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ONSOZ

Ulkemiz Avrupa ve Asya arasinda koprii konumunda ¢ok onemli bir konumda
bulunmaktadir. Bu 6nemli sebep ve diger avantajli yonleriyle rayli sistemler ileriyi géren devlet
adamlarimizin ¢abalariyla buralara gelmistir. Rayli Sistemlere katkist olan herkese

tesekkiirlerimi sunuyorum.

Ulkemizin koklii kurulusu olarak TCDD biinyesinde 32 yildir calismanin mutlulugunu
yasiyorum. Bu Tezi hazirlamam konusunda destegini ve yardimini esirgemeyen kiymetli
danigmanim, bilim insan1 Dog. Dr. Mehmet Islamoglu’na 6ncelikli olarak tesekkiirli borg
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Uzuner ve bu donemde yanimda olarak destek veren aileme ve sirekli yanimda olan esime

sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
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Rayli sistemler, giiniimiizde rahat, konforlu, giivenilir, tagima kapasitesi yiiksek ve hizli
ulagim imkan1 saglayan toplu tagima araglar1 olarak 6zellikle kent i¢inde en fazla tercih edilen
ulasimda 6nemli konuma sahip sistemlerdir. Ulastirma kollar i¢erisinde ekonomik ve emniyetli
olmas1 nedeniyle Rayl sistemler hizla yayginlasmaktadir. Ulkemizde ise &zellikle yiiksek hizli
tren ve Marmaray ile tekrar iyi bir ¢ikis yakalamis, ayni zamanda biiylik sehirlerde diger kentici
rayl sistem c¢esitlerinin agilmasiyla 6nemli gelismeler gostermistir. Tam otomatik (TOS) siiriis
sistemlerinde emniyet en Ust diizeyde olmakla birlikte eski isletim (TMI ve klasik TSI)
sistemlerinde bazi emniyet agiklar1 bulunmaktadir. Yapilan bu ¢alismamizda emniyetli bir
trafik isletmeciligi acisindan ¢ok Onemli olan arag¢ iistii onboard ekipmanlarinin monte
edilmesinin fayda ve maliyet analizi yapilmasi amac¢lanmistir. Acaba bu kazalarin 6énlenmesi
miimkiin degil mi? Yapilan kaza arastirmalari ortaya koymustur ki kazalarin biiyiik bir
cogunlugu insan hatasindan kaynaklanmaktadir. Bu c¢aligmamizda yapilacak teknolojik
yatirimlarla kazalarin biiyiikk bir ¢ogunlugunun Onlenebilecegi gosterilmeye ¢alisilmistir.
Calismamizda nitel veri toplama yontemi kullanilmistir. Bu tezde, rayli sistemlerin genel
tanitim1 yapildiktan sonra rayli sistemler i¢in ¢ok 6nemli olan emniyet yonetim sistemi (EYS)
bilesenleri anlatilmaktadir. Kaza sebepleri ele alinarak kazalarin olmamasi i¢in gerekli
tedbirlerin fayda-maliyet analizi yapilmaktadir. Birinci béliimde rayli sistemlerin diinyada ve
Tiirkiye’de dogusu, gelisimi ve terminolojisi ile TCDD’nin (Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1) rayl sistem isletmeciligindeki yeri hakkinda agiklamalar yapilmgtir. ikinci
bolimde rayli sistemlerin siniflandirilmast  yapilmisgtir.  Bu  siniflandirmadan  sonra
smiflandirilan sistemler hakkinda detayl bilgilendirmeye gidilmistir. Ugiincii bélimde raylh
sistemlerde trafik emniyeti konusu islenmis olup, trafik emniyetinde son dénemlerde yeni bir
yaklagim olan emniyet yonetim sistemi anlatilmaya ¢aligilmistir. Dordlnct bolimde ise olasi
kazalarin Onlenmesi icin alinabilecek tedbirlerin fayda ve maliyet analizi yapilmistir. En son
olarak ise sonug ve degerlendirme boliimii yer almaktadir. Calismanin sonucunda; yapilacak
teknolojik yatirimlarla insan faktoriiniin en aza indirilmesi ve insanin oldugu yerlerde yogun
denetimlerle pek ¢ok kazalarin 6nlenebilecegi ve bu yatirimlarin maliyetlerinin olas1 kazalarda

yasanabilecek kayiplara oranla ¢ok diisiik oldugu goriilmiistiir.



Anahtar Kelimeler : Rayli sistemler; trafik emniyeti; ramak kala; kaza; fayda-maliyet; tehlike;

risk.



ABSTRACT

Rail systems are the systems that have an important position in transportation, which is the
most preferred especially in the city, as public transportation vehicles that are comfortable,
reliable, high carrying capacity and providing fast transportation. Rail systems are spreading
rapidly due to being economical and safe in transportation branches. In our country, it has
achieved a good spreading again, especially with the high-speed train and Marmaray, and at the
same time, it has shown important developments with the opening of other urban rail system
types in big cities. While safety is at the highest level in fully automatic (TOS) driving systems,
there are some safety gaps in old operating (TMI and classical TSI) systems. In this study, the
cost-benefit analysis of mounting onboard equipment, which is very important for a safe traffic
management, has been made. Is it possible to prevent these accidents? Accident studies have
revealed that the majority of accidents are caused by human error. In this study, it has been tried
to show that most of the accidents can be prevented with the technological investments to be
made. Qualitative data collection method was used in our study. As a result of the increase in
the number of trains operated, accidents occur from time to time in systems other than TOS, as
a result of traffic density. In this thesis, after the general introduction of rail systems, the safety
management system (IMS) components, which are very important for rail systems, are
explained. By considering the causes of accidents, the cost-benefit analysis of the necessary
measures to prevent accidents is made. In the first part, the birth, development and terminology
of rail systems in the world and in Turkey and the place of TCDD (Turkish State Railways) in
rail system management are explained. In the second part, the classification of rail systems is
made. After this classification, detailed information was given about the classified systems. In
the third chapter, the issue of traffic safety in rail systems has been discussed, and the safety
management system (EYS), which is a recent approach in traffic safety, has been tried to be
explained. In the fourth chapter, the cost-benefit analysis of the measures that can be taken to
prevent possible accidents is made. At the end of the study, there is a conclusion and evaluation
section. As a result of the study; It has been seen that many accidents can be prevented by
minimizing the human factor with technological investments to be made and by intensive
inspections where people are present, and the costs of these investments are very low compared

to the losses that may be experienced in possible accidents.



Keywords: Rail systems; traffic safety; accident causes; benefit-cost; jeopardy; risk.
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KISALTMALAR

TOS : Tam otomatik siiriis sistemi

T™I : Telefonla merkezden idare

TSi : Trafigin sinyallerle idaresi

TCDD : Tlirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar:

IZBAN : Izmir Banliyd A.S.

DMU : Dizel Tren Seti

UITP : Uluslararasi1 Toplu Tagimacilar Birligi

HRS : Hafif Rayli Sistem

ASTI : Ankara Schirleraras1 Terminal Isletmesi

DTI : Demiryolu Tren Isletmecileri

ATO : Otomatik Tren Isletme Sistemi

ATP : Otomatik Tren Koruma Sistemi

ATC : Otomatik Tren Kontrol Sistemi

THTAY : Trenlerin Hazirlanmasi Ve Trafigine Ait Yonetmelik
UHDGM : Ulastirma Hizmetleri Diizenleme Genel Miidiirliigii
EYS : Emniyet Y0Onetim Sistemi

EKAY : Emniyet Ve Kalite YOnetimi

ERTMS - Avrupa Demiryol Trafik Ydnetim Sistemi

ETCS : Avrupa Tren Kontrol Sistemi
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ARASTIRMANIN KONUSU

Diinya nufusunun siirekli olarak artisiyla birlikte, ulastirma daha 6nemli hale gelmistir.
Ulastirma kollar1 igerisinde de rayl sistemler toplu tasimacilik imkani sunmasi, ekonomik,
cevreci ve emniyetli olusuyla 6ne ¢cikmaktadir. Ancak taleple birlikte tren sayilarinin artmasiyla
zaman zaman istenmeyen kazalar yasanmaktadir. Bu kazalarin biiylik bir cogunlugu insan
hatasindan kaynaklanmaktadir. Bu ¢alismanin konusu, emniyetli bir rayli sistem isletmeciligi

icin alinabilecek tedbirlerle kazalar1 dnlemenin fayda maliyet analizini gergeklestirmektir.

ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMIi

Ulkemiz Avrupa ve Asya’y: birbirine baglayan ¢cok 6nemli transit gegis yolu iizerinde
olmasi nedeniyle ulasimda biiylik bir 6neme sahiptir. Kara ulastirmasinda rayli sistemlerin
ekonomik ve ¢evre dostu olmasi, karayollari gibi petrole bagimli olmamasi, elektrikli
isletmeciligin uzun yillardir yapiliyor olmasi ve ayni1 anda karayoluna gore ¢ok fazla yolcu ve
yiik tasmabilmesi, en onemlisi de emniyetli olmasi nedeniyle giderek Onemi artmaktadir.
Dolayisiyla isletilen tren sayisi ve trafik yogunlugu giin gegtik¢ce artmaktadir. Bu nedenle
zaman zaman kazalar yaganmakta ve ¢ogunlukla bu kazalar insan hatasi kaynakli olmakta, bu
kazalar neticesin de istenmeyen can ve mal kayiplart meydana gelmektedir. Bunlarin ¢ogu
alinacak teknolojik tedbirlerle dnlenebilecek niteliktedir. Bu ¢alismada rayl sistemlerde kaza
sebeplerini ortaya koymak, daha emniyetli bir trafik isletmeciligi saglamak, bununla beraber
maliyet agisindan istenilen faydayir saglayan ve uygulanabilir tedbirler alinabilecegini

gostermek amaglanmaktadir.

Bu kazalarda meydana gelen telafisi miimkiin olmayan can kayiplar1 ve ciddi
yaralanmalar engellenerek, isletmeci kuruluslara biiyiik mali yiik getiren kazalarin biiyiik bir

boliimii 6nlenmis olacak ve rayli sistemlere olan glivende artarak devam edecektir.

ARASTIRMANIN YONTEMI

Calismada nitel arastirma yontemleri ile verilerin toplanmasi hedeflenmektedir.
Genel olarak rayli sistemlerin 0ncelikle mevcut literatiir taramasi yapilarak tanitimi ve gelisim
siirecleri incelenecektir. TCDD ve DT1’lerde (Demiryolu Tren Isletmecileri) kurulmas: zorunlu
olan EYS (Emniyet Yonetim Sistemi) tehlike tespiti ve risk analizlerine yer verilecektir.

Personel hatasi kaynakli olarak dinya genelinde meydana gelen kazalarin teknolojik
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yatirimlarla 6nlenebilecek olanlarin yatirnm maliyet tablosu ¢ikarilacaktir. Yasanabilecek
kazalarda meydana gelebilecek kayiplarin ve maddi hasarlarin teknolojik yatirimlarla
Onlenebilecegi gosterilip, yapilacak bu yatirimlarin ve harcamalarin maliyeti ile olas1 kazalar

ile olusabilecek her tiirlii kayiplarin karsilastirmasi yapilacaktir.

ARASTIRMA HIPOTEZLERIi / PROBLEM

Rayli sistem yatirimlar1 kamu tarafindan yapilan yiuksek maliyetli yatirimlardir. Ancak
isletmeye agildiginda yuksek kapasitesi, ekonomik ve emniyetli olmasi nedeniyle kisa siirede
yatirim maliyetlerini karsilamaktadir. Baslangictaki yiiksek maliyetler nedeniyle bazi emniyet
artirict teknolojik yatirimlar gozardi edilebilmektedir. Acaba kazalari Onleyici tedbirlerin
maliyeti olasi kazalarda ortaya ¢ikacak maliyetlerden diisilk miidiir yoksa yiiksek midir? Bu
arastirmada alinabilecek  emniyet artirict teknolojik  yatirimlarin maliyetlerinin olasi
kazalardaki sonuglara kiyasla diisiikk mii yoksa yiliksek mi oldugu ve kazalar1 6nlemede ne kadar

etkili oldugu incelenecektir.

EVREN VE ORNEKLEM

Aragtirmanin evrenini 415 kilometrelik TCDD Irmak-Zonguldak hattindaki tren trafik
isletmeciligi yapilan bolge olusturmaktadir. Bu kapsamda bu bdlgede Eylil 2021 itibariyle
glinlik calisan tren adedi ortalama 60 tir. Aragtirma bu trenlerin trafik emniyeti ile ilgili

alinacak tedbirlerin fayda-maliyet analiziyle ilgilidir.

KAPSAM VE SINIRLILIKLAR/KARSILASILAN GUCLUKLER

Aragtirma, maliyet ve zaman kisithiligi nedeniyle sadece TCDD Irmak-Zonguldak igin
yapilabilmistir. Tim TCDD hatlar1 ve yerel idarelerin kurup islettigi kentici rayli sistemler de

inceleme konusu yapilmis olabilseydi, daha kapsamli bir ¢aligsma olabilirdi.
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1. BIRINCi BOLUM
RAYLI SISTEMLERIN GELIiSiMi VE TERMINOLOJISI

1.1. Dunyada Rayh Sistemlerin Tarihsel Gelisimi

Bir yerden baska bir yere madeni maddelerden yapilmis bir yol iizerinde, degisik
mekanik guclerle hareket verilen araclar icinde, yiuk ve insan tasinmasina yarayan tesislerin
tamamina birden Rayli sistemler (Demiryolu) denir. Yani rayli sistemler sadece ray, travers vb
yol boélumlerden ibaret olmayip, istasyon tesisleri, ¢ceken ve cekilen araclar, emniyet ve
sinyalizasyon tesisleri, trafik yonetim birimleri gibi tasima isini saglayan tim tesislerden
meydana gelen bir biitinddr. Rayl sistemlerin tasima islemini gerektigi sekilde saglayabilmesi
icin, tasimaya ilgili tum tesislerin uyumlu ve yeterli olmasi gerekmektedir. Rayli sistemlerin
baslica 6zelligi metal olan tekerlegin yine metal olan yol (raylar) ile temas1 ve tekerlekteki
buden denilen ¢ikintilar tarafindan kilavuzlu hareketidir. Bu hareket rayl sistem vasitasina bir
dereceli serbestlik verir. Ancak karayolu vasitalarinin  iki dereceli serbestligi vardir. Bir
dereceli serbestlik kapidan kapiya ulasimi sunmaz, buna karsin elektronik ve bilgisayar
ekipmanlar ile rayli sistem araglarinin otomatik kontrol ile kontrol edilebilmelerine ve

kullanilabilmelerine blyUk 6l¢lide imkan tanir (Profillidis, 2014).

Rayli sistemlerin yani demiryolunun ilk érnekleri sayilabilecek asagidaki resimde goriildigii
tizere oluklu izler olusturulmus granit yollar, milattan 6nce 600’1 yillarda Eski Yunanli’larin
yasadig1 donemde, ahsap tekerlekli vasitalar ile yiiklerin ve gemilerin bir yerden diger bir yere
taginmasinda kullanilmigtir. Deyim yerindeyse bu granit hatlarin 6 ile 8,5 km arasinda degisen
uzunlukta oldugu ve bu yollarin iz genislikleri ise, ginimuzde ¢ogunlukla kullanilan 1435

mm’lik ray agikligina oldukg¢a benzer bir agiklik olan 1500 mm oldugu goriilmektedir.

1550 yilinda “Hund” denilen elle insan giiciiyle itilen tekneye benzeyen vagonlar
Almanya’daki maden ocaklarinda kullanilmis, sonrasinda bu uygulama Alman madencilerce

Ingiltere’ye getirilmistir (Bilgig, 2021).

Yine bu tarihlere yakin tarihlerde Alsace sehrindeki (Fransa) madenlerde, metal

kilavuzlardan olusan yollar lzerindehareketedenkiigiik araglarin kullanildigi bilinmektedir
(Profillidis, 2014).
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Sekil 1. Oluklu Granit Yollar.

Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 10.09.2021)

Sekil 2. Gemi Tasinmasi — illiistrasyon.

Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 10.09.2021)
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1603 ve 1604 yillar1 arasinda, Sir Percival Willoughby ve Huntingdon Beaumont
tarafindan madenler diginda yeriistiindeki ilk ahsap kilavuzlu yolu yapmiglardir. Wollaton
Wagonway adiyla bilinen takribi 3,2 km uzunlugunda yapilan bu ahsap yol, Ingiltere
Nottinghamshire’da madenlerin nakliye alanina tasinmasinda kullanilmistir (iCivil Engineer,
2021).

Sekil 3. Alsace madenleri.
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Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 10.09.2021)
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Sekil 4. Ahsap yolda kullanilan vagon.

Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 10.09.2021)

Sekil 5. Atlarin kullamldigi demiryolu.

Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 10.09.2021)
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Gliniimliz demiryollarinin ilk ornekleri, 1700’li yillarin sonu ile 1800’liyillarin
baslarinda ortaya ¢ikmustir. Ingiltere’de bulunan kdmir madenlerinde ¢ikarilan kémiirlerin
tasinmasinda faydalanilan klglk vagonlar, maden ocagi i¢ine dosenen ahsap kalaslar tizerinde
yiriitiilmekteydi. Demir sanayisi isiyle ugrasan Reynold, 1767 yilinda ortaya ¢ikan ekonomik
krizde, elinde bulunan demirleri fiyatlar1 ucuz oldugundan satmaktansa, bu demirleri kiglk
vagonlarin ¢ekildigi ahsap kalaslar izerine kaplayarak gegici bir siire kullanmay1 ve ahsap
kalaslarin ¢abuk asinmasini onlemeyi diisiindii. Ayn1 zamanda demir fiyatlar1 yiikseldiginde
tekrar bunlar1 sokerek sonrada satmay1 diisiindii. Fakat demir kapl yollar iizerinde vagonlarin
eskisinden daha kolay hareketlendigi fark edilerek, ahsap kalaslar tizerine kaplanan demirlerin
sokiilmesinden vazgeg¢ildi. Bu demir levhalarin en verimli sekle doniismesi igin yani uygun ray
seklinin bulunmasi i¢in zaman igerisinde birgok deneme olmustur. Bu sirada artik vagonlarin
insan veya hayvan giicliyle degil de mekanik gugle ilerletilmesi, ¢eken aracin yani lokomotifin

icad1 i¢in ¢alismalar da basladi.

Sekil 6. 18. yiizyilin sonunda Avrupa iilkelerinde kullamilmaya baslanan, metal raylar iizerinde hareket eden atla
cekilen tramvaylar.

i

Kaynak: Cliffort, F. (2005). Practical Railway Engineering. IMPERIAL COLLEGE PRESS.
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Rayli sistemlerin gelisimi, endiistrinin gelisimi ile birlikte Sanayi Devriminden, 6zellikle
buharin kullanilmasi, ¢ikarilan demir ve kdmiir madenlerinin artik yaygin olarak islenmesinden

cok fazla etkilenmistir (Profillidis, 2014)

1789 Fransiz ihtilali ve sonrasi sanayi devrimiyle beraber fabrikalagsma ve {iretimin
cogalmasiyla ulasimin 6nemi ortaya ¢ikmistir. Fabrikalara {iretim i¢in hammaddenin taginmasi
ve iiretilen mamullerin tiiketim yerlerine tasinmasi ihtiyaci, ulasimin gelismesini zorunlu
kilmistir. Farklt mucitler 1769 ve 1786 yilinda buhar giiclinl karayolunda, 1801 yilinda ise
Richard Trevichick buhar glclni yaptigi lokomotif ile demiryolunda denemistir. Fakat raylarin
dayaniksiz olup kolaylikla kirilmasi ve lokomotifin malzemesinin de saglam olmayis1 rayl

sistemlerin gelisimini sinirlandirmistir.

Bu alanda en ciddi ilerleme daha dayanikli ray ve lokomotif ile George Stephenson
tarafindan saglanmis, bunun {izerine limani maden ocagina baglayan demiryolunu da yapmustir.
Bundan sonra “ROKET” adini verdigi lokomotifin 1829 yilinda yapimini basarmasi {izerine
kendisinden Manchester-Liverpol arast demiryolunu yapmast istenmistir. Bundan rahatsiz olan
tim cevrelerin istememesine ragmen, bu hatta 1830 yilinda ac¢ilmistir (TCDD-Tarihge, 2021).

Sekil 7. ilk Lokomotif “The Rocket”.

Kaynak: https://www.istockphoto.com/tr/vekt%C3%B6r/stephenson%C4%B1n-lokomotif-
roket-1829-gm686367218-126114189(Erisim 15.09.2021)
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Bunu takiben diger Avrupa iilkelerinde de demiryolu yapilmaya baslanmigtir. 1832
yilinda Lyon-St.Etienne (Fransa), 1835 yilinda Furth-Niirnberg (Almanya) 1835 yilinda
Malines-Briiksel (Belgika) hatlari agilmistir. Bati {ilkeleri diinyanin degisik bolgelerindeki
somiirgelerine de demiryolu yapmasiyla, 1850°de 38.600 kilometreden 1913 yilinda toplam
1.110.000 kilometreye ¢ikilmistir (Erdelikara & Ince, 2021).

Tablo 1. Yillara gore yol, cer, isletme ve hiz bakimindan teknolojik gelismeler.

- Demir Cubuk At Arabas: Tek- insan
Demir Cubuk ~ Bubarh Tek-insan 10
Lokomotif
Ters T Kesit Buharh Orgiit 30
Demir Lokomotif Baslangic
& Isikh Trafik™
lik Rayl
PR convo cuomonr ST
Kaynakh Dizel Hidrolik Hareket
Raylar Lokolar Daireleri 60
Uzun Kaynakh Dizel Elektrik  EkspresTren
Raylar LoKkolar Uygulamas: - 70-90
Otomatris
Yol Sinval
Yapiminda  Elektrikli Tren ~ Sinyalizasyon 120-160
Makinelesme Devri Gelistiriliyor
Yap:::n da Dizel Tren Sinyalizasyon 08
Makinelesme Yayginlasiyor  Gelistiriliyor
Alternatif Elektrikli Tren Otomasyon
Raylar Yaygmlagiyor Devri 250
Elektro Elektronik Tam
Manyetik Agirhkh Otomasyon 400
Lokolar

Kaynak: Gérgiilii, C. (2017). Tarihsel Siire¢ Igerisinde Demiryolu Trafik Y6netim

Sistemlerine Yiizeysel Bakis. Demiryolu Miihendisligi , 34-44.
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1.2. Tiirkiye’de Rayh Sistemlerin Tarihsel Gelisimi

Osmanli Devleti smirlar1 igerisinde rayli sistemlerin tarihi, Kahire-Iskenderiye hattinin
(211 km) 1851 yilinda yapim hakkinin verilmesiyle, buglinki Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart
icinde rayli sistem tarihi ise 23 Eyliil 1856 yilinda Izmir-Aydm (130 km) hattiin yapim
hakkinin verilmesiyle baslamistir (TCDD-Tarihcge, 2021).

Sekil 8. i1k Rayh Sistem Izmir-Aydin hattina ait bir resim.

) i
LY . ."s
.'.‘)k}'m . _

Kaynak: https://rgiray.wordpress.com/2013/09/23/turkiyenin-ilk-demiryolu-insaati-1856-
yilinda-basladi/(Erisim 16.09.2021)

Bir siire Nafia Nezareti (Bayindirhk Bakanligi)’nin Turuk ve Meabir (Yol ve Ingaat)
Dairesi tarafindan Osmanli Demiryollar1 yonetilmistir. Demiryollar1 Idaresi olarak ayri bir

kurulus ise 24 Eyliil 1872 tarihinde gercekleserek demiryolu yapim ve isletmesini tistlenmistir.

Kent ici rayli sistem ve metro diyebilecegimiz diinyada Londra’dan sonra 2. olan,
ulkemizde ise ilk 6rnek olan Karakdy-Beyoglu arasinda ki fiinikiiler sistem yani halk arasindaki
adiyla “Tiinel”in yapilis hikayesi Eugene Henri Gavand isimli Fransiz turistin(miihendis)
girisimiyle baglar. Gavand, arasinda fazlaca yiikseklik farki olan ancak ticari ve sosyal hayat
igin iki 6nemli merkez olan Galata ve Beyoglu (Pera) arasinda insanlarin dik yokuslarda
yasadig1 sikintilar1 gozlemleyince bu sikintiy1 giderecek asansore benzeyen demiryolu projesi
ile Osmanli Padigah1 Abdiilaziz Han'in huzuruna ¢ikar, 10 Haziran 1869°da tiinel igin izni alir.

Tiinel “yap-islet-devret” modeliyle isletme siiresi 42 yil seklinde anlagsma saglanmistir.

30 Haziran 1871 de tiinel isine baslanilmistir. Temmuz 1872°de Ingiliz uyruklu “The
Metropolitan Railway Of Constantinople From Galata to Pera” isimli sirketin tescili

yapilmistir. Tiinelin ingaati 05 Aralik 1874’de tamamlanarak once hayvanla denemeler
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yapildiktan sonra 17 Ocak 1875°te yerli ve yabanci itibarli katilimcilarla biliyiik bir agilig
toreniyle “Tiinel” hizmete girmistir. ilk hizmete girdiginde ahsap vagonlu buharl ¢ekis sistemli
Tinel Flnikuler sistemi 1910 yilinda elektrikli ¢ekis sistemi ve sonra 1971 yilinda kapsamli

calismayla modern hale getirilmis ve yillar i¢erisinde bugiinkii halini almistir (Tlnel, 2021).

Sekil 9. Karakdy-Beyoglu arasindaki tarihi Tiinel Fiinikiiler sistemi.

Kaynak: http://trdergisi.com/dunyanin-en-yasli-uc-metrosu/(Erisim 20.09.2021)

Osmanli Devleti zamaninda yapilan 8.619 km demiryolunun 4.136 km’lik bolumi
buglnki Turkiye Cumhuriyeti igerisinde kalmistir. Tlrkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasi ve
demiryollarinin millilestirilmesi karar1 alinmasindan sonra 24 Mayis 1924 tarih ve 506 sayili
Kanun ile demiryolu isletmeciligi i¢cin Nafia Vekaletine (Baymdirlik Bakanligi) bagh
“Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi” kuruldu. Demiryollarinin yapimi ve
isletilmesinin bir arada yiiriitiilmesini saglamak amaciyla da demiryolu alaninda ilk bagimsiz
yonetim birimi olarak 31 Mayis 1927 tarih ve 1042 sayili Kanun ile “Devlet Demiryollari ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” kurulmus olup, 27 Mayis 1939 tarihinde kurulan Miinakalat
Vekaletine(Ulagtirma Bakanligl) baglanmistir. Osmanli Déneminde yapilan ve yabancilar
tarafindan isletilen hatlar, 1928-1948 yillar1 arasinda satin alinmis ve millilestirilmigtir. 22
Temmuz 1953 tarihine kadar katma butceli bir devlet idaresi seklinde yonetilmis olan
Demiryollari, bu tarihte ¢ikarilan 6186 sayili Kanun ile Ulastirma Bakanligina bagl olarak
“Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi” (TCDD) ad1 altinda Kamu Iktisadi
Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir.

Bundan sonra 8 Haziran 1984 tarih ve 233 sayili KHK ile de “Kamu lktisadi Kurulusu”
(KiK) olan ve TUVASAS, TUDEMSAS ile TULOMSAS olarak ii¢ tane bagl ortaklig1 bulunan

TCDD, Ulastirma ve Altyap:r Bakanliginin ilgili kurulusu olarak hizmetlerini siirdiirmiistQr.
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Onemli bir gelisme olarak 13 Mart 2009 tarihinde Ankara-Eskisehir yiiksek hizli tren
hatt1 isletmeye agilarak, Cumhuriyet tarihinde ilk defa yiliksek hizli tren isletmeciligine
baslanmistir. Daha sonra 23 Agustos 2011 tarihinde Ankara-Konya, 24 Mart 2013 tarihinde
Konya-Eskisehir, 25 Temmuz 2014 tarihinde Ankara-Istanbul ve 18 Aralik 2014 tarihinde
isletmeye acilan Istanbul-Konya hatlar1 ile toplamda 1.213 km’lik hat ile YHT isletmeciligi
yapilmaktadir. 2019 yili sonu itibariyle 1.213 km’si YHT, 11.590 km’si konvansiyonel olmak
uzere toplam 12.803 km demiryolu hattina sahiptir. 1 Mayis 2013 tarihinde Resmi Gazete’de
yayimlanan 6461 sayili “Tirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki
Kanun” ile TCDD “Iktisadi Devlet Tesekkiilii” hiiviyetini almistir. Yolcu ve yiik tasimacilig
yapmak amaciyla demiryolu tren isletmecisi gérevini yerine getirmek iizere TCDD’ nin bagh
ortaklig1 olarak “TCDD Tagimacilik ASnin kurulmasina 2013 yili Mayis ayinda baglanmastir.
Yeniden yapilanma siireci 2016 yilinda tamamlanmis ve 1 Ocak 2017 tarihi itibariyle TCDD,
Demiryolu Altyap: Isletmecisi; TCDD Tasimacilik AS, Demiryolu Tren Isletmecisi olarak
hizmet vermeye baslamistir. 4 Mart 2020 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan 2186 sayilt
Cumhurbaskanhig1 Kararnamesi geregi; TUVASAS, TUDEMSAS ile TULOMSAS, TCDD
bagli ortakligindan ¢ikarilarak, iktisadi devlet tesekkiilii olan Tiirkiye Rayli Sistem Araglari
Sanayi Anonim Sirketi (TURASAS) ad1 altinda birlestirilmistir. TCDD, halen Ulastirma ve
Altyapt Bakanliginin ilgili kurulusu olarak demiryolu altyap: faaliyetlerini stirdiirmektedir
(TCDD-Tarihge, 2021).

1.2.1. Cumhuriyet Oncesi D6nem

1856 yilinda Tiirk Demiryolu Tarihi baglamistir. Bir Ingiliz Sirketi aldig1 imtiyazla ilk
demiryolu hattimiz olan izmir-Aydin arasi demiryolu ingaatina 1856 yilinda baslamustir. Bu
bélgenin secilmesi niifus yogunlugunun olmast ticari olarak hareketli, etnik yap1 olarak Ingiliz
pazari olmaya miisait, hammaddeye kolay ulasilabilecek denize de kiyisi olan bir yerdi.
Ortadogu ve Hindistan yollarim1 kontrol edebilecek Oneme sahipti. Osmanli Devleti’nin
demiryolu yapma imtiyazi verdigi Almanya, Fransa ve Ingiltere’nin farkli etki bolgeleri
olmustur. Almanya; Mezopotamya, i¢ Anadolu ve Trakya’da, Ingiltere; Basra Korfezi, Irak,
Bat1 Anadolu ve Romanya’da, Fransa; Bat1 ve Giiney Anadolu, Suriye ve Kuzey Yunanistan’da
etkili olmustur. Batili {ilkeler demiryollarini, sanayi devrimiyle birlikte ihtiya¢ duyduklari
hammadde ve madenleri limanlara ve devaminda tilkelerine tasimak icin yaptilar. Zaten
aldiklar1 imtiyazlar ile kilometre basina kar garantisi ve 20 km’lik koridordaki madenlerin

isletilmesi haklarin1 almiglardi. Diyebiliriz ki s6z konusu Ulkeler Osmanli Devleti’nde
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yaptiklar1 demiryollarin1 kendi siyasi ve maddi ¢ikarlar1 dogrultusunda gergeklestirmislerdir

(Bacaci, 2013).

