndaki resmi RENFE dosyas� kaybolmu� tu. 

Birçok insan biletsiz yolculuk etmi� ti bu yüzden trende kaç yolcu oldu� unu bilmek 
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oldukça zordur. Fakat kazadan kurtulanlar trenin a� z�na kadar dolu oldu� unu, 

birço� unun Bembibre’deki Noel panay�r�na gitti� ini bildirmi� ti. Ancak y�llar sonra 

kazan�n derecesi aç�klanm�� t�r ve hala as�l boyutu hakk�nda tart�� malar mevcuttur; baz� 

kaynaklar ölü say�s�n� 200-250 ki� i aras�nda tutmaktad�r. 33 

9. AWASH TREN KAZASI, ET � YOPYA 

14 Ocak 1985’te tren Awash pazar�nda raydan ç�km�� , be�  adet vagonu dar ve derin bir 

koya� a gömülmü� tür; kazada yakla� �k bin yolcu ta� �yan trende en az�ndan 428 ki� inin 

öldü� ü ve 500 ki� inin yaraland�� � tahmin edilmi� tir. Afrika’daki en kötü kazad�r. 

Kazan�n sebebinin a� �r� h�zda koya� �n kar� �s�ndaki köprüyü dönerken meydana geldi� i 

dü� ünülmektedir. Raydan ç�kma saat 13:40’ta Arba ve Awash aras�nda gerçekle� mi� tir.   

Tarihçe: Awash’taki demir köprü �mparator Menelik II’nin favorisi Alfred II taraf�ndan 

1890’da in� a edilmi�  olup köprü daha önceki ah� ap yap�s�yla de� i� tirilmi � tir. �n� aat 

sürecinde Djibouti’den gelen kiri� lerin naklinde büyük sorun ya� anm��  fakat malzeme 

ula� t�� �nda yap� iskeleti on günde tamamlanm�� t�r; bununla birlikte �mparator Menelik, 

Avrupa’dan ithal edilen köprü in� aat�nda kullan�lacak çimentoyu ba� ka amaçlar için 

kullanm�� t�r.  Kont Gleichen 1897’de �mparator için çal�� t�� �nda köprü için “s�radan 

yük-hayvan� trafi� i haricinde hiçbir � eyi ta� �yamayacak kadar zay�f bir köprü. Her y�l�n 

dokuz ay� nehir geçit verdi� inde, insanlar�n kullan�m�na kapatmak için dikenli a� aç 

barikatlar�yla her ucu da kapal� durmaktad�r fakat ya� mur döneminde aç�k b�rak�l�r.” 

demi� tir.  

Demiryolu Etiyopya’n�n içine kadar ilerledi� inde, 1917’lerde demiryolu istasyonun 

aç�lmas�yla Awash kenti de geli� mi� ti. Ayn� zamanda yolcular için Awash’ta bir otel 

in� a edilmi� ti. 1 Eylül 1923’te Awash’ta 4. posta ofisi aç�lm�� t�. �talyan i� gali s�ras�nda 

Awash 1941’de i� gal edilmi�  yol ve demiryolu köprüsü geri çekilen �talyanlar 

taraf�ndan hasara u� rat�lm�� , 1953’te köprü yeniden in� a edilmi� ti.  

 

                                                 
 
33 WIKIPEDIA, Torre del Bierzo rail disaster, http://en.wikipedia.org/wiki/ 

Torre_del_Bierzo_rail_disaster, [Eri� im 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 giden 11 

vagonlu bir yolcu treninde meydana gelmi� tir. Trenin be� inci vagonunda bir yemek 

pi� irme gaz tüpü infilak etmi�  ve akabinde bir yang�n� ba� latarak hareket halindeki trene 

yay�lm�� t�r. Trenin yedi vagonu, (hepsi üçüncü s�n�f) kömür gibi yanm�� t�r.  

 

� ekil EK 1.9: Al Ayyat demiryolu kazas�  

Kaza zaman� resmi makamlar�n verdi� i ölü say�s� 383 olmakla birlikte, yedi vagonun 

tamamen yand�� � ve maksimum ta� �ma kapasitesinin 150 olup vagonlar�n bunun iki kat� 

yolcuyla a� z�na kadar dolu oldu� u dü� ünülürse, bu resmi rakamlar birçok ki� i 

taraf�ndan ciddiye al�nmam�� t�r. Belirtilmi�  ölü say�s�n�n ku� kuludur. Kay�p yolcu 

listesiyle iyice derinle� mektedir. Yaln�z o zamanda kay�plar�n say�m�n�n neredeyse 

imkans�z oldu� u göz önünde tutulmal�d�r. Buna ilaveten vagonlar oldukça kötü bir 

� ekilde yanm��  ve � iddetli yang�n birçok cesedi küle çevirmi� tir. Makinist ve arka 

vagonlar aras�nda herhangi bir ileti� im irtibat� olmad�� �ndan, makinist yang�ndan 

ba� lad�ktan ancak 2 saat sonra haberdar olabilmi�  ve a� �r� kalabal�k vagonlardan, 

yang�ndan kaçmak için atlamaya çal�� an birçok insan hayatlar�n� kaybetmi� tir. Baz� 

M�s�rl� yetkililer 383 rakam�n�n gerçe� i yans�tmad�� �n� ve hükümetin itibar�n�n daha 
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fazla zedelenmesini önlemek için bu say�n�n verildi� ini belirtmi� tir.  Birçok insan ölü 

say�s�n�n 1000 oldu� unu yönünde fikir belirtmi� tir.34 

11. F� ROZABAD TREN KAZASI, H � ND� STAN 

Firozabad tren kazas� 20 A� ustos 1995’te Hindistan’�n Kuzey Demiryollar�na ait Delhi-

Kanpur hatt� üzerinde, Firozabad yak�nlar�nda, saat 02:55’te bir yolcu treninin, bir ine� e 

çarpt�ktan sonra duran ba� ka bir trene çarpmas�yla meydana gelmi�  ve 358 ki� inin 

ölümüne sebep olmu� tur. Kaza, her iki tren de Delhi’ye seyir halindeyken, Hint eyaleti 

Uttar Pradesh’te meydana gelmi� tir. �lk tren “Kalindi Ekspres”i bir ine� e çarpm��  fakat 

frenleri zarar gördü� ü için yoluna devam edememi� tir. Ard�ndan saatte 70 km h�zla 

ilerleyen Purushottam Ekspressi arkas�ndan çarpm�� t�. Kanpur ekspressinin üç vagonu 

tahrip olmu�  ve di� er trenin makinesi ve ön iki vagonu raydan ç�km�� t�. �ki trende 

bulunan 2200 yolcudan birço� u kaza an�nda uyumaktayd�. 

12.N� SHAPUR TREN KAZASI, � RAN 

Nishapur tren kazas�, Nishapur yak�nlar�nda yer alan Hayyam köyünde 18 � ubat 2004 

y�l�nda meydana gelmi�  büyük bir patlamad�r. 300’ün üzerinde insan�n öldü� ü ve tüm 

köyün helak oldu� u felakette, kontrol edilemeyen trenin vagonlar� gecenin bir yar�s� 

köy halk�n�n hanelerine çarparak infilak etmi� tir. 

Kazan�n ba� lang�c�: Olay, sülfür, suni gübre, petrol (üçü bir arada yüksek 

patlay�c�lar�n içeri� ini olu� turur) ve hidrofil pamuk ta� �yan 51 vagonun Abu Muslim 

�stasyonunda rampa hatt�nda kopup sallanmas� ve yakla� �k 20 km hatta yay�lmas�yla 

Nishapur kentinde ba� lam�� , ve vagonlar raydan ç�karak Hayyam köyünde infilak 

etmi� tir.  