Osmanli Devleti Padisahlarindan 33 yil hiikiim siiren (1876-1909) cennet mekan II.
Abdulhamid Han anilarinda bu konuya da deginmektedir. Bu konuyu kendileri: Tim imkanim
ve guclmle Anadolu’da demiryollarinin yapilmasi i¢in ¢alistim. Bu demiryollarinin amaci
Bagdat ve Mezopotamya denilen (Firat ve Dicle arasinda bulunan Suriye’nin kuzeydogusu, Irak
ve giineybat1 Iran)bdlgeyi Anadolu’ya baglamak ve devaminda da iran Kérfezine varmaktir.
Almanlarin destegiyle bu 6nemli plan basarilmistir. Eskiden satilamadig1 ve ihtiyag bdlgelerine
ulagtirilamadigi igin tarlalarda kalip cliriiyen hububat simdi satilip degerlendirilebilmekte ve
cikardigimiz madenlerde diinya piyasalarina sunulabilmektedir. Anadolu’nun gelecegi i¢in iyi
imkanlar hazirlanmistir. Devletimiz sinirlart igerisinde demiryolu yapimi hususunda biiyiik
devletlerin aralarindaki bu garip rekabet siiphe uyandirici bir durumdur. Onlar bunu gizleyip
itiraf etmeselerde demiryollarinin 6nemi yalmiz iktisadi degil ayni zamanda da siyasi bir

amacida tasimaktadir, seklinde ifade etmektedirler. (Bacaci, 2013).
Osmanl Topraklarinda 1856-1922 aras1 yapilan demiryollar1 sunlardir:
Anadolu-Bagdat hatt1 2424 km (Normal Hat)

Rumeli Demiryollar1 2383 km (Normal Hat)

[zmir-Aydin ve subeleri 610 km (Normal Hat)

[zmir-Kasaba ve uzantis1 695 km (Normal Hat)

Bursa-Mudanya hatt1 42 km (Dar Hat)

Yafa-Kudiis hattt 86 km (Normal Hat)

Sam-Hama ve uzantis1 498 km (Dar ve Normal Hat)

Ankara-Yahsihan hattt 80 km (Dar Hat)

Yabanci sirketlerin yaptigir toplam uzunlugu 8.619 km olan hatlarin 4.559 km’si
Cumhuriyetin ilaniyla milli smirlar i¢inde kalmis olup bunun 41.800 km dar hat, 2282 km
normal hat yabanci sirketler yonetiminde iken, 2.207 km normal hat, 80 km dar agikli hat devlet
yonetimindeydi (Wikipedi-TCDD, 2021).
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1.2.2. Cumhuriyet Sonrasi1 Donem

Cumbhuriyet sonrasi donemi ii¢ bolime ayirarak inceleyebiliriz. Bunlar Rayli sistem
agirlikli donem, Karayolu agirlikli donem ve rayl sistemlerinin 6neminin tekrar anlagildigi

glinlimiiz rayh sistemleri.

1.2.2.1. Rayh Sistem Agirhikli Donem (1923-1950 Dénemi)

Cumhuriyetten evvelki donem, yabanci sirketlerin aldig1 imtiyaz ile kendi ¢ikarlari i¢in
ve kendi iilkelerinin ekonomik ve siyasi menfaatleri dogrultusunda insa edilen demiryollari,
Cumhuriyetin ilanindan sonra milli menfaatler i¢in kendi kendine yeten “milli ekonomi’’nin
olusturulmas1 hedeflenmis, demiryollarinin memleketin yeraltt ve yeriisti kaynaklarii
ekonomiye kazandirmasi amaglanmistir. Bu baglamda 1.(1932) ve 2.(1936) Bes Yillik
Sanayilesme Planlariyla, komiir, makine ve demir-gelik gibi temel alanlara Oncelikle
yonelinmistir. Bu tiir biiyiik ¢capli ve siirekli yiiklerin en ekonomik sekilde taginabilmesi i¢in
demiryolu yapimina agirlik verilmistir. Bundan dolay1 sanayinin vatan topraklarina yayilmasi
stirecinde milli kaynaklarin oldugu bolgelere rayli sistemlerin yapilmasi diistiniilmiistiir. Tiim
olumsuz sartlara ragmen rayli sistemlerin yapimi ve isletilmesi milli giicle basarilmistir.
Imkansizliklara ve yokluga ragmen 2.Diinya Savasi’na kadar rayli sistemlerin yapilmasina
bliyiik bir hizla devam edilmistir. Savas sartlarinin agirligt nedeniyle 1940’tan sonra
yavaslamistir.1923’ten 1940 yilina kadar 3208 km demiryolu désenmisken 1940°tan 1950’°ye
kadar ise sadece 370 km yapilabilmistir (Bacaci, 2013).

Milli ekonomi olusturma cabalar1 ulasim planlarina da soylece yansimistir. Raylh
sistemler ile asagidaki hedeflere ulasiimasi planlanmistir (TCDD-Kurumsal-Demiryollart,
2021). -
Rayli sistemlerin yeralt1 kaynaklar1 ve {iretim merkezlerine ulasmasi hedeflenmistir. Ornegin;
Zonguldak’a ulasan komiir hatti, Ergani’ye ulagsan bakir hatti, Divrigi’den Karabiik’e ve

Iskenderun’a ulasanlar cevher hatti olarak isimlendirilmislerdir.

-Uretim ve tiiketim bdlgelerinin ve yine limanlar ile i¢ bdlgelerin birbirine baglanmasi
diistiniilmiistiir. Irmak-Zonguldak ile Kalin-Samsun hatlarinin yapimiyla 6 olan demiryolu
baglantili liman say1s1 8’e ¢tkmustir. Bu hatlarin yaprmiyla i¢ ve Dogu Anadolu bolgelerinin de

deniz baglantis1 saglanmis oluyordu.

-Ekonomik ilerlemenin memleket geneline yayginlastirilmas: hedeflenerek az gelismis yerlere

ulagmak diistiniilmiistiir. Cumhuriyet’in ilaniyla beraber idare merkezi Bati’dan Orta
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Anadolu’ya degisirken, ulasim imkan1 da Bati’dan baglanarak Orta Anadolu, Dogu Anadolu ve
Glineydogu Anadolu’ya dogru yaygilastirilmistir. Bu diisiinceyle sirasiyla Kayseri (1927),
Sivas (1930), Malatya ve Cankir1 (1931), Balikesir (1932), Nigde (1933),Elazig (1934),
Gaziantep ve Diyarbakir (1935), Karabuk, Adana, Afyonkarahisar, Isparta ve Burdur (1936),
Zonguldak (1937),Erzincan (1938), Erzurum (1939), Batman (1943), Kahramanmaras
(1948)demiryoluna kavusmustur.

Sekil 10. Malatya Tren Gari ve Buharh Tren (1940).

Kaynak: https://hedik.org/aloum/malatya-tren-gari_31(Erisim 20.09.2021)

Bu amaca ulasabilmek i¢in rayl sistem ulastirma siyaseti iki ana boliimden olusmakta
idi. Oncelikli olarak tiim maddi zorluklara ragmen, yabancilara ait olan rayl1 sistem hatlar1 satin

aliarak millilestirilmis, bir boliimii de anlagsmalarla devletimize devredilmistir.

Sonrasinda ise biiyiik kism1 Ulkemizin Batisinda bulunan rayl sistemleri Orta ve Dogu
bolgelerine de yayginlastirarak buralarin da merkez ve sahillerle baglantisinin saglanmasi
hedeflenmistir. Bu diisiinceyle demiryolu hatlarinin ham madde ve tretim bolgelerine direk
baglanan ana hatlarin olusturulmasi hedeflenmistir. Bu baglamda désenen ana hatlar: Irmak-
Zonguldak (komiir hatt1), Sivas-Erzurum(Kafkas hatt1), Samsun-Kalin (Sivas), Ankara-
Kayseri-Sivas, Adana-Fevzipasa-Diyarbakir (Bakir hatt1), Sivas-Cetinkaya (Demir hatt1)’dir.
Cumhuriyetten evvel rayli sistemlerin yiizde 70’1 Ulkemizin batisinda bulunurken, Cumhuriyet
sonras1 yapilan hatlarin yiizde 78°6’s1 doguda yapilmis ve dogu-bat1 dengesi ylizde 54 ve 46
seklinde dengeli bir dagilim saglanmistir.Ayrica anahatlarin baglantisi i¢in ara yollarin ve
hatlarin yapimma da oOnem verilmistir.Bu baglantt hatlariin yapimi ulusal giivenlik

bakimindan da biiyiik Oneme haizdir.1935-1945 yillar1 arasinda ara hatlarin yapimina
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calisilmistir. Cumhuriyetin basindaki ag tipinde olan rayli sistemler,1935’te Eskisehir-Ankara-
Kayseri-Kardesgedigi-Afyon ve Manisa-Balikesir-Kutahya-Afyon olarak iki tane dongu
eklinde hatlar olmuslardir. Yine Kayseri--Kardesgedigi-Adana-Narli-Malatya-Cetinkaya ile

Izmir-Denizli-Karakuyu-Afyon-Manisa dongiileri saglanmistir.

Ara baglant1 hatlar1 ile ekonomik ve fiziki uzakligin da kisaltilmasi hedeflenmistir.
Mesela; Malatya-Cetinkaya ara baglanti hatti ile Diyarbakir-Ankara arasi uzaklik 208 km
kisalarak 1116 km’ye diismiistiir. Oncesinde ise 1324 km idi. Bunun i¢in daha énceden aga¢
seklide olan hatlar ara baglanti hatlar1 ile “dongii yapan ag” seklini almistir. (Bacac1,2013,8)

Karayolu ulasimi bu donemde dogru bir mantikla rayl sistemleri besleyecek bir sistem
olarak diiginiilmiistiir. Ana ulagim sistemi olarak rayli sistemler Oncelikli olmus ve tiim
imkansizliklara ragmen bu dogrultuda yatirimlar hayata gecirilmis ve anayurdun dortbir tarafi

demir aglarla bastan basa sarilmistir.

Ancak ne yazik ki bu rayli sistem agirlikli ve 6ncelikli donem bundan sonraki donemde

devam ettirilememis ve bu dogru yaklagim korunamamistir.

Sekil 11. Karabiik Gar sahasindan Karabiik Universitesi kampiis alanina nostalji amach getirilen bir buharh
lokomotif.

Kaynak: https://kulliye karabuk.edu.tr/kbude-arac-muzesine-yogun-ilgi/(Erisim 20.09.2021)
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1.2.2.2. Karayolu Agirhikhh Donem (1950 sonrasi)
Osmanli imparatorlugu déneminde karayolu araglar1 yeni yeni ¢ikmaya basladigindan bu

paralelde karayolu da 13.885 km dar sose,4.450 km toprak yol olmak Uzere toplam 18.335 km

yol ve 94 képri mevcut idi.

Karayollar1 i¢in altin dénem olan 1950 sonras1 donem ise: 1950-1963 arasi ilk Atilim
Donemi, 1963-1980 Planli Atilim Donemi, 1983-1986 Ulastirma Ana Plan1 Donemi ve 1986

sonras1 Otoyollar Donemi olarak degerlendirilmektedir.

Karayolu, 1950 oncesinde rayl sistemleri besleyecek 2.dereceden ulasim modu olarak
diisiiniilmiis ve buna gore yatirimlar yapilmistir. Ancak karayollarinin demiryollarini
tamamlayacak sekilde gelistirilmesi gereken bir zamanda, Marshall yardimiyla karayollari
yapilarak demiryollar1 sanki unutularak kaderine terkedilmistir. ABD'nin Marshall yardimu ile
Ulkemizin ekonomisinde etkin oldugu bu dénemde, 6zellikle tilketim ve tarim mallarina bagl
bir sanayi siireci ekonomik yapiya hakim olmustur. Bu sekilde meydana getirilen ulagim
planlari neticesinde, ulastirma alt sistemleri igerisinde 1960 sonrasi planli kalkinma
donemlerinde, rayli sistemler i¢in hedeflenen seviyeye ulagilamamistir. Bu planlarda, ulastirma
modlar1 arasinda koordinasyon ve denge olusturulamamis ve biitiin planlarda karayoluna

yapilacak ve yapilan yatirimlar agirligini korumustur.

Tiim planlarda, ekonominin artan ulagim taleplerinin zamaninda ve uygun bir sekilde
cevaplanabilmesi icin rayli sistemlerde yatirimlara, iyilestirme ve modernize yapilmasi
planlanmasina karsin gergeklestirilememistir. Bu siyasetin neticesi olarak, 1950-1980
yillarinda senede yalnizca ortalama 30 km. yeni demiryolu yapilabilmistir (Bacact, 2013). Yani
bu dénemde demiryollar1 adeta yok farzedilerek ¢iiriimeye terkedilmistir. Petrole dayali olan
karayollarina bu sekilde biiyiik oranda agirlik verilmesi, 0 dénemde buharli trenler igin kdmiir
ve ayni zamanda elektrikli isletmecilik imkan1 bulunan rayl sistemlerin neredeyse ¢liriimeye
terk edilmesi, hem tezat hem de yanlis bir ekonomik tercih olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kendi
yeralt1 kaynaklari olarak komiir ¢ikarabilen ve ayni zamanda termik ve hidroelektrik santrallerle
elektrik Uretebilen ancak petrolde tamamen disa bagimli bir iilkenin petrole dayali karayolu

ulagtirmasina bu denli agirlik vermesi diistindiiriictidiir.
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Sekil 12. 1951-1970 arasinda ¢alisan TCDD Karaelmas Mototreni.

Kaynak: http://kentvedemiryolu.com/gecmis-zamanin- h|z samplyonu/(Ensm 21.09.2021)

1980'li senelerin ortalarinda ise, tilkemiz i¢in karayolu yapim seferberligi baslatilmais,
otoyol projeleri, turizm ve GAP’tan sonra, yatirimlarda 3. siray1 almistir. Bu nedenle 19901
yillarin ortalarina kadar otoyollara yildaortalama 2 milyar dolarlik yatirim yapilmistir. Ancak,
onemli rayli sistem altyapi yatirimlari igin her hangi ciddi bir projenin yapilmadigi
gorilmektedir. Mevcut rayli sistemlerin buyik bolimi yapildigr sekliyle kalarak ¢ogunun

bakimlar1 bile yapilamamugtir.

Ayrica, ulagtirma sebekemizin iyilestirilmesi igin iilkemizde yapilmis tek ulusal
ulastirma planinda hedeflenen, ulasim modlari i¢inde karayolunun payinin % 72'den % 36'ya
indirilmesini hedefleyen "1983-1993 Ulastirma Ana Plani" da hayata geg¢irilememis ve 1986

yilindan sonra yiiriirliikten kaldirilmigtir.

Bu planla ilgili genel bir inceleme yaptigimizda bile gok ¢arpici veriler elde edilebilir.
Ornegin; rayl sistemlerin yalniz yiik tasimaciligindaki oranin artirilmasi sonucunda, enetji,
trafik kazalar1 ve buna bagli olarak vefat ve yarali sayisi ile hava kirliliginde azalma olacagi
aciktir. Rayli Sistemlerin yiik tasimaciligindaki oraninin % 30'lara ylkselmesi durumunda; on
yillik siirede yaklasik 1.500 kisinin 6liimden, 16.000 kisinin yaralanmaktan kurtulacagi tahmin
edilmektedir (Bacaci, 2013).

Netice olarak, 1950'lilerden itibaren izlenen karayolu agirlikli ulasim siyaseti
sonucunda, 1950-1997 yillari arasinda karayolu toplami % 80 artarken, demiryolu toplami

yalnizca % 11 artmistir. Ulagtirma modlarinin yatirim paylari ise; 1960'li yillarda demiryolu %
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30 pay, karayolu % 50 pay alirken, 1985'den itibaren demiryolunun pay1 ne yazik ki % 10'un

altinda kalmistir.

Bu ulasim siyasetinin dogal neticesi olarak Ulkemizde adeta ulastirma sektorii tek bir
sisteme mahkum edilmis gibidir. Ulkemiz yolcu tasima tablosuna bakildiginda, karayolunun
tasima pay1 % 96, rayl sistemlerin yolcu tasimadaki pay1 ise sadece % 2'dir. Rayl sistemlerin,
altyap1 ve isletme sartlarinin iyilestirilmemesi ve farkli ve yeni hatlar agilamamasi sonucu yolcu

tagimaciligindaki orani ise son 50 yilda % 38 gerilemistir (Aydemir, 2016).