Kimyasal s�z�nt�: Vagonlardaki maddelerin hepsi yüksek derecede patlay�c� veya yan�c� 

özelli� e sahipti (gerçi �ran demiryolu otoritesi kazadan önce hiçbirisini “tehlikeli” 

olarak s�n�fland�rmam�� t�r) ve kazadan sonra s�z�nt� yapm�� t�r. Küçük bir yang�n olarak 

                                                 
 
34 REUTERS, Al ayyatt train disaster, http://www.reuters.com/article/2009/10/25/us-egypt-crash-

idUSTRE59N1HY20091025, [Eri� im Tarihi:16.07.2013] 
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ba� layan olayda, acil durum operasyonunu geni�  bir bölge halk�, baz� yerel siyasetçiler 

ve k�demli demiryolu memurlar� izlemi� tir.  

Patlama: Temizleme operasyonu s�ras�nda vagonlardaki kargolardan biri infilak etmi� , 

raporlara göre 180 ton TNT patlay�c�s�na e�  de� er olup Hayyam’� yerle bir etmi�  ve 

civardaki Eyshabad, Dehnow, Nishapur ve Taqiabad’a kötü derecede zarar vermi�  ve 70 

km uzakl�� �ndaki Me� hed � ehrinde de hissedilmi� tir. Tüm köy halk� ve yerel acil 

müdahale ekipleri ve hükümet görevlileri patlama an�nda hayat�n� kaybetmi�  ve ciddi 

� ekilde yaralanm�� t�r. Dondurucu so� uk havaya ra� men patlamadan sonra tren ve 

köyden geriye kalan harabeler günlerce yanmaya devam etmi� tir.  

Ölü say�s�: Toplam ölü say�s� bilinmemektedir. Devlet makamlar� 295 tan�mlanm��  

cesede ve 460 yaral�y� saptam�� t�r, bunlardan 18’si kurtarma ekipleri ve devlet 

memurlar�d�r ama baz� yorumcular say�n�n çok daha fazla oldu� unu inanmakta bu 

yüzden �ran devletinin sansürüne u� ram�� lar ve bask� alt�nda tutulmu� lard�r.  

Sebep: Bir “yer sars�nt�s�n�n” vagonlar�n sürüklenmesine sebep oldu� unu belirten ilk 

raporlar geçersiz k�l�nm��  ve kapsaml� yap�lm��  bir soru� turma � u ana kadar vagonlar�n 

Nishapur’dan Hayyam’a kendi ba� lar�na nas�l gittiklerine ve neden birçok yüksek 

derecede patlay�c�n�n bir arada ta� �nd�� �na, özellikle tahliye zaman�ndan önce kazan�n 

detaylar�n�n neden daha önce bulunmad�� �na dair olay� çözmede ba� ar�s�z olmu� tur. 

�ran Ula� t�rma Bakan� Ahmod Khoram kazadan k�sa süre sonra do� al sebeplerin bu 

kazay� tetiklemi�  olamayaca� �n� ve park halinde bulunan vagonlar�n çözülmesinin 

demiryolu personelinin bir kusuru olup olmad�� � hakk�nda bir soru� turma yürüttüklerini 

aç�klamas�nda belirtmi� tir. 

13. SUKKUR TREN KAZASI, PAK � STAN 

Sukkur tren kazas� 4 Ocak 1990’da Pakistan’�n Sind eyaletine ba� l� bulunan Sukkur’a 

yak�n Sangi köyünde meydana gelmi� , 307 insan�n ölümüyle Pakistan’�n en büyük tren 

kazas� olmu� tur.  

Multan’dan Karaçi’ye seyreden trenin geceleyin 500 mil yol ald�� � dü� ünülmekte ve 

1408 ki� ilik yolcu kapasitesine sahip olan 16 vagonun kapasitesinin üzerinde yolcuyla 

seyahat etti� i bilinmektedir. Trenin, Sangi köyündeki istasyonda hiç durmadan geçerek 

yoluna devam etmesi gerekirken, hatal� olarak ayarlanan ray ba� lant�s�n�n treni manevra 

hatt�na yönlendirerek, saatte 35 km h�zla seyreden 67 vagonlu bo�  bir yük trenine 
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çarpm�� t�r. �lk üç vagon harap olmu�  di� er ikisi kötü derecede hasar alm�� , 300 insan 

hayat�n� kaybetmi� , 700 ki� i yaralanm�� t�r.  

Soru� turmada demiryolu personeli, kazadan “direkt olarak sorumlu” bulunmu� tur. 

Sangi istasyonunda görevli üç personel kazara adam öldürmeden yarg�lanm�� t�r. 

14. BAKÜ METRO YANGINI, AZERBAYCAN 

28 Ekim 1995’te, Bakü yer alt� metro sisteminde meydana gelen bir yang�n, Ulduz ve 

Nariman Narimanow istasyonlar� aras�nda 289 ki� inin ölümüne ve 265 ki� inin 

yaralanmas�na neden olmu� tur. Yang�na bir elektrik ar�zas�n�n neden oldu� u 

dü� ünülmü�  fakat kas�tl� bir sabotaj oldu� u da göz önünde bulundurulmu� tur.    

Birçok insan�n da tahliye edilerek kurtulmas�na ra� men yang�n dünyan�n en ölümcül 

metro yang�n� olarak kay�tlara geçmi� tir. Felaket dolay�s�yla, Stockholm’daki �sveçli 

ula� �m yetkilileri benzer kazalar�n riskini azaltmak için giri� imde bulunmu�  ve olas� 

ölümcül etkileri s�n�rlamak için çabalam�� lard�r.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

� ekil EK 1.10: Bakü metrosu yang�n�  

 

Kaza öncesi durum: Ulduz ve Narimanow metro istasyonlar� Bakü’nün kuzeyinde 

hizmet vermektedir. Aralar�ndaki tünel kontrol edilebilir bir havaland�rma sistemiyle 

donat�lm��  ama buna nispeten dar yükseklik 5.6 m, geni� lik 5 m olan bir boykesite 

sahiptir.  
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1995’teki en ölümcül metro kazas�ndan önce 1918’de New York City’de gerçekle� en ve 

93’ten fazla ki� inin öldü� ü Malbone Caddesi Kazas� olmu� tur. 1995’teki olaydan önce 

en ölümcül metro yang�n� ise 84 ki� inin öldü� ü 1903’teki Paris Metrosu tren yang�n�yd�. 

Olay: Yang�na, Cumartesi ak� am�n�n kalabal�k saatinde bir elektrik ar�zas� sebep 

olmu� tur. Yang�ndan etkilenen, tamamen dolu be�  vagonlu tren Ulduz’dan Narimanov 

istasyonuna do� ru yola ç�km�� t�. 5 numaral� vagondaki yolcular duman kokusu alm�� t�r. 

Daha sonra 4. vagondaki yolcular beyaz bir duman görmü�  sonra bu siyaha dönü� mü�  

ve iritasyona sebep olmu� tur. Varsay�lan elektrik ar�zas� (dördüncü vagonun arkas�ndaki 

elektrik aksam�nda bir elektrik ark� ya da bir k�v�lc�m) treni Ulduz istasyonunun 200 m. 

ilerisinde durdurmu� tur. Tren durdu� unda tünel dumanla dolmu� , makinist olay� 

bildirmi�  ve gücün kesilmesini talep etmi� tir. Buna ra� men vagonlarda yanan sentetik 

malzemelerden ç�kan karbon monoksitinin sebep oldu� u ölümcül emisyon k�sa sürede 

yolcular� etkilemi� tir. Bir vagondaki kap�lar�n aç�lmas�nda güçlük ya� an�nca yolcular 

ba� ka bir vagondan tahliye edilmeye zorlanm�� , yang�n ba� lad�ktan 15 dk sonra 

havaland�rma sistemi egzoz moduna çevrilmi�  ve duman�n büyük k�sm� tahliye 

bölgesine çekilmi� tir. Alevler içindeki trenden kurtulmaya çal�� an baz� yolcular 

kablolar� tutmaya çal�� �rken çarp�lm�� t�r.  