Diger yandan, 2002 yilinda takribi 14 Milyon Ton yik sevki yapilmis bulunmaktadir.
Demiryolu-Karayolu yiik tagima paylarinin Tiirkiye ulagim modlari igerisindeki tablosuna
bakildiginda, demiryolu yiik tasima payt sadece % 4 iken karayolunun pay1 ise % 94 olup
demiryollarinin yiik tasimaciligindaki oran1 50 yilda % 60 oraninda azalmistir. Asagida ise

2011 yilina ait bir sekil gorilmektedir.

Sekil 13. 2011 y1h yolcu/yitkk Karayolu/Demiryolu karsilastirmas1 (Aydemir, 2016).

100.00 90.5

87.4

80.00

60.00
B Demiryollar

40.00 M Karayollan

20.00 220 5.00

0.00
Yolcu Tagimacihgi Yuk Tagimacihigi

Kaynak: Demiryolu Miihendisligi Dergisi,Y1l 2016,Say1 3,Sayfa 41-46

1.2.2.3. Giiniimiiz Demiryollari (2002 sonrasi)
Siirdiirtilebilir ulastirma i¢in mevcut iktidar, iktidara geldigi 2002 yilindan itibaren, rayli

sistemleri yatirnm programina aldi.1940’1 yillardan sonra ilk defa yeniden bir rayli sistem
seferberligi ilan edildi. TCDD uzun bir donem yalniz kii¢iik ve zorunlu bakim ¢alismalar1 yapan
bir kurulusken, bu dénemde biiylik ¢apli projeleri iistlenen bir kurum olmustur. 2002°de
TCDD’nin yatirim biitgesi yaklasik 202 milyon TL iken, 2011 yilinda tam tamina 3.308 milyon
TL olmustur. Oncelikle, yorgun ve eskimis mevcut altyapilardaki yol yenileme ve yol bakim

caligmalarina agirlik verilerek, mevcut yollarin altyapist ve listyapisi iyilestirilmis, bunun
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sonucu olarak da baz1 bdlgelerde seyir hizlar1 artmistir. Ornek vermek gerekirse, Cumhuriyet
tarihinde yapilmis ve raylarin traverslere baglantisi neredeyse kalmadigi Mardin-Nusaybin hatti
yenilenmistir. Yine altyapisi eski ve bakimsiz oldugundan dizel agir lokomotiflerin oldugu yani
DMU setler haricindeki dizel lokomotiflerle cekilen trenler icin azami hizi 40 km/s ile
sinirlandirilmis olan ve 3,5 saat siiren izmir-Aydin aras1 yol yenilemesi yapilmasindan sonra

yeni DMU setlerle 2 saate inmistir.

Yiiksek Hizli Tren (YHT) calismalarinin bitirilmesiyle, 2009 yilinda Ankara - Eskisehir
ve devaminda 2011 yilinda ikinci yiiksek hizli tren (YHT)hatt1 olan Ankara - Konya ve tigtinci
olarak 2014 yilinda Ankara-istanbul (Eskisehir-Istanbul etab1) hatlarinin agilmasiyla
Devletimizin saygmligini olduk¢a arttirmig, hizli tren isleten diinyada sekizinci Avrupa’da
altinct Ulke konumuna gelmistir. Ankara- Eskigehir illeri arasinda demiryolunun yolcu tasima
pay1 % 8 iken yuksek hizli tren projesinden sonra, demiryolunun pay1 % 72 ‘ye ylikselmistir.
Ankara-Konya illeri arasinda ise direk bir demiryolu hatti olmadigindan Afyon Uzerinden
demiryoluyla baglant1 687 km, Kayseri izerinden ise 659 km’dir. Karayoluyla 258 km olup
yiiksek hizl1 tren hattr ile 212 km’dir. Onceki dénemlere kiyasla guiniimiizde tiinel ve viyadiik
yapmak eskisi kadar zor teknolojiler degildir. Bundan dolay1 biyuk projeler daha kisa zamanda
tamamlanabilmektedir. Bahusus, Tirk muhendisler ve ¢alisanlarinca Ankara-Konya hattinin,

tamaminin yapilmis olmasi gok dnemlidir.

Yerel idare olan Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ile Merkezi Hiikiimete bagli TCDD &rnek
isbirligi neticesinde UITP (Uluslararas: Toplu Tasimacilar Birligi) tarafindan IZBAN’a en iyi
igbirligi alaninda 28.05.2013 tarihinde birincilik o6diili  verilmistir (TCDD-Kurumsal-
Demiryollari, 2021).

29 Ekim 2013 tarihinde Marmaray Hatt1 birinci etabt ve 12 Mart 2019 tarihinde ikinci
etab1 agilarak Avrupa ve Asya kitalart demiryoluyla birbirine baglanmus, tarihi ipek yolu
yeniden modern olarak acilmis olup Ingiltere’den Cin’e kesintisiz  demiryolu ulasimi
baglamistir. Projenin hizmete girmesiyle, pandemi 6ncesi giinde 450 bin yilda 164 milyon

yolcuyla Istanbul sehir i¢i ulasiminda biiyiik bir rahatlama olmustur (Karasahin, 2021).

Yiiksek hizli ¢ekirdek demiryolu aginin gelistirilmesi kapsaminda Ankara-Sivas, Polatli-
Afyonkarahisar-izmir, Bilecik-Bursa ve Konya-Karaman hat kesiminde insaat calismalari
devam etmektedir. 2023 yilina kadar, isletmeye agilan Ankara-Eskisehir,Ankara-Konya,
Ankara-Istanbul ve Konya-Istanbul hatlar1 da ile yapim ¢aligmalar1 devam eden hatlar da dahil

olmak iizere yaklasik 10.000 km hizli ve yiiksek hizli demiryolu hattinin yapilmasi

33



hedeflenmektedir. Mevcut tamamlanan ve isletmeye alinan 1.213 km yiiksek hizli rayl sistem

mevcuttur (TCDD-Kurumsal-Hakkinda, 2021).

Sekil 14. Mevcut Konvansiyonel ve YHT hatlarimiz.

Meveut Demiryolu A1 12,710 km

LARAANY

CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGH 4136 km  ANAHAT

CUMMURIYETIN ILX YILLARI (1923-1950) 3,764 km  ANAHA (Ortalama 134 km

2004 - 2018 1983 ANAHAT (Ortalama 136 km)

INSAATI DEVAM EDEN 4015 km  ANAHAT
Kaynak: https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/demiryolu/demiryolu.pdf(Erisim 22.09.2021)

1.3. Tiirkiye’de Kentici Rayl Sistem Tarihi ve Isletmeleri

[zmir’de 1866°dan itibaren isletmeye agilan Alsancak (Punta) — Aydin hatti, Sirinyer
Paradiso, Gaziemir ve Torbali’ya kadar, Paradiso- Buca hatt1 ve Gaziemir — Seydikoy hattinda
yapilan banliy6 rayli sistem tasimaciligi kentici rayli sistemlerin ilk 6rnekleri olmustur. 1880°de
Kordon’dan gecen Alsancak — Konak arasinda atli tramvay seferleri baslamistir. 1885 yilinda
[zmir- Goztepe Tramvay Sirketi, Konak Kokaryali (Giizelyalr) arasinda ikinci tramvay hattini

hizmete baslamistir. 1914 yilinda elektrikli hale gelen tramvay 1954 yilina kadar hizmet

etmistir (Bacaci, 2013).
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Sekil 15. Alsancak - Pasaport tramvayi, 1910.

SIRTY,

Kaynak:https://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0zmir_tramvay _hatlar%C4%B1
(Erisim22.09.2021)

Istanbul’da ulasim 19. Yiizyiln iiciincii ceyregine kadar ulasim yaya, at ve at arabasi ile
yapiliyordu. Osmanli Devleti 30 Agustos 1869°da gergeklestirilen anlasma ile Istanbul igin esya
ve insan taginmasi hizmetinin yapilmast igin demiryolu ingaati ile isletmesi hakkini 40 yilligina
Dersaadet (Istanbul) Tramvay Sirketi'ne vermistir. Calismalara 1870 yilinda baslanarak
Azapkapi- Galata- Besiktas — Ortakdy hatti Temmuz 1872 Temmuz’unda, Eminéni-
Divanyolu- Beyazit- Aksaray hatt1 1872 Aralik’ta, Aksaray- Samatya - Yedikule hatt1 1873’te
Aksaray- Topkapi hatti 1874’te hizmete agilmistir. Daha sonraki yillarda yeni tramvay
hatlarinin yapimi igin ¢alismalar yapilmis ve Galata —Sisli hatt1 1883°te, Galata- Tatavla hatt
1885°te isletmeye agilmistir.

Londra’dan sonra diinyada ikinci Metro hatti sayilan Karakdy-Beyoglu (Pera) tlneli
1875 yilinda isletmeye agilmistir. Baglangicta buharl ¢ekilen araglar, 1910 yilinda elektrikle
cekilmeye baslamistir. Ulkemizde bu ilk metrodan tam 114 sene sonra ne yazik ki ikinci metro
yine Istanbul’da 1989 yilinda yapilabilmistir. Elektrikli tramvay devri Istanbul’da Subat
1914°te baslamistir. 1928 yilinda da Anadolu yakasinda Uskiidar- Kisikli hatt1 ile tramvay
kullanilmaya baslanmistir. 1935 yilinda giinliik 314 bin yolcuya ulagmistir.
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Tramvay hatlarinin Istanbul’da toplam uzunlugu 1950 yilinda 130 km’yi bulmustur.
Troleybuslerin 1956 yilinda sefer etmeye baslamasiyla ilk olarak Macka-Tunel hatt1 ile
Yedikule ile Topkapt bolgesindeki tramvay seferleri Beyazit’a kadar seferden kaldirilmustir.
1961 yilina gelindiginde ise hizla ¢ogalan karayolu araglarina (lastik tekerlekli), yol acabilmek
icin Avrupa tarafindaki tramvay hatlarmin timii, 1966 yilinda da Kadikdy tarafindaki tim
hatlar kaldirilmistir. 1989 yilina kadar kentigi rayli sistemlerle yonelik bir ¢alisma olmamistir
(Kayserilioglu, 1999).

1.3.1. listanbul Ulasim A.S (Metro istanbul A.S)

Istanbul'daki mevcut Metro, Hafif Metro, Tramvay, Teleferik ve Fiinikiiler hatlarinmn
isletmeciligini yapan, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istiraki olan sirket 16.08.1988 yilinda

kurulmustur.

Istanbul'da mevcut kent i¢i rayli sistemlerin isletmeciligini yiiriitmek igin kurulan
Istanbul Ulasim A.S. genel toplami263 km bulunan kent i¢i rayli sistem hatlarmm

isletmeciligini yapmaktadir.

20 May1s 2016 tarihinde 28 yil boyunca Istanbul Ulagim ismi ile hizmete veren kurulusun
ticari unvani ve kurumsal ismi "Metro Istanbul" olarak degistirilmistir. Uluslararas1 Toplu
Tasimacilar Birligi (UITP) tarafindan Metro Istanbul A.S’ye isletmeciligini siirdiirdiigii
Zeytinburnu-Kabatas tramvay hatt1 igin, yiiksek yolcu talebine cevap vermek hususunda
“diinyada en iyi uygulama” 6diilii verilmistir. Her giin ortalama 2.500.000'in Uzerinde yolcuya
hizmet veren Metro Istanbul hizmet kalitesi agisindan da otoritelerce diinyada &rnek
gosterilmektedir. Hizmet ag1 devamli bilyiiyen, yeni rayli sistem yatirimlari ve hizmete alinan
farkls hatlar ile siirekli gelisen ve biiyiiyen Metro Istanbul, insan odakli anlayis1 ve AR-GE’ye,
insan kaynaklarina énem verisi ile hizmet kalitesini arttirmakta ve Istanbul’u gelecek yillara

hazirlama gayesiyle ¢aligmalarini stirdiirmektedir.

Metro Istanbul, mevcut rayl sistemlerin isletmesi ile beraber ayni zamanda filosundaki
araglarin, sabit tesislerin, istasyonlarin altyap1 ve elektrik-elektronik sistem bakim ve onarim
islerinide kendisi yapmaktadir. Bu faaliyetlerin yan1 sira gerek Istanbul’un gerekse diger
kentlerin yurti¢i ve yurtdisi toplu tasima sistemi projelerinde miisavirlik ve miihendislik

hizmetlerini de gerceklestirmektedir (Metro Istanbul Hakkimizda, 2021).
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Sekil 16. istanbul Rayh Sistemler Haritas.

istanbul Rayli Sistemler Ag Haritas! / istanbul Railway Network Map

M METRO
W/ ISTANBUL

Mevcut Hatlar / Lines In Operation

Yapimi Devam Eden Hatlar Lines Under Construction | Isaretler /sigas | Bilgilendirme ; " Tletisim ¢ contact
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Kaynak: https://www.metro.istanbul/YolcuHizmetleri/AgHaritalari(Erisim 24.09.2021)

Metro Istanbul, ayrica rayli sistemlerin isletilmesi faaliyetiyle birlikte, biinyesinde olan
rayli sistem istasyonlarinin, sabit tesislerin, tren setlerinin, hat altyapilariyla, elektrik ve
elektronik yapilarin onarimlari ile bakim faaliyetlerini de siirdirmektedir. isletmecilik ile bakim
onarim ¢alismalarinin yaninda hem Istanbul’da ileride yapilmas: diisiiniilen metro projeleri,
bunun disinda hem de Istanbul disindaki yurt i¢i ve ayn1 zamanda yurt disindaki diger toplu
tasima projelerinde miisavirlik ve miihendislik hizmetlerini de vermektedir (Metro Istanbul
Hakkimizda, 2021).

Bu vizyonuyla Metro Istanbul A.S hizla niifusu artan Istanbul’da buna bagh olarak ta
yolculuk talebi artmasina ragmen ¢6ziim odakli yaklasimiyla ve mevcut altyapisi ile devam
eden projelerle gelecege gilivenle bakmakta ve istikrarli biliylimesini ve calismalarini

strdirmektedir.
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Tablo 2. Metro Istanbul A.S Rayh Sistem Hatlar1 Metro Istanbul A.S’nin islettigi rayh sistem hatlarmdaki giinliik
maksimum yolcu sayisi 2019)

Hat Ad1 2019 Isletme Tiirii

Yenikapt - Bagcilar (Kirazli) - Atatirk | 545.062 | Metro Istanbul
Havaliman1 (M1)

Yenikap1 — Haciosman (M2) 629.754 | Metro Istanbul

Bagcilar (Kirazli) - Olimpiyat — Basaksehir (M3) 74.720 Metro Istanbul

Kadikoy — Tavsantepe (M4) 353.266 | Metro Istanbul

Levent - Bogazigi Universitesi — Hisariistii (M6) 25.184 | Metro Istanbul

Bagcilar — Kabatas (T1) 648.085 | Metro Istanbul
Kadikoy — Moda (T3) 5.723 Metro Istanbul
Topkap1 - Mescidi Selam (T4) 249.790 | Metro Istanbul
Taksim - Kabatas (F1) 32.861 Metro Istanbul
Macka — Taskisla Teleferigi (TF1) 4.365 Metro Istanbul
Eyupsultan — Piyerloti Teleferigi (TF2) 7.428 Metro Istanbul
Uskiidar - Umraniye — Cekmekdy Metro Hatt1 246.691 | Metro Istanbul
Tlnel — Taksim Nostaljik Tramvay 1.873 IETT

Tlinel — Karakoy 26.320 | IETT
TOPLAM 2.851.122

Kaynak: https://data.ibb.gov.tr/dataset/rayli-sistem-gunluk-maksimum-yolculuk-
sayilari(Erisim 26.09.2021)
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1.3.2. Ankara Metrosu Ve Ankaray

Tiirkiye’nin ilk tam otomatik metro sistemi olan Ankara Metrosu proje ¢alismalari
1960’11 yillara kadar gitmektedir. Bu ¢alismalar bir ara durmus olup, daha sonra 1982 yiliyla
beraber tekrar etiit ve proje islerine baglanmistir. 1988 yilinda Devlet Planlama Teskilat1 yatirim
programinda Yap—Islet —Devret sistemiyle yer almis ve bu haliyle ihale edilmistir. Sonra ise bu
modelin bu projede uygulanamaz olduguna karar verilmis ve Eyliil 1991°de ondan vazgegilerek

anahtar teslimi seklinde s6zlesme yenilenmistir.

Ustlenici firma ile Ankara Biiyiiksehir Belediyesi arasinda Ankara Metro Isletmesi’nin
birinci etabinin tasarim ve insaatinin yapim anlagsmast 17 Mart 1993°te imzalanmis, yapim
caligmalarina 01 Nisan 1993’te baglanmistir. Mayis 1995°teilk ara¢ teslimi ve devaminda 28
Aralik 1997°de ticari gelir getiren ilk servise baslanilmistir. ANKARAY ise (HRS) hafif rayli
sistem moduyla 1992 ve 1996 yillar1 arasinda ANKARAY Konsorsiyumu’nca anahtar teslim
sistemi seklinde yapilmustir. Ilk asama Ankara'nin batisinda bulunan ASTI'yi, Kizilay
Uzerinden, Ankara’nin dogusundaki Dikimevi'ne baglar. Tasima kapasitesi ¢ift yonde ve bir
saatte ¢ dakikalik dizi araligiyla 54 000 yolcudur. 8527 m toplam hattin sadece 215 m’si

hemzemin olup (Emek) kalani yeraltindadir.

Ankara Metrosu, 14.6 km uzunlugunda, ¢ift hat seklinde, agir rayli sistemdir. Bir depo
sahast ile 12 yolcu istasyonundan olugmaktadir. Hattin 4941 m’si yiizeyde, 9659 m’si ise tiinel
olarak yer altindadir. Guzergah, kuzeybati-giineydogu istikametinde uzanmakta olup Sehir
merkezi ile Batikenti Kizilay aktarma istasyonunda birbirine baglamaktadir. Batikent-Kizilay
aras1 22 dakikada katedilmektedir. Cift yonde 90 saniye dizi araligiyla saatte 140 000 yolcu
kapasitesine sahiptir. 90 saniye dizi aralig1 Tiirkiye’de ilk olan hareketli blok sistemi sayesinde
tam otomatik siiriis sistemi sayesinde (TOS) orijinal ismiyle ATO (Automatic Train Operation)
sistemi sayesinde muimkiin olabilmektedir. Bu sistemde makiniste ihtiya¢ olmayip tren
otomatik olarak radyo sinyalleriyle 6ndeki trenle arada emniyetli bir mesafe (Moving Blok)
birakarak ilerlemektedir. Bu sinyal sisteminde yol boyunda sinyal direk ve ekipmanlarina gerek
yoktur. Tren setlerinde makiniste ihtiya¢ olmayip ATO sistemiyle otomatik olarak siiriis

gerceklesmektedir (Ego-Rayli Sistem, 2021).
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Sekil 17. Ankara Rayh Sistemler Haritasi.
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Kaynak:https://tr.railturkey.org/2015/04/07/ankarada-kentici-rayli-sistemler/ankara-rayli-
sistemler-haritasi/(Erisim 28.09.2021)

1.3.3. Izmir Metro A.S ve Izban Banliyé A.S

[zmir Metrosu Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin bagl kurulusu olarak yapimina 1995
yilinda Yap1 Merkezi-ABB konsorsiyumu tarafindan baglanmig 22 Mayis 2000 tarihinde ise
Bornova-Ugyol istasyonlar1 arasinda 10,7 km isletim hatt1 ve 10 istasyon ile ticari faaliyetine
adim atmistir. 20 Mart 2012 tarihinde Evka 3 ve Ege Universitesi istasyonlarinin hizmete
girmesiyle 2,3 km, 29 Aralik 2012 tarihinde Hatay-izmirspor istasyonlarmin isletime
girmesiyle 1,6 km ek ve devaminda 3 istasyon daha ilave edilerek toplam 20 km’ lik isletim

hatt1 ve 17 istasyona ulasmistir (Metro Izmir Tarihge, 2021).

IZBAN (Izmir Banliy A.S.); Yerel Yonetim (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi) ile Genel
Yonetim yani Merkezi Hukimetin (TCDD) kurdugu %50 oranda esit olarak ortak bir sirket
olup Agustos 2010’da faaliyete baglamistir. Altyap1 ve trafik yonetimi TCDD’ye, tren setleri,
istasyonlar ve personel ise Izmir Biiyiiksehir Belediye’sine aittir. Biri Havalimani olmak iizere
toplam 40 istasyona ve 136 km hatta sahiptir. Izmir Metro ile Halkapinar Istasyonunda
entegredir (Izban-Hakkimizda, 2021).
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Sekil 18. izmir Rayh Sistemler Haritasi.
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Kaynak:http://selcukephesus.com/information/izban-metro-izmir/izmir-rayli-sistem-haritasi/
(Erisim 28.09.2021)

1.3.4. Diger Kentici Rayh Sistemleri

Kayseri Ulasim A.S (Kayseray); 14 Haziran 2008 tarihinde kurulmus olup 01 Agustos
2010 yilinda hizmete giren Kayseray tramvay hattin1 isletmektedir. 34 km ana hatta 55
istasyona sahip Kayseray 38 aragla hizmet vermektedir. Uzatma hatlariyla 55 km kentigi raylt

sisteme ulasilmas1 beklenmektedir.

Kenti¢i Rayl sistem isletilen diger Biiyliksehirler Eskisehir, Konya, Bursa, Samsun,
Gaziantep, Antalya, Izmit ve Adana’dir. Erzurum, Diyarbakir,Mersin illerimizde ise yapilma

caligmalar1 devam etmektedir (Kayseri Ulasgim-Rayl1 Sistem, 2021).

1.4. TCDD Bagh Ortakhk Ve Istirakleri
1.4.1. Bagh Ortakhk

1.4.1.1. TCDD Tasimacilik A.S.
2013 yilinda cikarilan Ulkemizde Demiryolu ile Tasimacilik alanmin tekel niteliginden

cikarilarak serbestlesmesiyle 1ilgili 6461 sayili “Tirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” ¢ergevesinde Demiryolu Tren Isletmecisi (DTI) olarak
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01 Ocak 2017 tarihi ile birlikte ticari ve tasimacilik hayatina basladi. Bu baglamda TCDD
Tagimacilik, yolcu ve yuk tasimaciligi, feribot ile yolcu ve yuk tasimaciligi ve lojistik
hizmetlerini ylritmektedir. Yiiksek hizli (YHT) trenler, Baskentray, Marmaray, banliyo
trenleri (kenticinde yolcu tasimaciligi), konvansiyonel trenler, TCDD Tasimacilik (A.S.)
tarafindan calistinlmaktadir. Ara¢ filosu ile bu araglarin temin edilmesi de TCDD

Tasimacilik’in sorumlulugundadir.

TCDD Tasimacilik’in Ankara’daki merkezinde 13 daire baskanligi, tasrada ise 7
(Ankara, Istanbul, Izmir, Sivas, Adana, Malatya, Afyonkarahisar) bélge miidiirliigii

bulunmaktadir.

Bundan bagka 2013 yilindaki 6461 sayili demiryolu tasimaciligi serbestlestirme kanunu
kapsaminda Omsan Lojistik ve Korfez Ulastirma A.S$’de 6zel demiryolu tasima sirketleri olarak
demiryolu yiik tasimacilig1 yapmaktadirlar. Zamanla bu sirketlere yeni 6zel demiryolu tasima
sitketleri eklenecegi muhakkak olup yolcu tasimaciliginda da yeni sirketler kurulacagi
diisiiniilmektedir. Bu sirketlerin sayisinin artmasi rekabeti de arttirarak hizmet kalitesinin de
artmasint beraberinde getirecektir. Bu kapsamda TCDD altyap1 calismasi ile dar kuplarin
kaldirilarak ve dik rampalarin giizergah degisikligi, tiinel ve benzeri ¢aligmalarla tren hizlarinin
ve lokomotif ¢ekerlerinin artirilmasi 6zel firmalarin demiryolu tasimacilik sektoriine yatirim

yapmasini kolaylastiracaktir.

Resmi Gazetede 4 Mart 2020 tarihinde yayinlanan 2186 say1 ile Cumhurbaskanligi
Kararnamesi geregince daha once bagl ortakligimiz olan TUVASAS, TUDEMSAS ile
TULOMSAS sirketleri TCDD bagh ortakhigindan cikarilarak  birlestirilmis  ve
TURASAS(Tiirkiye Rayli Sistem Araglar1 Sanayii Anonim Sirketi) iktisadi devlet tesekkiil(l
olarak yeniden yapilandirilmistir. (TCDD Kurumsal, 2021).

1.4.2. istirakler
1.4.2.1. Hyundai Eurotem (Demiryolu Araclari San. ve Tic. A. S.)

Tiirkiye’de tretilmeyen hizli trenler ve modern her tirli rayli sistem araglarmin
uretimiyle pazarlamasi ve satisi ile devaminda servis hizmetleri faaliyetlerini yapmak Uzere,
TCDD’nin %15 istirakiyle Adapazari’nda 04.07.2006 tarihinde kuruldu. Bu yatirim sayesinde
ilerleyen donemde yurt disindan ithal edilen tren setleri yurticinden tedarik edilebilecektir.
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1.4.2.2. SITAS (Sivas Travers imalat Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi)

Artan rayl sistem yatirnmlar1 ve gelisen teknoloji sonucu ihtiya¢c gorilen yeni tip
traverslerin yapimina yonelik olarak, TCDD’nin %15 katilimiyla 05.05 2011 tarihinde kuruldu.

1.4.2.3. VADEMSAS (Voestalpine Kardemir Demiryolu Sis. San. ve Tic. A. S.)
Her tlrll yiiksek hiz ve konvansiyonele uygun demiryolu makasi yapimi, pazarlamasi ve

satis akabinde servis hizmetleri faaliyetlerinde bulunmak i¢in TCDD %15 katilimiyla 26.05.
2010°da kuruldu.

1.4.2.4. 1ZBAN (Izmir Banliyo Tasimacih Sistemi)
Aliaga-Alsancak-Cumaovas1 arasinda Izmir banliyd sistemini gelistirmek amaciyla

mevcut demiryolu hatti iizerinde Mart 2005’te imzalanan protokolle TCDD ve Izmir
Biiyiiksehir Belediyesinin yiizde 50 hisseli ortakligiyla kuruldu. Daha sonra yapilan
caligmalarla banliyo bolgesi uzatilmistir. Halen Aliaga-Alsancak-Selguk arasindaki 136 km
uzunlugundaki demiryolu hattinda ve 41 istasyonda hizmet vermektedir. Aliaga’dan

Bergama’ya uzatma ¢aligsmalar1 devam etmektedir.

1.425. TCDD Teknik A.S.(TCDD Teknik Miihendislik ve Miis. Anonim
Sirketi)
TCDD Teknik; Demiryolu, Metro ve Hafif Rayli Sistem (HRS) Hatlar1 ile bu alanda

faaliyet gosteren ceken ve cekilen araclara yonelik projele ve etlidler hazirlamak, rayl
isletmecilikte kullanilan bu ¢ceken ve ¢ekilen araglarin sertifikasyon islemlerini gergceklestirmek
uzere 10.07.2017 tarihi itibariyle TCDD'nin % 50 ortakligi ile kuruldu. Bu yatirim sayesinde
TCDD’nin disaridan aldig1 birgok teknik hizmet bu sirket yoluyla karsilanabilecektir (TCDD
Kurumsal, 2021).

1.5. Rayh Sistemlerin Terminolojisi

Bu bdliimde rayl sistemlerin yani demiryolu meslek dalina 6zgii terimlerin tanimlarini

vermek faydali olacaktir.

1.5.1. Ustyapimmin Tanimi

Ustyapy, iistiinde rayli sistem araglarinin hareketini saglayan ve rayl sistem araglarmin
agirligini daha genis olarak platform denilen balast altindaki alana aktaran yol kismidir. Ustyapi
genellikle iki ray, bu raylart birbirine baglayan ve raylardan gelen agirlik ve basinci alan
traversler ve bu traverslerden aktarilan yikii altyapiya ileten balast veya kenti¢cinde bazi

yerlerde beton tabakasindan meydana gelmektedir.
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1.5.1.1. Balasth Ustyap
Traverslerden gelen basing ve agirligin altyapiya aktarilmasi ig¢in  balast olarak
adlandirilan kiibik seklinde kirilmis iri ve sert taslarin kullanilarak olusturulan tstyapr tipidir.

Balastli tistyapi tipine asagidaki resimdeki demiryolunu gosterebiliriz.

Sekil 19. Balasth Ustyapi.
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Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 30.09.2021)

Sekil 20. Balasth Ustyap1 (Kroki).
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Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 30.09.2021)
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1.5.1.2 Betonlu Ustyap:
Traverslerden aktarilan yiikiin altyapiya iletilmesi amaciyla beton kullanilarak yapilan

iistyapa tipidir. Ornek betonlu {istyapi insaas1 ve sonrasini asagidaki sekiller gostermektedir
(Bilgig, 2021).

Sekil 21. Betonlu Ustyap: yapihrken. Sekil 22. Betonlu Ustyap: bitmis hali.

Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 30.09.2021)

Sekil 21. Hemzemin Hat Enkesiti- Caddede (Ornektir).

TASIT YOLU

Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 30.09.2021)
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Betonlu Asagidaki sekiller iistyapilar i¢in yaygin olarak kullanilan standart rayli sistem

hatt1 6rnegi asagidaki sekilde mevcuttur.

Sekil 22. Standart rayh sistem hat sekli.
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Kaynak: https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 30.09.2021)

1.5.1.3. Ekartman
Ray mantar1 yani iist kisminin i¢ yan kenarlar1 arasinda olmasi gerekli yatay aralia yani

mesafeye hat acikligi yada ekartman denir. Ray mantar1 listiinden 14 milimetre asagidan
olgulr.
Ekartman oélculeri:

1. Normal ekartman : 1435 mm
2. En fazla ekartman : 1445 mm
3. En az ekartman 11432 mm

Surekartman: Rayli sistem araglarinin kurplarda (viraj) kolayca donebilmesi i¢in ekartmanin
yani yolun agikliginin biraz arttirilmasidir. Olgiileri 1435-1465 milimetre arasindadir (Bilgic,
2021).

1.5.2. Ustyapinin Gérevleri

Rayli sistemlerde tistyapi, yol ve tastyict sistem olarak iki onemli biiylik gorev

yapmaktadir. Yol olarak oncelikle rayli sistem arag¢ tekerleklerine piiriizsiiz ve diizgiin bir
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yuvarlanma ylizeyi saglamasi diger yandan araclarin yanal yondeki kuvvetlerini kisitlayarak ve
yolun geometrisini bozmayarak araglara kilavuzluk yapmasidir. Digeri ise tasiyici sistem
gorevi olarak tekerleklerden gelen diisey dik dinamik yiikleri giivenli bir sekilde karsilayip
birazda olsa azaltarak ve platforma yayarak zemine iletmesi, araglarin konforlu bir sekilde
seyirlerini saglayan esnek yapida bir yatak sunmasidir.

Ustyapinin gorevlerini su sekilde siralayabiliriz;

-Rayl1 sistem araglariin hareketini saglayacak, piirtizsiiz bir

yuvarlanma ylizeyi saglamak.

-Rayl1 sistem araclarindan gelen basinci platforma aktarmak.

-Rayl1 sistem yolunun diisey ve yatay eksenleri ile ekartmani yani raylarin agikligini korumak.

1.5.3. Ustyap: Elemanlarinda Aramlan Ozellikler

Ustyapmin maruz kaldig1 kuvvetlere mukavemet gdstermesi igin {istyapt elemanlarinda
bulunmasi gerekli 6zellikler sunlardir:
-Rayin bu kuvvetlere mukavemet edecek sekilde tiretilmis olmas1 gerekir.
-Rayin raya ve rayin traverse baglantilart yeterince saglam olmalidir.
-Traversler, raydan gelen basinglara mukavemet edecek 6zelliklere sahip olmali ve
yeterli araliklarla ve sik olarak yerlestirilmelidir.
-Balast seviyesi ve kalitesi 1yi olmali, ray ve travers cercevesi yanal kuvvetlere dayanmali ve
ayn1 zamanda yola yeterli esnekligi kazandirmalidir.
-Yolun yapilan bakim, yolun devaml sekilde belirli 6l¢iide korunmasini

saglamalidir (Sozal, 2021).