Soru� turma: Hükümet soru� turma komisyonu kazan�n elektrik hatas� yüzünden 

oldu� una karar vermi� tir. Patlay�c� bulunmam�� t�r. Komisyonun ba� kan�, Ba� bakan 

yard�mc�s� Abbas Abbasov, “ça� d�� � Sovyet” ekipman�ndan söz açm�� t�r. Bununla 

birlikte enkaza dönen vagonlar�n yan�nda iki adet gizemli geni�  delikler bulunmu�  ve 

Azeri ulusal kanal� uzmanlar�n patlay�c� bir cihaz�n kullan�ld�� �ndan bahsettiklerini 

duyurmu� tur. Ba� kan Haydar Aliyev, ABD yetkililerine ön bilgiler teknik bir hatay� 

gösterirken, yang�n�n, “olas� bir organize sabotaj oldu� unu” bildirmi� tir.   

Azerbaycan yüksek mahkemesi iki ki� iyi cezai ihmalden suçlu bulmu� tur. Metro 

operatörü 15 y�l hapse mahkum edilmi�  ve istasyon trafik kontrolcüsü 10 y�la mahkum 

edilmi� tir.35 
                                                 
 
35 AZERBAIJAN INTERNATIONAL, Baku’s Metro Accident, http://www.azer.com/ 

aiweb/categories/magazine/34_folder/34_articles/34_metro.html, [Eri� im Tarihi: 

16.07.2013] 
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15. GA� SAL TREN KAZASI, H � ND� STAN 

Gaisal tren kazas� 2 A� ustos 1999’da, 2500 yolcu ta� �yan iki trenin Gaisal’�n uzak bir 

istasyonunda çarp�� mas�yla olu� mu� tur. Çarp�� ma a� �r� h�zda meydana geldi� i için 

çarp�� ma an�yla patlama gerçekle� mi�  ve en az 290 ki� i hayat�n� kaybetmi� tir.  

Çarp�� ma: Çarp�� ma 2 A� ustos’ta 01:30 sular�nda, Yeni Delhi’den Awash Assam 

Ekspresi istasyonda hareketsizken gerçekle� mi� tir. Dibrugarh’tan Brahmaputra Posta 

treni asker ve güvenlik görevlileriyle dolu olarak, hatal� sinyal vermi�  olan ekpres 

treniyle ayn� hatta a� �r� h�zda s�n�r bölgelerine seyrediyordu. Çarp�� ma an�na kadar di� er 

trendeki ya da sinyal ofisindeki hiç kimse hatay� farketmemi� ti.  Patlaman�n � iddetiyle 

Awardh Assam’�n makinesi havaya f�rlam��  ve trenlerdeki yolcular kom� u binalara 

savrulmu� tu. 

Hatalar: Kishanganj istasyonundaki dört hattan üçü hatlar�n ço� alt�lmas� sürecinde 

çal�� maz durumdayd�. Yük ta� �mac�l�� �nda sadece bir hat kullan�l�yordu. Çal�� madan 

dolay� ray devresi ve ankla� man da çal�� maz durumdayd�. 
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EK: II DEM � RYOLU EK � PMANLARI BAKIM VE ONARIMI 

1.ARIZALI MALZEMELER � N BAKIM VE ONARIMI 

Beton Traverslerde Dübel De� i� tirilmesi 

Bir beton traversteki çatlak geni� li � i, üzerinde yük olmad�� � hâlde 0,05 mm’den fazla 

ise travers kullan�lmaz durumdad�r. Traverslerin deformesi artt�kça yolun gelen yüklere 

gösterdi� i tepki de artar. Traverslerde çatlama ve deforme olmamas� için;  

·  Raylardaki ondülasyon ve hepçeklerin ta� lanmas� gerekir.  

·  Süspante edilmemi�  kuvvetlerin azalt�lmas� gerekir.  

·  Elastik seletin iyi cins olmas� gerekir. Ayr�ca elastik ba� lant� malzemeleri birbiri 

ile uyumlu ve ayn� kalitede olmal�d�r. Balast, kaliteli, temiz ve istenilen 

özelliklerde olmal�d�r.  

·  Araçlar�n bodenleri iyi durumda olmal�d�r. Bodenlerde apleti, farkl� a� �nma 

durumlar� olmamal�d�r.  

·  Ray kusurlar� olmamal�d�r.  

·  Yol alt ve üstyap�s� ile komple bak�ml� ve kaliteli olmal�d�r.  

·  Çeken ve çekilen araçlar özellikle süspante aç�s�ndan kaliteli olmal�d�r.  

Yukar�da belirtildi� i gibi çatlak ve deforme olmam��  beton traverslerde tirfon 

yataklar�ndaki dübel ve tirfon laçkal�klar� giderilmelidir. Özellikle eskiden kullan�lan 

ah� ap dalgal� takozlar�n parçalanmas�,  çürümesi sonucu tirfonlar laçkala� makta, 

kurblarda ekartman muhafazas� sa� lanamamaktad�r. Bu olumsuzluklar�n �slah� için iki 

parçal� plastik dübeller tak�lmal�d�r. Plastik dübeller polyamit olup kalite olarak daha 

fazla dayan�m gösterir. Polyamit, �s� degi� ikli � inden etkilenmez. Aderanslar� kuvvetli 

ve yerle� tirilmeleri daha kolayd�r. Plastik dübellerin yivleri keskin uçlu de� il yuvarlak 

olmal�d�r. 36 

                                                 
 
36 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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Traverslerde Dübel De� i� tirilmesinde Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Bölge ve zaman tahsisi al�nmadan çal�� �l�yor ise yan yana traverslerin küçük 

malzemelerinin sökümünde trenlerin seyri göz önüne al�narak 2 travers atlamal� 

sökülerek çal�� ma yap�lmal�d�r.  

·  Contal� yollarda ray s�cakl�� � optimum s�cakl�� �n  (-20)  +15 derece aras�nda 

çal�� ma yap�lmal�d�r. UKR’li yollarda R=1200 m’den büyük yar�çapl� kurblarda 

ve ali� manlarda optimum s�cakl�� �n (-20) +10 derece aras�nda, R=1200 m’den 

küçük yar�çapl� kurblarda optimum s�cakl�� �n (-20) +5 derece aras�nda çal�� ma 

yap�lmal�d�r.   

·  Acil durumlarda çal�� ma yap�l�rsa yola 30 ila 70 km/h. aras�nda seyir k�s�tlamas� 

konulmal�d�r. Seyir k�s�tlamas� 50.000 ton yük geçtikten sonra kald�r�l�r.  

·  34-36-38 mm çap�ndaki çürütme burgular� ve tirfonöz motorlar�na veya 

elektrikle çal�� t�r�lacak el bireyzlerine tak�labilecek matkaplar ile eski dalgal� 

takozlar ç�kar�l�r.  

·  Matkapla dalgal� takoz çürütmesinden sonra, travers takoz yuvas�nda kalan 

takoz parçalar� karga burnu veya pense gibi el aletleri ile temizlenmelidir.  

·  Travers hat d�� �nda ise ters çevrilip z�mba gibi bir aletle takoz vurularak 

ç�kar�lmal�d�r.  