1.5.4. Ustyapiy1 Meydana Getiren Malzemeler

Bu béliimde rayli sistem araglarmi tasiyan iistyapityr meydana getiren elemanlarinin

tanim1 yapilacaktir.

15.4.1. Ray
Uzerinde rayli sistem araglarinin rahat hareket edip ilerlemesini saglamak ve rayl sistem

araclarindan gelen yiikleri ve diger kuvvetleri traverslere iletmek iizere dosenmis celik
cubuklardir. Raylar yumusak celikten ve haddaneden cekilmek suretiyle yapilirlar. Iyi ve
kaliteli ray asinmayacak sekilde yumusak ve kirilmayacak sekilde sert yapili olmalidir. Raylar

sekilde goriildiigii gibi; Mantar, Govde ve Taban olmak iizere 3 bolimden meydana gelir.
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Sekil 23. Ray Enkesiti.
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Kaynak:http://megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Raylar%20Ve%20Ba%
C4%9Flant%C4%B1lar.pdf(30.09.2021)

Raylarin Gorevleri

Raylarin gorevleri asagidadir:

-- Rayl1 sistem araglarina, siirtlinmenin en aza indirildigi bir yuvarlanma yiizeyi saglamak
-- Rayl1 sistem araglarinin tekerleklerini kilavuzlamak
-- Rayl1 sistem araglarindan aktarilan kuvvetleri ve yiikleri traverse aktarmak

Raylarin Cesitleri

Raylar su sekilde tice ayirabiliriz:
-- Oluklu raylar.

-- Cift mantarl raylar.

-- Patenli raylar (vinyol tipi raylar)

Sekil 24. Ray cesitleri.
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a) Olukluray b) Cift mantarh ray c) Patenli ray

Kaynak:http://megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Raylar%20Ve%20Ba%
C4%9Flant%C4%B 1lar.pdf(Erisim 30.09.2021)
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Oluklu Raylar

Oluklu raylar caddede karisik mod olan tramvay hatlarinda kullanilir. Ayrica diger sase
kaplamalar1 ile uyumlu oldugundan karayolu ve demiryolunun esit seviyede kesistigi
hemzemin gegit olan yerlerde yaya yolu, demiryolu ve karayolunun, ayni giizergahta olmasi
durumunda ve Ozellikle liman hatlarinda kullanilir. Olumsuz yoniiyse boden bosluklarinin
toprak ve benzeri ¢esitli malzemelerle dolmasi sebebiyle yolun sik sik bakim ve temizliginin

yapilmasina ihtiya¢ olmasidir. Keza boden bosluklarinin dolmasi deray nedeni olabilir.

Cift Mantarh Raylar

Bu tip raylar simetrik olarak disiiniiliip bir Gistte, bir altta olacak sekilde iki mantardan olusur.
Bu rayin bu sekilde dretilmesinin nedeni tasarruf edilme gayesidir. Uste gelen taraftaki
mantarin aginmasinin akabinde rayin alt mantarin g¢evrilmesiyle ikinci defa ayni rayin
kullanilma diisiincesiydi. Ancak {ist mantarin kullanimi sirasinda siirtinmeler nedeniyle ayni
anda alt mantarda asmip yiprandigi tecriibbe edilince bu sekilde kullanilmasinin miimkiin
olmadigi goriiliince kullanilmasimin mimkiin olmadigi anlasilmigtir. Ayn1 zamanda rayin
agirligi ¢ok fazla arttigindan taginmasi ve isgiligi ¢ok zor oldugu da diger bir handikap olarak
goriilmiistiir. Bu rayr en son kullanan Ingilizler de 1938 yilinda bu ray: kullanmaktan

vazgectiler. Simdi yalniz Fransa’nin bazi ikinci derece hatlarinda kullanilmaktadir.

Patenli Raylar

Ray, tekerlek icin tek yuvarlanma yizeyi ile traversin baglanmasi i¢in paten olarak adlandirilan
ray taban1 ve ray mantarina kiyasla daha genisge bir dayanma tablasindan olusur. Bunu icat
eden Ingiliz miithendisin ismi olan“Vinyol” raylar1 ismiyle de bilinir. Cift mantarl olan énceki
raylarin bir¢ok sikintili yoniinii ortadan kaldirmaktadir. Kolaylikla traverslere baglantisi ve
tespiti yapilabilir. Beton ve ahsap traverslere seletler vasitasiyla oturtulurken demir traverslere

ise dogrudan oturur.

Raylarin Ebatlan

TCDD hatlarinda kullanilan raylarin Olgiileri asagidaki ornek tabloda gosterilmis olup
TCDD’nin konvansiyonel hatlarinda 49°luk ray hali hazirda kullanilmaktadir. TCDD’nin
yliksek hizli trenlerinin calistigir hatlarinda ise 60°lik ray kullamilmaktadir. Kenti¢i rayh
sistemlerde ise agir yiik tasimaciligi olmadigindan ve sadece yolcu tagimaciligr yapildigindan

daha kiigtik, farkli kesit ve agirlikta raylar kullanilmaktadir (Sozal, 2021).
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Tablo 3. TCDD’de kullanilan raylarin ebatlari.

Rayin cinsi Taban Yiiksekligi Mantar Govde
Genigsligi Genisligi Kalinlig1
60.340 kg/m 150 mm 172 mm 72 mm 16,5 mm
49.050 kg/m 125 mm 148 mm 67 mm 14 mm
49.430 kg/m 125 mm 149 mm 67 mm 14 mm
46.303 kg/m 134 mm 145 mm 64 mm 15 mm
39.520 kg/m 120 mm 138 mm 62 mm 12 mm

Kaynak:http://megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Raylar%20Ve%20Ba%
C4%9Flant%C4%B1lar.pdf(Erisim 30.09.2021)

1.5.4.2. Travers
Raydan gelen agirlik ve basinci daha genis alana homojen olarak yayarak balasta aktaran,

yolun agikligi dedigimiz ekartmani koruyan ve demiryolunu yan etki ve kuvvetlere karsi,
ekseninde ve geometrisinde tutan, ray altina dik belli araliklarla dosenmis demiryolu tistyap1
elemanina travers denir.

Travers gesitleri:

1. Ahsap Traversler
2. Beton Traversler
3. Demir traversler

4. Plastik (poliuretan) traversler

Birbirlerine gore farkli avantaj ve dezavantaj1 bulunan travers tiirleri, cografya, maliyet,
iklim sartlar1, hizmet amaci ve benzeri sebeplerle tercih edilmektedir.
Ahsap Traversler

Ahsabin olagan yapisi nedeniyle esnek olmasi, dolayisiyla raydan gelecek kuvveti ve basinci
esneyerek karsilayabilmesi, yalitkan olmasi, hafif olmasi, giiriiltiisiiz yolculuk saglamasi,

bakiminin ucuz olmasi gibi sebeplerden tercih edilirken, yanici bir yapisinin olmasi, nemden
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cok etkilenmesi, teknik Omdiirlerinin digerlerine goére az olmasi gibi sebeplerle de tercih

edilmemektedir.
Sekil 25. Ahsap Travers.

2017.pdf(Erisim 30.09.2021)
1.5.4.2.2. Demir (Celik) Traversler

Yanmaya kars1 ¢ok dayanikli olmasi, Omiirlerinin 45-50 yil civar1 olduk¢a uzun olmasi,

hafif olmalarindan dolay1 isciliginin kolay olmasi gibi sebeplerle tercih edilirken, bakimin
pahali olmasi, neme karsi dayaniksiz durumu (korozyon etkisi), agir yiik ve yiiksek hiz tagimasi
ile elektrifikasyon ve sinyalizasyon sistemlerine iletken olmasi nedeniyle uygun olmamasi gibi

sebeplerle de tercih edilmemektedir (Sozal, 2021).
Sekil 26.

elik traversler.
’ -

.
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| Kaynak: https://www.hsanalsntie.com/ravers-nedif-cesitleri-nelerdir/(Erisim 30.09.2021)
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Beton Traversler

Betonun basinca igindeki ¢eligin ise ¢ekmeye karsi dayanim ve direng gostermesi sebebiyle
daha uzun Omiirlii ve dayanikli olmasi, nemden az etkilenmesi, yanmaya karsi oldukca
dayanikli, az giiriiltii yapmasindan dolay1 tercih edilirken, agir olmasindan dolayi is¢iliginin zor
olmas1 ve yine agirligi nedeniyle balasta zarar vermesi ile bakiminin zor olmasi, esnek
olmamas1 gibi nedenlerle de tercih edilmemektedir. Ancak uzun yillar yasanan tecriibeler
1s181inda artik yeni yapilan konvansiyonel ve yliksek hizli tren hatlarinda makaslar da dahil
olmak tizere beton travers kullanilmaktadir. (Not: Yiiksek hiz ile ulasim ve agir yiik tasimaciligi

sadece beton traverslerle saglanabilmektedir.)

Sekil 27. Beton Travers

Kaynak:https://www.thosti-international.com/traversler-hakknda-teknik-bilgi.html
(Erisim 30.09.2021)

Plastik (Poliuretan) Traversler

Uzun 6miirlii ve oldukga hafif yapilari, neme dayanikli olmasi, sarsintiy1 ve giiriiltilytli azaltmasi
gibi sebeplerle tercih edilirken, basinca ve ylike kars1 dayaniksiz olmasi, maliyetlerinin fazla
olmasi, agir yiik ve yiliksek hiz tagimasina miisait olmamasi1 gibi sebeplerle de tercih
edilmemektedir. Balastli ve balastsiz rayli sistemlerde, metrolarda, kopriide, tlinel icinde
ve viyaduklerde kullanilirlar. (Viyadiik: Akarsu veya derin vadi gegislerinde yapilan, kopriiye
kiyasla daha yiiksek ve uzun yapilan yol) (Sanal Santiye-Travers, 2021).
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Sekil 28. Plastik (Poliliretan) Travers.

Kaynak:https://rayhaber. com/2015/01/trenler hakklnda bllmedlklerlmlztravers nedlr/5|cut-
plastik-travers/ (Erisim 30.09.2021)

1.5.4.3. Balast
Saglam ve sert taglardan keskin kiibik koseli, keskin kenarlar1 olan 3-6 cm. boyutlarinda

kirilmig taglardir. Genelde granit veya bazalt tiirli taslar secilir. Balast tabakasi platform
iizerinde en az 30 cm yliksekliginde olmalidir.
Balastin gorevleri:

1. Traversten gelen agirlik ve yiikii alttaki platforma iletip genis bir alana yayar.
2. Traverslere yataklik eder ve yerinde tutar.

3. Yolun esnekligini saglar.

4. Yolu ekseninde tutar.

5. Yolu ottan korur.

6. Yagmur sularini siizerek disari atar, platformu ¢amurdan korur.

7. Platformu dona kars1 korur.

8. Traverslerin ¢lrtmesini onler.

53



Sekil 29. Travers altina serilen “Balast”.

Kaynak:https://tarmac.com/products/aggregates/construction-aggregates/rail-track-ballast/
(Erisim 01.10.2021)

1.5.4.4. Kiiciik Baglanti Malzemeleri
Ray1 raya baglayan baglanti malzemeleri

Cebire: Yolun devamliligini saglamak amaciyla iki rayin uglarini birbirine baglamak igin

kullanilan demir pargalarina denir.

Sekil 30. Cebire ve Cebire Bulonu.

Cebire Bulonu

Cebire

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim 01.10.2021)

Cebire Bulonu: Bas, somun ve gévdeden olusur. Bulon somunlar1 yaya ve aragla yapilan yol
kontrolinde gorilebilmesini kolaylastirmak igin rayin i¢ kismina gelecek sekilde baglanir.
Rondela: Cebire ile cebire bulonu somunu arasina konulur. Baglantinin siirekli siki ve gergin

bulunmasini saglar. Tek katl, ¢ift katli ve ti¢ katli tipleri vardir.
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Sekil 33.Rondela.

=

Rondela Cesitleri

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)

Iki rayin birbirine kiiciik baglant1 malzemelerinden cebire ile baglanma sekli asagida
gosterildigi gibidir.

Sekil 34. Rayin raya baglanma sekli.

Ray ile raym baglanma sekli
Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)

Sekil 35. Rayin raya baglanma sekli (Yandan).

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)
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Rayi traverse baglayan Kkiiciik yol malzemeleri

Selet: Travers ile ray taban1 arasina konur. Raydan gelen agirliklart daha genis bir ylizeye yani
traverse iletir. Ekartmani yani yol agikligini muhafaza eder, raylarin yana devrilmesini onler.
Bazi tip yollarda raylara 1/20 egimin verilmesini saglar. Seletler demir ve ahsap olmak iizere
iki gesittir (SOzal, 2021).

Sekil 36. Selet Cesitleri.

Selet cepitleri

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)

Tirfon: Beton ve ahsap traversli yollarda, ray tabanini traverse veya rayi selet araciligi ile

traverse baglamak amaciyla kullanilir.

Sekil 37. Tirfonlar.

o b T
z T TNV - NG
Tirfonlar

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)

Travers Bulonu: Demir traverslerde kullanilir. Ergo ve krapo aracilig1 ile rayi traverse
baglar.

Sekil 38. Travers Bulonu.

Travers Bulonu

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)
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Krapo Bulonu: K tipi baglantida kullanilir. Raymn nerviirlii selete krapo araciligi ile

baglanmasini saglar. Baglik kismi nerviirlii seletteki 6zel yuvasina uyumlu sekil ve boyuttadir.
Sekil 39. Krapo Bulonu.

Krapo Bulonm

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)

Ergo: Demir traverslerde kullanilir. Rayla traversin baglantisinin sik1 olmasini saglar.
Sekil 40. Ergo.

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)

Krapo: Demir traverslerde ergo ile birlikte kullanildiginda ergo iizerine kapak olarak kullanilan

malzemedir.
Sekil 41. Krapo.

D PR

Krapa Cestho

Kaynak:https://web.ogu.edu.tr/Storage/akalin/Uploads/demiryolu-dersnotu-1-2017.pdf
(Erisim:01.10.2021)
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2. IKINCi BOLUM

RAYLI SISTEMLERIN SINIFLANDIRILMASI

2.1. Kentici Rayh Sistem

Kentigi rayli sistemler ulagiminda kullanilan monoray teknolojileri de (Tek ray)
olmasina karsin, diinya genelinde yaygin olarak kullanilan klasik ¢ift rayli olan sistemler
agirlikla 6ne ¢ikmaktadir. Artik giiniimiizde ulagim ihtiyaglarina cevap olarak kurulan kentici

sistemler sunlardir.

2.1.1. Tramvay

Tramvaylar, mevcut kentin caddeleri {izerinde dosenen ve betona gdmiulen sadece boden
boslugu birakilan hatlarda katener sisteminden alinan elektrikle ¢alisan, karayolu ve trafik
durumuna gore bir arag stirticiisti (Vatman) tarafindan kullanilan, daha ¢ok al¢ak zeminli olarak
imal edilmis olan araglarin kullanildig1 ve yolcularin bir adimla binilebildigi toplu tagima rayl
tasima sistemleridir. Cadde tramvayi1 da olarak ta adlandirilmaktadir. Yaya ve karayolu
araglartyla ayni yolun kullanildigi karisik mod denilen C modu oldugundan dolay1 kapasiteleri
diger rayh sistemlerin en diistigiidiir. Kapasiteleri en fazla yolcu 10.000 kisi/saat, gorerek
stiristen dolay1 ortalama olarak ticari hizlar1 14-16 km/saat, durak mesafeleri 400-600m olup,
kent icinde enerji tasarrufu, personel tasarrufu ve hava kirliligi yoniinden avantajlidir. Ayni
yolu kullanip ayri bir alan gerektirmemesi avantajli yoniidiir. Dar caddeleri olan orta 6lcekli

sehirlerde kullanimi avantajlidir. (Bacac1,2013,33)

Sekil 42. Tramvay.