·  Temizlenen takoz yuvas�na iki parçal� plastik dübel ucu  yar�s�na  kadar 

ziftlenerek yerle� tirilir. Yerle� tirilen dübel ezilmeyecek � ekilde ah� ap takozla 

hafifçe vurularak yuvas�na oturtulur. Yerle� tirme esnas�nda kesinlikle demir 

takoz kullan�lmamal�d�r.  

·  Takoz tebdili esnas�nda ekartman tanzim aleti kullan�lmal�d�r.  

·  Dübel tak�ld�ktan sonra küçük malzeme ba� lanmal�d�r. Küçük malzeme 

ba� lan�rken ekartman tanzim aleti yok ise manivela veya krikolarla ray normal 

aç�kl�� a getirilip malzeme ba� lanmal�d�r.  
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·  Kurblarda d��  ray her iki deliklerindeki takozlar veya bir traversin dört 

deli� indeki takozlar�n�n de� i� tirilmesi faydal� olur.37 

·  Dalgal� takoz tebdili s�radan yap�lmal�d�r. Atlamal� yap�lan dalgal� takoz tebdili 

yararl� olmaz. Çünkü atlamal� yeni tak�lan takozlar k�sa sürede y�pran�r. Ayr�ca 

fle�  hatas� da meydana gelebilir. 

 

� ekil EK 2.1: � ki Parçal� Plastik Dübel 

 

� ekil EK 2.2: Ah� ap Dübel 

 

Ah� ap Traverslerde Sabote Yap�lmas� 

Ah� ap  traverslerde  tirfon deliklerinin laçkala� mas� veya  yol  aç�kl�� �nda  meydana 

gelen fazlal�klar gibi olumsuzluklar�n �slah� için seletlerde kayd�rma yap�larak tirfon 

                                                 
 
37 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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delik yerlerinin burgu ile yeniden delinmesi ve tirfonlar�n s�k�lmas� i� lemine ah� ap 

traverslerin sabotesi i� lemi denir. Bu i� lemde en önemli husus; terk edilen tirfon 

deliklerinin içine sular�n girip traversin çürümesini önlemek için isfine dedi� imiz 

sa� lam a� aç parçac�klar� çak�larak delikler kapat�lmal�d�r.  

Traverslerin sabotesi esnas�nda raylara verilen  1/40'lik e� im  (seletli veya seletsiz 

durumu dikkate al�nmak suretiyle) verilmesine dikkat edilecek, bu i� te çal�� acak i� çinin 

ehil olmas�na özen gösterilecektir.38 

Ayr�ca  ah� ap   traverslerdeki   tirfon   deliklerinde   tirfon   yivlerinin   zamanla 

bozulmas�ndan kaynaklanan laçkal�klar�n önlenmesi için, özellikle ergo - tirfon 

ba� lant�l� makaslarda, tirfon sökülerek tirfon deli� ine özel tirfonu ile alüminyum 

ala� �ml� helezonik dübel yerle� tirilir. Tirfon yata� �nda ta�  veya k�r�k parçalar var ise 

dübel yerle� tirilmeden önce k�lavuz sal�narak temizlenmelidir. Dübel traversin üzerinde  

5  mm derinli� e kadar yerle� tirilir.  Helezonik  dübel  deli� e  tam  girmez  ise  kalan  

kesim  yan  keski  ile  kesilip al�nmal�d�r. Böylece eski delik daralt�l�r ve di� li hâle gelir. 

Tirfon tekrar s�k�l�r ve yukar�daki paragrafta anlat�lan sabote i� lemi yap�lmam��  olur. Bu 

i� lem beton traverslerde de yaln�zca tirfon laçkal�klar�n�n �slah� için uygulanabilir.  

 

� ekil EK 2.3: Ar�zal� Ah � ap Travers 

                                                 
 
38 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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Yeni aç�lacak deliklerin travers kenar�na 40 mm’den ve delik kenarlar�n�n da birbirine 

25 mm’den yak�n olmamas�na dikkat edilmelidir. Alüminyum ala� �ml� helezonik dubel 

tak�lmas�n�n faydalar� � unlard�r:  

·  Tirfon deliklerindeki laçkal�klar giderilir.  

·  Ah� ap traverslerde ba� ka bir delik aç�lmamas� (sabote yap�lmamas�) sa� lan�r. 

Dolay�s�yla traversin ömrü artar.  

·  Tirfonlardaki laçkal�klar uzun süre tekrarlanmad�� �ndan bak�m masraf� azal�r.  

 

� ekil EK 2.4: � sfine çak�lmas� gereken delik 

 

 

� ekil EK 2.5: Tirfon deliklerine aliminyum helezonik  dubel yerle� tirilmesi 
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Travers Ekerlerinin Tanziminde Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Traverslerin kayd�r�lmas� için yol 2 cm’den fazla kald�r�lmamal�d�r. Makineli 

tamirat sonras� kriko ile yol kald�r�lmaz.  

·  Hiçbir zaman krikolar�n yak�n�ndaki traversler kayd�r�lmamal�d�r.  

·  Traversler, vurularak zedelenmemelidir. Manivelalarla kayd�rma yap�lmal�d�r.  

·  Traverslerde kayma miktar� 2 cm’yi a� arsa travers aras� bo� alt�lmal�d�r.  

·  Aralar  bo� alt�l�rken  travers  alt    seviyesinden 5 cm’  den  fazla  derinli� e 

inilmemelidir.  

·  Kayd�rma miktar� travers geni� li � inin yar�s�n� geçmemelidir.  

·  Travers  kayabilecek  kadar  küçük  malzeme  gev� etilmeli,  i� lem  bitince 

s�k�lmal�d�r.  

·  Kayd�rma esnas�nda traversin di� er ba� �n�n kaymamas�na dikkat edilmelidir.  

·  Contal� yollarda ray s�cakl�� � optimum s�cakl�� �n  (-20)  +15  derece aras�nda 

çal�� ma yap�lmal�d�r. UKR’li yollarda R=1200 m.den büyük yar�çapl� kurblarda 

ve ali� manlarda optimum s�cakl�� �n (-20) +10 derece aras�nda, R=1200 m’den 

küçük yar�çapl� kurblarda optimum s�cakl�� �n (-20) +5 derece aras�nda çal�� ma 

yap�lmal�d�r.  Acil durumlarda çal�� ma yap�l�rsa yola 30 ila 70 km/h. aras�nda 

seyir k�s�tlamas� konulmal�d�r. Seyir k�s�tlamas� 50.000 ton yük geçtikten sonra 

kald�r�l�r.39 

 

Travers De� i� tirilmesinde Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Birbirini takip eden iki traversten daha fazlas� ayn� anda de� i� tirilmemelidir. 

·  Bir çerçevede bulunan traverslerin %33’ten fazlas� de� i� tirilmemelidir. 

                                                 
 
39 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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·  Kriko ile yol kald�r�lmadan travers de� i� tirilmelidir. 

·  Tebdil esnas�nda ç�kan balast elendikten sonra tekrar yola at�lmal�d�r. 

·  Yeni konulacak travers ç�kan traversten yüksek ise travers yata� � t�ra� lanmal�d�r. 

Yüksek olan yeni travers yolda � i� kinlik yapaca� �ndan zorla ray alt�na 

sokulmamal�d�r.  

·  �ki travers aras� balast bo� alt�l�r. De� i� tirilecek traversin malzemeleri sökülerek 

varyoz  ve  manivela  yard�m�yla  bo� alt�lan  araya  dü� ürülerek  kolayca  hat 

alt�ndan ç�kar�l�r.  

·  Yeni travers eski traversin ç�kar�ld�� � yerden, iki travers aras�ndaki bo� luktan ray 

alt�na al�n�r. Yata� � bozulmadan ç�kan eski travers yerine yeni travers konularak 

ba� lant� malzemeleri iyice s�k�l�r. Buraj kazmas� ile yeni travers çapas� yap�l�r. 