Kaynak:https://www.yasemin.com/yasam/haber/2981637-t1-tramvay-duraklari-ve-isimleri-
nedir-t1-tramvay-nerelere-gidiyor-saat-kaca-kadar (Erisim 01.10.2021)
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2.1.2. Hafif Rayh Sistem (LRT)

Modern giiniimiiz hafif rayli sistem araglari, aslinda klasik (Nostaljik) tramvayin
doniistiiriilmiis ve sonrasinda modernlestirilmis halidir. Hafif rayli sistem tagimaciligi, kisa dizi
veya yogun saatlerde uzun dizi halinde isletilebilen yiikseltilmis ya da yer seviyesindeki
yollarda, diger kullanicilardan yani yaya ve karayolu araglarindan ayrilmis A modu denilen
kendine ait 6zel bir yolu olan, kentici elektrikli rayli ulasim g¢esitlerinden ve en yaygin
olanlarindan biridir. Genellikle yapilasmig fakat nifus yogunlugunun sinirlt kaldig: sehirlerde
etkili bir ¢ozlimdir. Bir makinist tarafindan sinyalizasyon komutlarina uygun olarak kullanilan,
her 600-1000 m mesafede sisteme ait 6zel istasyonlarda durup yolcu inip bindiren, ortalama
60-80 km/saat hizla kendine ait yollarda genelde ti¢ araglik dizilerle isletilen rayl kentici toplu
tagima sistemleridir. Hafif rayl tasima sistemlerinin saatlik yolcu tasima kapasitesi 10.000-
20.000 kisi arasinda degismektedir (Ankadem, 2021)

Sekil 43. Hafif Rayh Sistem.

Kaynak:https://www.railsistem.com/blog/2019/10/31/bursa-metro-saatleri-bilet-fiyatlari-ve-
guzergah-haritasi/ (Erisim 01.10.2021)
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2.1.3. Metro

Kenti¢i rayli sistem ulasiminda en biyik saatlik tasima kapasitesine sahip tasitlar
metrolardir. Genelde yeraltinda bazen de duruma ve sehrin arazi sartlarina gore yeristiinde de
hareket edebilen ve karayolu ile hemzemin gecidi olmayan bu sistem, kendi icinde 6zel ve
kendine ait kapali bir yapidir. Diinyada yaygin bir sekilde mertopol dedigimiz biiyiik sehirlerde
isletilen toplu tasimanin en 6nemli sistemleridir.

Metrolar diger tiirlerin ulagmasinin miimkiin olmadig1 yiiksek hizlara ve yuksek
kapasitelere ulasabilen tam korumali A modu dedigimiz metro sistemleridir. Pik saat ve
yolculuk talep saatlerine gore genellikle 2-10 vagondan olusan ve diger sistemlere gore en
yiksek saatlik kapasiteye sahip (60.000 kisi/saat) tasima sistemidir. Yiksek diizeyde
sinyalizasyon yatirimi(ATP,ATO ve ATC) ve otomasyon yatirimi gerektiren bu rayli sistem
ulagim modu yilksek maliyetli bir yatirim gerektirmesine ragmen ¢ok az igletme giderleriyle ve

yiiksek tasima kapasitesiyle ¢alismaktadir (Arli, 2013)

Sekil 44. Metro.

Kaynak:https://www.hurriyet.com.tr/gundem/son-dakika-metro-istanbul-duyurdu-taksim-
istasyonu-kapatildi-41822192(Erisim 01.10.2021)

2.1.4. Banliyo Treni

Banliyd treni, kentin merkezi ile kentin digiarasinda giinliik belirli araliklarla yolcu
tasimasi yapan trendir. Zamanimizda Kentlerin genis bir alana yayilmasi sebebiyle ¢ogalan
trafik yogunlugu, park sikintisi, hava kirliligi ve benzeri problemlerle micadelede banliyo
trenleri iyi bir alternatiftir. Biiyiik sehirlerde genelde sehir disindaki bulunan yerlesim yerlerine

ulagsmada ve yolcu tagimada verimli ve etkin bir sekilde kullanilan agir rayli sistemler
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smifindaki banliyd trenleri; konfor, hiz, giivenlik ve yiksek kapasite saglarlar. Durak ve
istasyon araliklarinin uzun olmasi nedeniyle sehir merkezi i¢in uygun ve ¢ekici degildir. Metro
isletmenin niifus ve yolcu talebi agisindan verimliligini yitirdigi sehrin disindaki uzakliklarda
ve yeterli sefer siklig1 saglandiginda diizenlilik ve hiz gibi avantajlariyla ¢ok ekonomik ve
basarili isletmecilik yapilabilmektedir.

Banliyo sistemlerinde enerji tlketimi ve isletme giderleri oldukga diisiiktiir. Bu alanda
[ZBAN’a (Izmir Banliyd Sistemi) UITP (Uluslararas1 Toplu Tasimacilar Birligi) tarafindan
IZBAN’a en iyi igbirligi alaninda 28.05.2013 tarihinde birincilik 8diilii verilmistir (TCDD-
Demiryollari, 2021)

Sekil 45. Banliyd treni.

l[E: 2
Kaynak:https://www.izban.com.tr/Sayfalar/HaberDetay.aspx?1d=374&Menuld=51
(Erisim02.10.2021)

2.2. Sehirleraras1 Rayh Sistemler

Burada TCDD mevzuatina gore yolcu ve yiik tren ¢esitlerinin tanimlari ile uluslararasi
yiik tasimaciligindan bahsedilecektir.
2.2.1.Yolcu Trenleri

Yolcu tasinmasi i¢in TCDD’nin konvansiyonel hatlarinda isletilen trenlerdir. Hiz, konfor
gibi 6zellikleri bakimindan TCDD Trenlerin Hazirlanmasi Ve Trafigi’ne Ait Yonetmelik’e gore
Tiirkiye’de asagida belirtildigi  sekilde siiflandirilir. Ancak 6nemli not olarak sunu da
belirtmek gerekir ki 2009 yilinda yiiksek hizli tren isletmeciligi’ne baslandigi halde bu

yonetmelik giincellenmedigi i¢in bu siniflandirmada yer almamaktadir. Yonetmeligin en kisa
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stirede glincellenmesine ihtiya¢ vardir. Yonetmelik giincellestirme ¢alismalar1 devam etmekte

olup yakinda bitirilecegi diisiintilmektedir.

2.2.1.1. Suiper Ekspresler
THTAY madde 7-3/a-2.bendinde “Siiper ekspresler;en hizli ve konforlu trenler olup,

biiyiik kentler arasinda direkt yolcu tagimast yapan ara gar ve istasyonlarda durdurulmayan
trenlerdir.” seklinde tanimlanmaktadir (TCDD, THAY Madde-7, 2021).

Cumhuriyet Ekspresi, Baskent Ekspresi, Fatih Ekspresi isimleriyle Istanbul-Ankara
arasinda daha once galistirilmis olup yiiksek hizli trenlerden sonraki en hizli trenlerdir. Ancak
uzun zaman Once seferden kaldirilmig olup hali hazirda ¢alismamaktadir. Uzun mesafeli
yolculuklarda, maksimum oranda yolcu konforunu saglamak tizere ergonomik olarak tiretilmis
koltuklar, titresim ve giiriiltiiyii en aza indirecek 6zellikteki vagonlardan olusmakta idi. Pulman
vagon bolimunde, (2+1) koltuk duzeninde 60 adet koltuk mevcuttur.

Emniyet camindan imal edilmis ¢ift camli sistem 1sicam {initeleri pencerelerde
kullanilmigtir. Ayn1 zamanda her pencerede yolcularin gilines 1sigindan rahatsiz oldugunda
kapatabilecekleri stor perdeler vardir. Direkt olmayan ve rahatsiz etmeyen aydinlatma sistemi,
salon bolimiinde iyi aydinlatilmig nezih ve ferah bir ortam bulunmakta, ayn1 zamanda yolcular
icin bagimsiz okuma lambalar1 mevcuttur. Modern i¢ yapisi, estetik ve ergonomik 6zellikleri
ile renk agisindan uyumlu pulman vagonlar, sicakligin her yerde dengeli olmasini saglayan
teknolojik bir iklimlendirme sistemi bulunmaktadir. Havalandirma, 1sitma ve sogutma iglemleri

tam otomatik olarak yapilmakta ve yolculara yiksek bir konfor saglamaktadir (Bacaci, 2013).

Sekil 46. Siiper Ekspres (Baskent Ekspresi).

Kaynak:http://www.tablosepeti.com.tr/haydarpa%C5%9Fa-ba%C5%9Fkent-ekspresi-
kanvas-tablo (Erisim 02.10.2021)
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2.2.1.2. Mavi Trenler
THTAY madde 7-3/a-3.bendinde “Mavi trenler; isledikleri bolgenin énemli merkezleri

disinda durmayan hizli trenlerdir.” seklinde tanimlanmaktadir (TCDD,THAY Madde-7,
2021).

1980’11 yillarda ilk sefere konulduklarinda biiyiik siikse yapan bu trenler mavi
lokomotifleri ve mavi vagonlart nedeniyle bu sekilde adlandirilmislardir. Halen TCDD

Tasimacilik A.S tarafindan Izmir Mavi, 4 Eyliil Mavi, Konya Mavi trenleri ¢alistirilmaktadir.

Sekil 47. Mavi Tren.

2.2.1.3. Ekspresler
THTAY madde 7-3/a-4.bendinde “Uzun mesafeli hizli trenler olup, yolcusu yogun olan

yerlerde duran trenlerdir. “seklinde tanimlanmistir (TCDD, THAY Madde-7, 2021).
Dogu Ekspresi, Giiney Ekspresi, Toros Ekspresi, Vangolii Ekspresi, Izmir Ekspresi bu tren

kapsamina ve tanimina girmektedir.

Sekil 48. Dogu Ekspresi.

Kaynak:https://www.hisglobal.com.tr/blog/merak-edenler-icin-10-maddede-dogu-ekspresi-
nedir (Erisim 02.10.2021)
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2.2.1.4. Bolgesel Ekspresler
THTAY madde 7-3/a-5.bendinde “Bélgesel Ekspresler Isledikleri bélgenin yolcusu

yogun olan merkezlerinde duran hizli trenlerdir.” seklinde tanimlanmistir (TCDD, THAY
Madde-7, 2021).
Karaelmas Ekspresi, Karabiik Ekspresi bu kapsamda ¢alistirilmis trenler olup bu tanima

girmektedir.

2.2.1.5. Ray Otobusu(Raybus) ve Mototrenler
THTAY madde 7-3/a-6.bendinde “Isledikleri bélgedeki biitiin istasyon ve duraklarda

duran, kisa mesafeler arasinda isleyen hizli trenlerdir. “seklinde tanimlanmistir (TCDD, THAY
Madde-7, 2021).

Karabiik-Zonguldak aras1 ve Adana-Mersin arasi ¢alisan DMU setlerden olusan trenler
buna Ornektir. Ayrica ge¢miste calistirilan Karaelmas Mototreni ve Denizli Mototreni buna

Ornek olup bu tanima girmektedir.

2.2.1.6. Normal Yolcu Trenleri
THTAY madde 7-3/a-7.bendinde “Kisa ve uzun mesafeli yerlesim merkezleri arasinda

)

calisan ve aradaki biitiin istasyonlar ile yolcusu yogun olan duraklarda duran trenlerdir.’
seklinde tanimlanmistir (TCDD, THAY Madde-7, 2021).
Basmane-Alasehir arasinda daha 6nceden ¢alistirilmis olan tren normal yolcu treni tanimi

ve kapsamina girmektedir.

2.2.1.7. Karma Trenler
THTAY madde 7-3/a-8.bendinde “Dizisinde yik vagonu da bulunan, isledikleri

bolgenin istasyon ve duraklar: arasinda yolcu ve yiik tasimast yapan trenlerdir. ’seklinde
tamimlanmustir (TCDD, THAY Madde-7, 2021).

Gegmis donemlerde halk arasinda posta treni adiyla Basmane-Kurtalan, Basmane-Soma,
Eskisehir-Konya arasinda ve degisik bolgelerde karma trenler ¢alistirilmistir. Ancak degisen

sartlar geregi artik karma tren caligtirilmamaktadir.

2.2.1.8. Ozel Yolcu Trenleri
THTAY madde 7-3/a-9. bendinde “Ozel yolcu trenleri: Genel Miidiirliik ile diger kisi,

kurum ve kuruluslarin istegi iizerine tarifeli ve tarifesiz olarak sefere konulan orerde

gosterilmeyen yolcu trenleridir.” seklinde tanimlanmaktadir (TCDD,THAY Madde-7, 2021).
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2012 yilinda talep tlizerine ¢alistirilan Genglik Trenleri buna giizel bir 6rnektir. Gengler

arasinda tren sevgisinin gelismesine énemli katkilar1 olmustur.

Sekil 49. Gengclik Trenleri.

Kaynak:https://www.sanliurfagazetesi.com/genclik-projesi-treni-sanliurfa-ya-gelecek/30454/
(Erisim 03.10.2021)
2.2.2. YUK Trenleri

Yolcu tasima amaciyla sefere konulmayan, lojistik hizmeti ve yiik tasimak amaciyla
calistirilan trenlerdir. Bu sefere konulan yik trenleri ile ¢ogunlukla ¢ikarilan madenler ve
komiir tasimaciligi ile mamul madde, ray, yassi ve uzun sac vb. yiiklerin tasimaciligt igin
calistirilmaktadir. 2004 yili baglarindan baslanarak daha hizli ve etkili bir yiik tasimacilig
yapilmasi planlanarak yiik tasimaciliginda “Blok Tren Isletmeciligi”ne gecilmistir. Blok Tren
uygulamasindan sonra, taginan yiik miktarinda ciddi artis saglanmus, ara garlardaki manevralar
azalmig, kaynaklar daha verimli kullanilmis, tren tehirleri azalmistir. Yurticinde blok tren
isletmeciligi uygulamasiyla beraber, yiik tasimaciliginda uluslararast blok tren isletmeciligi

uygulamasina gegilmistir (Bacaci, 2013).

Sekil 50. YUk Trenleri.

.
-

sya.cm/h/iIk-yuk-teni-seferi-gercekl
(Erisim 03.10.2021)
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Yiik tasimasi amaciyla isletilen trenler hiz ve gordiikleri is bakimindan asagidaki gibi

siniflandirilir (Erdelikara & Ince, 2021).

2.2.2.1. Ekspres YUk Trenleri
THTAY madde 7-3/b-1.bendinde “Belirli merkezler arasinda dogru yiik tasiyan, isletme

zorunlulugu disinda istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yaptirilmayan trenlerdir.”

seklinde tanimlanmaktadir (TCDD,THAY Madde-7, 2021).

2.2.2.2. Blok YUk Trenleri
THTAY madde 7-3/b-2.bendinde “Belirli merkezler arasinda demir cevheri, komdir,

konteyner ve benzeri programl yiik tagimalarimin yapidigi, isletme zorunlulugu disinda ara
gar ve istasyonlarda durdurulmayan ve manevra yaptirilmayan, belli vagon dizileri ile sefer
ettirilen trenlerdir. “seklinde tanimlanmaktadir (TCDD,THAY Madde-7, 2021).

Cevher blok yiik treni, komiir blok yiik treni, akaryakit blok yiik treni seklinde uygulanan

Ornekleri vardir.

Sekil 51. Kémur Blok YUk Treni.

‘-“i

Kaynak:https://tr.depositphotos.com/stock-photos/k%C3%B6m%C3%BCr-hopper.html
(Erisim:03.10.2021)

2.2.2.3. Bolgesel Hizh Yiik Trenleri
THTAY madde 7-3/b-3.bendinde “Teskilat merkezleri arasinda yiik tasimast yapan,

isletme zorunlulugu disinda durdurulmayan ve manevra yaptirilmayan hizli trenlerdir.”

seklinde tanmimlanmistir. Bu trenlere  Zonguldak-Karabiik arasi galisan ileri varighi yani
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Bogazkoprii varigh rulo sac yiikii tasiyan trenleri 6rnek verebiliriz (TCDD, THAY Madde-7,
2021).