·  Hat harici edilen balastlar elenerek yerine konulur. 

·  Demir traversler altlar� tamamen bo� alt�larak tebdil yap�l�r. Tebdil sonras� yeni 

travers alt� yatak yap�ncaya kadar 2-3 defa iyice burajlanmal�d�r.  

·  Ç�kan travers yata� � toprakl� veya çamurlu ise yatak kazma ile çapalan�p d�� ar� 

al�narak eleme yap�lmal�d�r.  

·  Contal� yollarda ray s�cakl�� � optimum s�cakl�� �n  (-20)  +15  derece aras�nda 

çal�� ma yap�lmal�d�r. UKR’li yollarda R=1200 m’den büyük yar�çapl� kurblarda 

ve ali� manlarda optimum s�cakl�� �n (-20) +10 derece aras�nda, R=1200 m’den 

küçük yar�çapl� kurblarda optimum s�cakl�� �n (-20) +5 derece aras�nda çal�� ma 

yap�lmal�d�r.  Acil durumlarda çal�� ma yap�l�rsa yola 30 ila 70 km/h aras�nda 

seyir k�s�tlamas� konulmal�d�r. Seyir k�s�tlamas� 50.000 ton yük geçtikten sonra 

kald�r�l�r. 40 

Köprü Traverslerinin Tebdili 

·  Köprü traverslerine azman denir.  

                                                 
 
40 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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·  Çelik köprüler üzerinde bulunan ah� ap traversin tebdili için köprü ekibinden 

gelecek yetkili eleman istenir.  

·  Köprüde tebdil edilecek travers kadar yeni travers köprü ba� �na getirilir.  

·  Gelen  yetkili  eleman  hatta  mefru�   travers  ebatlar�na  göre  yeni  traversleri 

yontarak i� ler ve numaraland�r�r.  

·  Böylece  tebdil  edilecek  traversler  ile  yeni  traverslerin  tamam�  i� lenerek 

numaraland�r�lmas�ndan sonra çelik köprüde travers tebdili için yol seyrüsefere 

kapat�l�r.  

·  Ayr�ca yol emniyete al�nd�ktan sonra köprü üzerindeki raylar sökülür.  

·  Tebdil  edilecek  traversler  numaralar�na  göre  ç�kar�larak  yerine  yeni  ayn� 

numaral� traversler konur.  

·  Traverslerin tamam� de� i� tirildikten sonra raylar ba� lanarak yol seyrüsefere 

aç�l�r.  

Yedek Traverslerin � stifinde Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Ah� ap ve demir traversler sulu, nemli ve rutubetli yerlere istif edilmemelidir.  

·  Ah� ap traversler delikleri a� a� �ya bakacak � ekilde ters istif edilmelidir.  

·  Ah� ap traversler mümkün mertebe üstü kapal� ve ihatal� yerlere domuz dam� 

� eklinde dizilmelidir.  

·  �stiflerin etraf�nda yang�na kar� � korunmak üzere ot temizli� i yap�lmal�d�r.  

·  Ah� ap travers istifleri birbirine yak�n olmamal�d�r.  

·  Traversler zemine direk temas ettirilmemelidir. Demir, hurda ray parçalar� gibi 

mesnetlerin üzerine istif edilmelidir.  

·  Traversler numaras�na ve cinslerine göre ayr� ayr� istif edilmelidir�  

·  �stiflerin yap�laca� � yer vagondan yükleme ve bo� altmaya uygun olmal�d�r.  

·  Beton traverslerin istifleri çok yüksek olmamal�, yüksek beton travers istiflerinin 

etraf�na emniyet için ikaz levhalar� tak�lmal�d�r.  
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·  Beton travers istiflerinin aras�nda 5x10 - 10x10 ebatlar�nda latalar 

kullan�lmal�d�r.  

Küçük Malzemelerin � stifi 

·  Küçük malzemeler kesinlikle kapal� yerlerde muhafaza edilmelidir.  

·  Cinslerine göre ayr� ayr� stoklanmal�, her stokta bulunan malzemenin cins ve 

miktar� stok sahas�nda belirtilmelidir ve çavu� un not defterinde bulunmal�d�r.  

·  Sulu, nemli, tozlu ortamlarda stoklanmamal�d�r.  

·  Küçük malzemeler çal�� �r vaziyette bulundurulmal�d�r.  

·  Küflü ve pasl� küçük malzemeleri çal�� �r hâle getirmek için bir kaç gün önceden 

ya�  dolu kap içinde bekleterek gerekti� inde bir i� çi ile mengene vas�tas�yla 

malzemeler al�� t�r�lmal�d�r. Özellikle bu i� ler k�� �n don havalarda yap�lmal�d�r. 41 

Makaslar�n Tebdili Ve Tamiri 

De� i� tirilmesi � cap Eden Makasta Sökülmeden Önce Yap�lacak �� ler 

·  Ç�kacak makas�n ba� ka yerde de� erlendirilece� i dü� ünülerek eksik malzeme ve 

traversleri tamamlanmal�d�r.  

                                                 
 
41 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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� ekil EK 2.6: Basit Makas 

·  Ya� l� boya ile makas�n do� ru yol travers ba� lar� numaralan�r.  

·  Travers üst geni� li � i ortas� raylar�n ba� land�� � yerlerin ray orta k�sm� ya� l� boya 

ile i� aretlenir.  

·  Raylar�n contalarda kar� � kar� �ya gelen k�s�mlarda, ray gövdesine ayn� numara 

verilir.  

·  Küçük ba� lant� malzemesinin rahat sökülebilmesi için iki gün önceden blon 

somunlar� ya� lanarak paslar�n aç�lmas� sa� lan�r.  

·  Makas sökülmesi esnas�nda kolayl�k olmak üzere cebire blonlar� laçka edilip 

ya� lanarak tekrar s�k�l�r. Dönmeyen blon somunlar� keski ile kesilir.  

·  Lüzumu hâlinde seyrüseferi ihlal etmemek � art�yla cebire ve travers blonlar�nda 

tekleme yap�l�r.  

·  Seyrüseferi tehlikeye dü� ürmeyecek � ekilde travers aralar�ndaki balast hatt�n 

d�� �na ç�kar�l�r.  

·  Yeni at�lacak makas�n ön ve arkalar�na gelecek ayn� cinsten kupon raylar�n 

önceden haz�rlanmas� gerekir.  
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·  Tekleme esnas�nda tirfonlar� al�nan travers deliklerine ka� �t s�k�� t�r�lmal�d�r.  

Makas Montajinda Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Makas at�laca� � yerin d�� �na monte ediliyorsa önce yeri tesviye edilir. Makas 

contas�n�n gelece� i k�s�mdan gönye al�narak monte i� ine ba� lan�r.  

·  1’den ba� lamak üzere makas traversleri dizilir.  

·  Makas�n do� ru yolu, d��  ray dizisi traverslere ba� lan�r.  

·  Gönye al�narak makas�n do� ru yol iç dizisi ve makas göbe� i ba� lan�r.  

·  Makas�n sapan yolunun dil ökçesi ile makas göbe� i aras�ndaki d��  ray dizisi 

ba� lan�r.  

·  Makas plan�ndaki her traverse isabet eden aç�kl�k fazlas� da dikkate al�narak 

makas�n sapan yolunun iç ray dizisi ba� lan�r.  

·  ÇAMAF makaslar� K tipi ba� lant�l� olup makas d��  raylar� travers mihverleri 

için i� aretli olup makas traversleri bu i� aretlere göre yerine getirilir ve ba� lan�r.  

·  Çamaf makaslarda ray alt� plastik selet kullan�lmal�d�r.  

·  Makas taleplerinde toplu veya motorlu oldu� u belirtilmelidir.  

Makaslarin Bak�m ve Tamirinde Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Özel makaslar hariç makaslarda dever verilmez.  

·  Makasta dresaj olmamal�d�r.  

·  Kontrraylardaki takoz blonlar� tam ve iyi s�k�lmal�, ray ile kontrray aras�ndaki 

aç�kl�� �n 45 mm ve derinli� i de 38 mm’den az olmamal�d�r.  

·  Tav� an  ayaklar�n� göbe� i ba� layan blonlar�n noksans�z ve iyi s�k�lm��  olmas� 

gerekir.  

·  Ökçede dil ile ara ray aras�nda imbisat pay�n�n 3 mm’den az, 6 mm’den fazla 

olmamas�na dikkat edilmelidir. Makas içindeki contalarda 5 mm imbisat pay� 

b�rak�lmal�d�r.  
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·  Dilin i � ne ucunun yaslanma ray�na tam olarak de� mesine  (3  mm’ye kadar 

aç�kl�k tehlike te� kil etmez.) dikkat edilmelidir. Aç�kl�k dik olarak 

bak�lmal�d�r42.  

·  Gergi ve manevra çubuklar�n�n ayarl� olmas�na dikkat etmek gerekir.  

 

� ekil EK 2.7: Makas Bak�mlar�n�n Makaslar�n Ekonomik  Ömrüne Etkileri 

 

·  Dil alt� kayma yataklar�n�n ayn� yükseklikte olmas�na dikkat edilmelidir. Dilin 

bu  yataklar  üzerinde  rahat  çal�� mas�  için  yataklar  s�k  s�k  temizlenip 

ya� lanmal�d�r.  

·  Makas  buraj�n�n  ayn�  ve  muntazam  olmas�na  dikkat  edilmelidir.   Makas 

göbe� inin normal � ekilde a� �nmas�n� ve göbe� i te� kil eden parçalar�n 

da� �lmas�na  mani  olmak  için  göbek  k�sm�n�n  s�k  s�k  buraj�n�n  yap�lmas� 

zaruridir.  

                                                 
 
42 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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·  Makas ayr� tip yollara ba� lan�yor ise; ray mantar seviyelerinin ayn� olmas�na ve 

özel cebirelerle ba� lanmas�na dikkat edilmelidir.  

·  Makasta yap�lacak herhangi bir bak�m ve tamir i� i; mekanik veya elektrikli bir 

tesis ile ilgili oldu� u takdirde o tesisin ilgili eleman�n� da i�  ba� �na davet etmek 

gerekir.  

·  Makaslara ya� mur suyu gibi birikinti sular�n gelmemesi sa� lanmal�d�r.  

·  Makaslarda bulunan balast temiz tutulmal�d�r. S�k s�k ot temizli� i ve elenmesi 

yap�lmal�d�r.  

·  Makaslar�n küçük malzemeleri her hafta kontrol edilerek ya� lan�p s�k�lmal�d�r.  

·  Plastik seletler kontrol edilmeli eksik olanlar tak�lmal�d�r.  

·  Makas fener kürsüsü mihveri ile yol mihveri aras�ndaki aç�kl�k 2000 mm veya 

makas fener kürsüsü ile yaslanma ray� d�� � aras� mesafe 1209 mm olmal�d�r.  

·  Ayr�ca makas topu mihveri de kürsü traversinden 340 mm top kolu ise 400 mm 

yükseklikte olacak � ekilde ba� lanmal�d�r.  

·  Makas�n do� ru yol ve sapan yol ba�  ve son contalar� gönyesinde olup olmad�� � 

s�k s�k kontrol edilmelidir. Herhangi bir gönye kaç�kl� � � olu� ursa makas dilleri 

ve kilitleme tertibat� sa� l�kl� çal�� maz.  

·  Yaslanma veya dilin tebdili gerekti� inde a� �nma farkl�l�klar� nedeniyle her ikisi 

beraber tebdil edilmelidir. 

Kilitleme Ar�zas� Olan Makaslar�n Islah�nda Dikkat Edilecek Hususlar 

·  Yaslanma  ray�  ile  dil  farkl�  a� �nm��   olmamal�,  biri  de� i� irken  öbürü  de 

de� i� melidir.  

·  Dil tak�m� komple ayn� düzlemde olacak � ekilde buraj� yap�lmal�, makasta 

dever, dü� üklük ve fle�  hatas� olmamal�d�r.  
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·  Dil ökçesinde imbisat pay� 3-6 mm aras�nda olmal�d�r. 43 

·  Aç�k dil yaslanma ray� aras� mesafe 165 mm olmal�d�r.  

 

� ekil EK 2.8: Makas Kilitleme Parçalar� 

·  Her iki dil i� ne ucunun yaslanma ray� ba� �na olan mesafesi kontrol edilmeli  

·  Fener mili mihveri ile yaslanma ray� d�� � aras� mesafe 1209 mm ve makas topu 

mihverinin kürsü traversine olan mesafesi 340 mm olmal�d�r.  

·  Ekartman dil ucunda 1440 mm di� er yerlerde 1435 mm olmal�d�r.  

·  Dil iki vurmada tanzim edilecek kadar s�k� olmal�, kilit yata� � arkas� a� �nm��  ise 

dolgu yap�lmal�d�r.  

 

� ekil EK 2.9: S49 Tipi Makas Ekartman De� erleri ve Toleranslar 

                                                 
 
43 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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Hemzemin Geçitleri Kontrol ve Bak�m� 

Demiryolu ile yaya ve/veya karayolu geçitlerinin ayn� kotta ya da ayn� kota yak�n bir 

kotta kesi� ti� i bölgelerdir. Bu bölgeler araçlar�n ya da yayalar�n ayn� yolu farkl� 

zamanda kullanmas�na olanak verecek � ekilde tasarlanmal�d�rlar. H�zl� tren hatlar�nda 

kazalar�n önlenmesi ve güvenlik nedeniyle hemzemin geçit  

kullan�lmamaktad�r. Hatta h�zl� tren hatlar� yayalar�n dahi geçmemesi için yol boyunca 

ihata edilmi� tir. 

Hemzemin Geçit Çe� itleri 

Hemzemin geçit çe� itlerini bariyersiz bekçisiz, bariyerli bekçili, bariyerli otomatik 

kumandal� olmak üzere üç ana ba� l�kta incelenebilir. 

Bariyersiz Bekçisiz Hemzemin Geçitler 

Bariyer,  hemzemin  geçitleri  demir  yolu  araçlar�  geçerken,  kara  yolu  araçlar�na 

kapatmak için yap�lan koruma kollar�na verilen isimdir. Hem bariyeri hem de buna 

komuta edecek bekçisi olmayan geçit türü en çok rastlanan hemzemin geçit türüdür.  

�sminden de anla� �laca� � üzere, serbest ve korumas�z bir geçit olup, buradan geçi�  

üstünlü� ü demir yolu araçlar�ndad�r. Kara yolu arac� sürücüleri, bu tür geçitten geçerken 

kendi emniyetlerini kendileri sa� lamak yükümlülü� ündedirler. Her iki yönden de demir 

yolu arac� gelmedi� ine emin olduktan sonra geçitten geçeceklerdir. Bu husus, “Kara 

yolu Trafik Kanunu” ile de hüküm alt�na al�nm�� t�r.  

 

� ekil EK 2.10: Bariyersiz-Bekçisiz Hemzemin Geçit 
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Bariyerli Bekçili Hemzemin Geçitler 

� ehirlerin ve önemli yerle� me merkezlerinin d�� �nda,  trafik bak�m�ndan yo� un  

karayollar�n�n demiryolunu kesti� i yerlerde,  büyük istasyon ve garlar�n içinde ve 

yak�nlar�nda karayollar�n�n demiryolunu kesti� i noktalarda, karayolu ve demiryolu 

seyrüsefer can ve mal emniyeti sa� lamak için hemzemin geçitlere bariyer kollar� konur 

ve bunlar�n  idaresi  için  de  ba� �na  bekçiler  görevlendirilir. Bu  tür,  yani “bekçili  

bariyerli hemzemin  geçitlerde”  kara  yolu  ve  demir  yolu  seyrüsefer  emniyeti,  bu  

bekçilerin sorumlulu� undad�r. Bekçiler, trenler görevli bulunduklar� geçitten geçmesi 

gereken normal vakitten belirli bir zaman, genel hallerde de 3 dakika önce geçit bariyer 

kollar�n� indirerek karayolu araçlar� için geçidi kapatacakt�r. Nöbet süresi içinde her an, 

her iki yönden de bir tren gelecekmi�  gibi haz�r ve tetikte olarak görevlerini 

sürdüreceklerdir. Bu tür geçitler;  

·  Mahallinden idareli  

·  Uzaktan idareli, olur  

Mahallinden idareli geçitler, geçitte görevlendirilen ve geçit yak�n�nda in� a edilen bir 

baraka içinde görevlerini yapan “geçit bekçileri” taraf�ndan idare edilir.  

Geçit bir ba�  makas yak�n�nda ise, bu ba�  makasta görevli  “makasç�lar”, geçit bir 

istasyon içinde veya çok yak�n�nda ise,  ”nöbetçi hareket memuru” veya di� er istasyon 

görevlileri taraf�ndan yönetilir ki bu tür geçitlere de “uzaktan idare geçitler” ad� verilir. 

 

� ekil EK 2.11: Bariyerli-Bekçili Hemzemin Geçit 
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Bariyerli Otomatik Kumandal� Hemzemin Geçitler 

Bariyer kollar� ile korunan, fakat bu kollar�n yönetimi bekçi veya herhangi bir görevli 

ile yerine getirilmeyip trenin belirli bir mesafede geçide yakla� mas� ile ba� lant�l� olarak 

“Otomatik” olan bariyer kollar� kapanan geçitlerdir. Bu � ekilde olu� turulan geçitlerde 

kara yolu araçlar�n� uyarma amac�yla ayr�ca fla� örler de kullan�lmaktad�r. 

 

� ekil EK 2.12: Otomatik Kumandal� Hemzemin Geçit 

Hemzemin Geçitlerde Boden Bo� luklar�n�n Te �kili 

Demir yolu araçlar� tekerleklerinin yolun içinde kalan “boden” ad� verilen ç�k�nt�l� 

k�s�mlar�n�n rahatça hareket edebilmesi için geçit üzerinde, yolun iç k�sm�na belirli 

bir aral�kla ikinci bir çift ray dö�enir ki, buna “kontray” ad� verilir. Kontray�n as�l görevi 

tekerle� in raydan ayr�lmas�n� önlemektir. Makas bölgelerinde, köprü ve viyadük üstleri ile 

genellikle 200 m’den daha dü�ük yar�çapl� kurblarda kullan�l�r. Hemzemin geçitlerde 

demiryolu araçlar�n�n hareket edebilmesi için boden bo� luklar� b�rak�l�r. Bu boden 

bo� luklar� yerinde dökme betona kal�p yap�larak, kauçuk kav�aklar olu� turularak ya da 

precast beton yap�larla olu� turulabilir. 44 

                                                 
 
44 �STANBUL ULA� IM, 2010. Hat Bak�m El Kitab�, �stanbul. 
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� ekil EK 2.13: Hemzemin geçitlerdeki boden bo� lu� u ölçüleri 

 

� ekil EK 2.14: Hemzemin geçitlerinde yerinde dökme beton ile boden bo� lu� u 
tespiti 
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� ekil EK 2.15: Hemzemin geçitlerinde kauçuk kav� ak ile boden bo� lu� u tespiti 

Hemzemin geçitlerde kontray kullan�ls�n veya kullan�lmas�n boden için b�rak�lan 

aç�kl�� �n 45 mm’den, derinli� in 38 mm’den az olmamas�na dikkat edilmelidir. 

Birle� ik ray kullan�lmayan Hemzemin geçitlerde de boden bo� luklar� yukar�da verilen  

ölçülerde olmal�d�r. Genel olarak kontraylar, bodenlerin gitmesi gereken yöne 

gitmelerine yard�mc� olmak üzere kullan�l�r. 45 

                                                 
 
45 MEGEP, Üstyap� tekni� i ve tamirat�, 2012. http://www.megep.meb.gov.tr/ 

Default.aspx?page=moduller, [Eri� im Tarihi: 12.07.2013] 
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� ekil EK 2.16: Kontrayl� Hemzemin Geçit 

Hemzemin geçitlerde, kara yolu araçlar�n�n geçmesi esnas�nda boden bo� luklar�n�n 

dolmas� neticesi trenlerin geçitler üzerinde deraylar�n�n önlenmesi amac�yla  hemzemin 

geçitler üzerinde kontraylar kullan�l�r.  

Hemzemin geçit dö� emeleri, demir yolu ve kara yolu trafi� i yo� un olan geçitlerde  

“kontrayla”,  di� er geçitlerde yine boden bo� lu� u hesaba kat�larak “kontrays�z”  olarak 

yap�labilir.  

Hemzemin Geçit Kaplamalar� 

Hemzemin geçitlerden karayolu vas�talar�n�n geçi� ini kolayla� t�rmak,  araçlar�n  

altlar�n�n demiryolundan geçerken raylara tak�lmamas�,  demiryolu içinde patinaj 

yapmamas� için geçitlerdeki demir yolu içi ile birlikte gabari dahilindeki bölümünün 

balast-m�c�r, ray, ah� ap travers, beton, asfalt, kauçuk gibi malzemelerle ray mantar� üst 

seviyesinde yap�lan dolguya hemzemin geçit kaplamas� denir. Kara yolunun iki taraftan 

en az elli� er metrelik kesiminin sa� lam malzeme ile ve ayn� seviyede doldurulmas� 

gerekir. [36] 

Geçitlerde yap�lan bu kaplamalar kara yolu araçlar�n�n geçi� lerini kolayla� t�rd�� � gibi 

geçit içindeki demir yolunun bak�m ve onar�m i� lerini de zorla� t�r�r. Bu nedenle 

hemzemin geçit kaplamalar�;  

·  Kolay sökülür tak�l�r olmal�d�r.  
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·  Dayan�kl� ve uzun ömürlü olmal�d�r.  

·  Bozuldu� unda tamiri kolay olmal�d�r.  

·  Yoldaki balast�n kirlenmesine ve görevini yapamamas�na neden olmamal�d�r.  

·  Demir yolu ve kara yolu vas�talar�n�n geçi� ini azami derecede kolayla� t�r�r  

olmal�d�r.  

·  Kara yolu vas�talar�ndan gelen tekerlek yüklerini traversler üzerinden zemine  

yaymal�d�r.  

·  Kara yolu vas�talar�n�n geçi� lerinde azami derecede kolayl�k sa� lanmal�d�r.  

·  Kaplama ucuz ve ekonomik olmal�d�r.  

·  Hemzemin geçitler, bulunduklar� yerler üzerinden geçen trafik yükü ve cinsi ile 

yukar�da belirtilen � artlara uygun bir kaplama ile kaplanmal�d�r.  

Hemzemin Geçit Kaplama Çe� itleri 

Hemzemin geçit kaplama çe� itleri � unlard�r;  

·  Balast-m�c�r  

·  Ray  

·  Ah� ap travers  

·  Beton- prefabrik  

·  Kauçuk  

·  Asfalt  

·  Kesme parke ta�   

·  Balast- M�c�r kaplamal� geçitler  

Hatt�n içi ve yanlar� ray mantar� seviyesinde ve geçit geni� li � inde balast ya da m�c�r  

ile doldurulmas� � eklinde yap�l�r. Balast ya da m�c�r kaplamalar ucuz, yap�m� ve bak�m� 

kolayd�r. Ancak yumu� ak dolgu malzemesi oldu� undan kara yolu araçlar� geçitten 

geçti� i esnada patinaj yaparak araç altlar�n�n raylara tak�lmas�na neden  olur. Trenlerin 

geli� i esnas�nda araçlar�n geçidi çabuk terk edememeleri nedeni ile hadiselere neden 
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olunur. Demir yolu ar�zalar�n�n giderilmesi için geçit kaplamas�n�n  tamamen  

sökülmesi gerekir. Bak�m için fazla i� çilik gerekir. Bu kaplamalar araç tekerleklerinden 

çok etkilenir ve çabuk bozulur. Genellikle trafi� i çok az olan köy yollar� üzerindeki 

hemzemin geçitlerde tercihen kullan�l�r.  

 

� ekil EK 2.17: Balast Geçit M�c�r Kaplamal� 

 

� ekil EK 2.18: Ray Kaplamal� Geçit 
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� ekil EK 2.19: Ah� ap Travers Kaplamal� Geçit 

 

� ekil EK 2.20: Beton prefabrik Kaplamal� Geçit 

Hemzemin Geçit Tesisi 

Hemzemin geçitlerde, kara yolu araçlar� ile demir yolu araçlar�n�n birbiri ile kaza 

olas�l�� � yüksek oldu� undan yap�lacak hemzemin geçitlerde aranacak � artlar � unlard�r: 

·  Kara yolu vas�talar�, hemzemin geçidin her iki taraf�ndan demir yolunun 250 m 

uzakl�� �n� görebilmelidir.  

·  Tren makinisti, geçidi fren mesafesinden önce görebilmelidir. Minimum 700 m 

olup bu mesafe yolun e� imi ve tren h�zlar�na göre art�r�labilir.  
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·  Hemzemin geçit tesis edilecek yerde, küçük yar�çapl� kurb ve yüksek dever  

bulunmamal�d�r.  

·  Kara yolu ve demir yolu kesi� me aç�s� 45 dereceden küçük olmamal�d�r.  

·  Kara yolunun her iki taraf�nda  50  m düzlük olmal�, sonraki e� imi  %  3-5’i  

geçmemelidir.   Bu   e� imle   � ose   veya   kara   yoluna   mümkün   mertebe  

birle� tirilmelidir.  

·  Yol, mümkün mertebe demir yolunu dik olarak geçmelidir.  

 

� ekil EK 2.21: Hemzemin Geçit Enkesidi 

Yukar�da aranan � artlar yeni aç�lmas� istenilen hemzemin geçitlerde aranacak konular 

olup kara yolu var iken demir yolu sonradan yap�lm��  ise bu � artlar�n hepsinin birden 

mevcut olmas� mümkün olmayabilir. Ancak yinede bu � artlara uymaya dikkat 

edilmelidir.  

Bütün  hemzemin  geçitlerde  kara  yolu  araçlar�  için  geçit  çapraz  i� aretleri  ve  geçit 

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 geçidine gelindi� ini bildirir 

Çapraz i� aretlerin  (veya levhalar�n) montesi veya bak�m� kara yolunu kullananlara 

aittir. Geçit çapraz i� aretlerinin demir yolu mihverinden mesafesi en az 2,66 m ve 

zeminden yüksekli� i levha alt�ndan 2,37 m olmal�d�r. Bu i� aretler kara yolu araçlar�na 

bakar vaziyette, gelen arac�n sa� �nda olacak � ekilde dikilmelidir. 

 

� ekil EK 2.24: Hemzemin Geçit �� aretleri 

 

� ekil EK 2.25: Demiryolu Hemzemin Geçit Yakla� �m Levhalar� 

Ayr�ca karayolu araçlar�  için  üç  adet  hemzemin  geçityakla� ma i� aretleri 100 metre 

ara ile karayollar�nca konulmal�d�r. Bütün hemzemin geçitlerde, her iki tarafta demir 
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yolu geçidi en az 500 metre mesafeden “Makinist Düdük Çal” i� aret levhas� demir 

yolun taraf�ndan konulmal�d�r. 

Hemzemin Geçitlerin Bak�m� 

Hemzemin geçitlerde yol, uzunlamas�na yönde trenlerden gelen ve dik olarak da kara 

yolu vas�talar�ndan gelen yüklerin etkisi alt�nda kal�r. Bu nedenle de hemzemin 

geçitlerde dü� ey ve yatay eksen bozukluklar� ile küçük yol ba� lant� malzemelerindeki 

laçkal�klar di� er yol kesimlerine göre daha s�k meydana gelir. 

Hemzemin geçitler ve geçitlerin çevresi temiz tutulacak, özellikle yol ve kaplamalar 

daima bak�m alt�nda bulundurularak, a� a� �daki hususlar temin edilecektir.  

·  Hemzemin geçitler her � eyi ile iyi ve temiz bir hâlde olmal�d�r. 

·  Yoldaki gizli bo� luklar�n kaplamalar� bozmamas� için yolun buraj� iyi yap�lm��  

olmal�d�r. 

·  Vas�talar�n geçece� i kara yolu ray üstü ile bir seviyede sudan tecrit edilmi�  

olmal�d�r. 

·  Kara yolundan gelecek çamur ve toprakla dolmamas� için geçit kenarlar�nda 

drenaj kanallar� aç�lmal�d�r. 

·  Don mevsiminde geçit üzerinde buzlanmalar kum dökülerek eritilmelidir. 

·  Çapraz hemzemin geçit i� aret levhalar� ve bariyer dire� i etraf�nda biriken karlar 

temizlenerek bunlar�n rahat çal�� mas� ile sürücüler taraf�ndan rahatça görülmesi 

sa� lanmal�d�r.  

·  Geçide yakla� an trenlerin görünmesine engel te� kil eden a� aç dikilmemeli, 

mevcut a� açlarda görü� ü engelliyorsa budanmal�, ayr�ca görü�  uzakl�� �na engel 

olan di� er tabii ar�zalarda imkan dahilinde kald�r�lmal�d�r.  

·  Geçitler üzerindeki kaplamalarda ve kontraylarda boden bo� lu� unun aç�kl�� � en 

az 45 mm ve derinli� i en az 38 mm olmal�d�r. Boden bo� luklar� daima temiz 

tutulmal�d�r.  

·  Geli� -gidi�  yollar� ayr� olan geçitlerde yol, bir refüjle ayr�larak vas�talar�n zikzak 

yaparak kapal� geçitten geçmesi önlenmelidir. 
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·  Asfalt olmayan geçitlerin içi ve her iki taraf� en az 50 metre asfaltlanmal�d�r. 

·  Hemzemin geçidi her iki yönde uygun mesafelere (makinist düdük çal) levhas� 

konulacakt�r. 

·  Geçitlerde yeterli drenaj kanallar� yap�larak sel, teressübat vs. do� al olaylara 

kar� � korunacakt�r. 

·  Tekerlek bodenlerinin geçti� i yerlerde kontrayl� hemzemin geçitlerde rayla 

kontray aras�ndaki bo� lu� a toplanacak kar ve buzlar�n temizlenmesine önem 

verilmelidir.  
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