2.2.2.4. Yavas Yiik Trenleri
THTAY madde 7-3/b-4.bendinde “Isledikleri bélgenin biitiin istasyonlar: arasinda vagon

ve par¢a tasimast yapan ve istasyon manevralarmm saglayan trenlerdir. ’seklinde

tamimlanmustir (TCDD, THAY Madde-7, 2021).

2.2.2.5. Ozel Yuk Trenleri
THTAY madde 7-3/b-5.bendinde Ozel yiik trenleri “Genel Miidiirliik ile diger kisi,

kurum ve kuruluslarinin istegi iizerine tarifeli ve tarifesiz olarak sefere konulan orerde
gosterilmeyen trenlerdir. ” seklinde tanimlanmistir (TCDD, THAY Madde-7, 2021).

2013 yilindaki 6461 sayili demiryolu tagimacilig1 serbestlestirme kanunu kapsaminda
sektdr 2017 yilindan itibaren serbestlestirilmis olup bu kapsamda kamu ve 6zel sektor DT1’ler
(Demiryolu Tren Isletmecileri) kurulmus olup artik &zel yiik trenleri bu isletmeciler tarafindan
calistirilmaktadir. Madde 2.2.1°de belirtildigi gibi bu yoOnetmeligin 2017 sonrasindaki

serbestlestirilme kapsaminda giincellenmesi gerekmektedir.

2.2.3. Uluslararas Yiik Tasimaciligi

Rayli Sistem tagimaciiginin diger tasima kollariyla rekabet edebilmesi ve onlara
alternatif olacak bir tasima modeli olarak ulusal ve uluslararasi yiik tagima pazarindan almasi
gereken tasima payini alabilmesi i¢in lojistik sektoriinde c¢esitli tasimacilik modelleri
gelistirilerek yeni koridorlar olusturulmaktadir. TCDD Tasimacilik A.S.degisik ve farkl: tipteki
vagon parkinda bulunan yiik vagonlariyla uluslararas: yiik tasimaciligi alaninda da faaliyet

gOstermektedir.

Rayli sistem tagimaciliinda Tiirkiye’nin serbestlestirme sonrasi ilk demiryolu tren
isletmecisi olan TCDD Tasimacilik A.S. asagida belirtilen smir gecis baglantilar
Uzerinden uluslararasi yiik tasimaciligi yapilmaktadir:

“Kapikule simir baglantili, Bulgaristan'a ve Bulgaristan iizerinden diger Avrupa Ulkelerine,
Uzunkoprii simir baglantili, Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki iilkelere,

Canbaz sinmir baglantisi ile Giircistan, Azerbaycan, Rusya, Orta Asya Ulkeleri ve Cin Halk
Cumbhuriyeti'ne,

Kapikéy sinir baglantili, Iran'a ve Iran ilerisindeki Orta Asya ulkelerine,
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Islahiye simr baglantisi ile Suriye've ve Suriye iizerinden Irak'a, (ikinci bir bildirime kadar
kapali)

Nusaybin simir baglantist ile yine Suriye've ve Suriye tizerinden Irak'a, (ikinci bir bildirime
kadar kapalt)

Cobanbey simir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye Uzerinden Irak'a. (ikinci bir bildirime
kadar kapaly)” (TCDD Tasimacilik A.S.Lojistik, 2021)

Bu tip tasimalarda gondericinin simdilik TCDD TASIMACILIK AS Lojistik Dairesi
Baskanligma yazili talepte bulunmasi yeterlidir. ileriki zamanlarda farkli DTI’lerin de

uluslararasi yiik tasimacilig1 yapacagi ongoriilmektedir.

Sekil 52. Cin ilk ihracat treni.

Tam 8 bin 693 kilometre

ISTANBULDAN,
’E ILK SEFER'

Kaynak:https://www.lojiport.com/ilk-ihracat-treni-cine-ulasti-109348h.htm (Erisim
05.10.2021)
Uluslararas1 yiik tagimasi yaptirmak isteyen firmalarin su an itibariyle TCDD

Tasimacilik A.S$.’ye yapmasi gereken bagvuru Ornegi asagida bulunmaktadir (TCDD
Tasimacilik A.S.Lojistik, 2021).

Talep Ornegi;

................. garindan Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkelerine firmamizca yapilacak
tagimalarda kullanmak iizere .... adet tipte .............. Demiryollarina ait vagonun getirilmesini
talep ediyoruz. Getirilecek vagonlarin yiiklemesinin yapilmamasi halinde dogacak tiim
Kurulusunuz alacaklarinin Sirketimiz tarafindan 6denecegini kabul ve beyan ederiz.

Sirket Yetkilisinin Ad1 Soyadi imzas:

Sirket Kasesi
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3. UCUNCU BOLUM

RAYLI SISTEMLERDE TRAFIK EMNIYETI

3.1. Emniyet Y6netim Sistemi’ne (EYS) Sektor Acisindan Genel Bakis

Ulastirma Ve Altyap1 Bakanlii’nin ¢ikardigi “Demiryolu Emniyet Yonetmeligi” madde
4/v maddesince; Emniyet yonetim sistemi: “Bu Yonetmelik kapsamindaki tiim isletmecilerin
emniyetli ¢aliymasimi  saglayacak, tehlikelerin ve kazalarin azaltilmasina, risklerin
diigiiriilmesine yonelik onlemlerin sistematik olarak belirlenmesi ve buna gére kurallarin,
talimatlar:n, siireclerin devamli takip edilerek revize edilebilmesini saglayan organizasyonel
vapiyr,” ifade eder seklinde tarif edilmektedir. Bu kapsamda ilgili mevzuat geregi Demiryolu
altyap: isletmecisi TCDD dahil biitiin altyap: ve tren isletmecileri kendilerine ait “Emniyet
Yonetim Sistemi”ni kurmak ve siirekli gilincellemek zorundadir (Demiryolu Emniyet
Yonetmeligi 4/v, 2021).

6461 sayili “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun”
(Mevzuat Bilgi Sistemi, 2013) ile birlikte demiryolunda tasimacilik yapmak isteyen &zel
firmalarin tren operatorliigiine yani demiryolu tren isletmecisi (DTI) olmak icin basvuruda
bulunmasi, tren trafik emniyeti hususunun da giindemin 6n siralarinda yer almasina sebep oldu.
Tum demiryolu tren isletmecilerinin, tasimaciliga baglamadan evvel, isletmeleri biinyesinde
emniyet yonetim sistemi (EYS) kurduklarini ve ekip tiyelerinin bu konuda kendi gérev alanlari
icinde kalan bu sistemin kendilerini ilgilendiren yonlerine hakim oldugunu UHDGM’ ne

kamitlamalar1 ve bu konuda ilgili yetkili Genel Mudurlikgce yetkilendirilmeleri gerekiyor.

EYS bir sure¢ ve risk yonetim sistemi olup yasayan bir canli gibidir. Siirekli
tyilestirilmesi ve gdzden gecirilmesi ve tiim c¢alisanlarin bu sistemin bir pargast oldugunun
egitim ve degisik yontemlerle her kademedeki calisanlarla paylasilmasi ve siirece dahil
edilmeleri gerekmektedir. EY'S, Avrupa’da uzun zamandir kullanilmakta. Ancak 2004 yilinda
zorunlu oldu. Hedef kazalarin ve kaza dnculerinin kayit altina alinmasi, kazalarin kok sebebini
bulmak ve takip edilebilirligini arttirmak. Ayni zamanda diizenli araliklarla tehlike tespitleri
yapmak, risk analizleri ger¢eklestirmek, riskleri miimkiinse ortadan kaldirmak eger bu miimkiin
degilse risk seviyelerini kabul edilebilir seviyelere diisiirmek ve bu konuda ilgili birimlere

onerilerde bulunmak EY S’ nin en basta gelen gorevleridir.

69



EYS, demiryolu tren isletmecisi ve altyap isletmecisinin strecleri nasil kontrol ettigini,
kazaya engel olmak i¢in hangi egitim, teknoloji, ve takip yontemlerini izledigini ve bir kazanin
yasanmas1 durumunda kazanm KOk nedenini belirleyerek bir daha kaza yasanmamasi i¢in
alinabilecek tedbirleri belirler. Rayli sistemlerde emniyetli bir isletmecilik icin sadece
isletmecilik i¢in gerekli tedbirleri almak yetersiz kalmakta, sistemi tlim bilesenleriyle bir biitiin
olarak degerlendirmek gerekmektedir (Tabak, 2014)

Rayli sistem trafik emniyetini izleyerek siirekli iyilestirmek; ¢ok kritik ve hayati 6neme
haiz ti¢ bileseni bunyesinde toplayan bir ¢alisma ve devam eden bir siire¢ ile basarilabilir.
Kullanilan yol,ceken ve cekilen arac ile trafik yonetim sisteminden meydana gelen teknik
bilesen; beceri, motivasyon ve egitimleriyle ©On plandaki calisanlardan miitesekkil insani
bilesen ve yapilacak islerin birbiri arasinda iligkisini tanimlayan yontem ve usullerin

olusturdugu orgiitsel bilesen hep beraber EYS’yi olusturur.

Sekil 53. EYS Bilesenleri.

orgutsel
bilesen

insani
Silacen

EYS

Kaynak:http://www.railsistem.com/blog/2014/12/04/demiryolu-emniyet-yonetim-sisteminde-
yeni-bir-yaklasim-veri-toplama-analiz-ve-degerlendirme/ (Erisim 10.10.2021)
Emniyet YoOnetim Sistemi, miisteri giivenini ve Kaliteyi arttirmakta, bununla birlikte
maliyetleri azaltmaktadir. Iyi bir Emniyet Yonetim Sistemi, daha az olay ve kaza, daha az
isletmeciligin durmasi demektir. Kotl bir EYS organizasyonu demek emniyetli isletmeciligin
tehlikeye girmesi ve kaza riskinin yiiksek olmas1 demektir. Iyi bir EYS organizasyon yapisinda
gecmiste yasanan olay ve kazalari iyi incelenmesi ve analiz edilmesi neticesi muhtemel kazaya
neden olacak tim tehlikeler listelenmis ve risk analizleri risk derecesine gore yapilarak
smiflandirilmis ve olas1 bir kaza daha olmadan bertaraf edilmis olacaktir.
Kot ve baska yerden kopya edilen dokiimanlarla hazirlanmig bir EYS ise emniyetsiz
isletmecilik anlamima gelmektedir. Takip edilmeyen, kaza Onclleri, ramak kala olaylar
neticesinde engel olunamayan kazalar kaginilmaz olup telafisi mimkin olmayan can ve uzuv

kaybi, maddi kayip ve isletmenin imajinin zedelenmesine neden olunacaktir. Bu sireg
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Demiryolu Tren Isletmesinin (DTI) lisansinin iptal olmasina bile gidebilir. Yine kotii kurulan
ve yetersiz bir EYS nin diizeltilmek tizere bakanliktan geri dénmesi ise DTI i¢in hem zaman ve
hem de para kayb1 anlamma gelmektedir. DTI’lerin EYS’yi kendi basina yani profesyonel
yardim almadan hazirlamasi sakincalidir. Tiirkiye’deki ¢cogu sirketin personel sayilar1 oldukga
diistik. Pek ¢ok firmada aymi goérevli, is giivenliginden, kaliteden, bakimdan ve ayni1 zamanda
operasyondan sorumlu bile olabiliyor. Boyle bir personelin mevcut asiri is yiikiine bir de farkli
yeni teknolojileri ve emniyet yonetim sistemlerindeki mevcut durumu ve gelismeleri izlemesi
cok zor. Bu kadar yogun ¢alisan bir EYS sorumlusunun emniyet yonetim sistemini eksik
kurmasi, 6nemli noktalar1 kagirmasi, mevcut ve guncellenen mevzuatlari dogru anlayamamasi,
teknik tanimlar1 bilmemesi ve bunun neticesinde alt ¢alisanlarin1 da EYS hakkinda dogru

egitememesi kuvvetle muhtemeldir.
Sekil 54. Emniyet Gorseli.

Rlsklerden Ufak

7)

4\‘(\(7(1 4t V/“

(
W

Kaynak:https://mobile.twitter.com/TD_Akademisi/status/1414527618339282944/photo/1
(Erisim 10.10.2021)

EYS, demiryolu tren isletmeciligi (DTI) lisans1 alma calismalarinin en baginda mutlaka
kurulmali. Lisans i¢in zorunluluklardan birisi olan mesleki yeterlilik konusu zaten EYS
sisteminin de bir parcasi durumundadir. Tabii ki EYS’den 6nce de kurulum igin yapilmasi
gerekenler mevcuttur. Bunlar 1ISO 9001, ISO 14001 ve OHSAS 18001 yeterliliklerinin
saglanarak belgelerinin alinmasi ile ayrica firmanin kullanacaklari tesisleri, geken ve ¢ekilen
aracglari, idari ve teknik personel sayilarini, dokiiman y6netim ve arsiv sistemlerini belirledikten
sonra EYS kurulum c¢alismalarina baglamalar1 gerekmektedir.

TCDD is giivenligi kismin1 da EYS c¢atis1 altinda toplamis olup bu durumda EYS
kurulusun yaptig1 ve yapacagi tum faaliyetleri de igermis olmaktadir. Bu ylizden bakim, ariza,
isletmecilik, is giivenligi, EYS, kalite, yonetim sistemi ve insan kaynaklar1 vb. yOneticilerinin

timundn bu ¢aligmalara katilmalar gereklidir (RailTurkey,EYS Nedir?, 2021)
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EYS “Tehlikelerin oéniine gegilmesine veya azaltilmasina ve boylelikle isletmedeki
emniyetin iyilestirilmesine yarayan tiim organizasyonel yapilarin, siire¢lerin, talimatlarin,
kurallarin ve onlemlerin kararlastirilan bir isletme alanmi ddhilindeki ortak etkisi Emniyet
Yonetim Sistemi (EYS) olarak adlandwrilir.” seklinde tanimlanmaktadir (TCDD EYS El Kitabu,

2012).

Emniyet Y6netim Sistemi ile raylt sistemlerde emniyetli bir tagimacilik yapabilmek i¢in
olmas1 gereken sartlarin olusturulmasi hedeflenmistir (Erdogdu, 2014). EYS demek tek basina
bir birim, bolum veya departman degildir. EYS Rayli Sistem Birimlerinin tamamini siirecin
icine sokan ve tum birimleri stirece dahil eden bittincil bir yaklasim sistemidir. Emniyet tim

birimlerin ve ¢alisanlarin ortak paydasidir. Emniyetli bir isletmecilik en asagidan en yukariya

3.2. TCDD Emniyet Yo6netim Sistemi

tiim calisan ve birimlerin sorumlu oldugu ve gézetmesi gerektigi ortak bir alandir.

Sekil 55. Demiryolu Emniyet Yonetmeligine Gore EYS Temel Esas ve Bilesenleri.

| DEMIRYOLU EMNIYET YONETMELIGI |
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Sisteminin Uygulama Esaslari
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Organizasyon ve
Yetki Dagilhimi

Yénetim Tarafindan
Kontrol

Sistemin
Surekli lyilestirilmesi

Tum Calisanlarin ve
Temsilcilerinin
Dahil Edilmesi

Sistemin
Dokimantasyonu

~7

Emniyet Yonetim Sisteminin Temel Bilesenleri

T

1

I

I

|||

I 1

I

|
U

Emniyet
Politikasi

Emniyet
Hedefleri

Teknik ve
isletimsel
Standartlar

Risk
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Personel
yeterliligi/
Egitim

Bilgi
Yénetimi

Acil
Durum
Yonetimi

Belgelendirme
Yonetimi

Kaza
Yonetimi

Denetim

Kaynak:https://dergipark.org.tr/tr/download/article-file/517090 (Erisim 10.10.2021)

EYS, incelenen alanda asagidaki konular diizenler:

e Emniyet organizasyonu
e Yetkiler
o Iletisim

e Dokiimantasyon

e Kontrol ve analizler
e Acil durum yonetimi
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Sekil 56. TCDD Emniyet Organizasyonu.

Kaynak:https://dergipark.org.tr/tr/download/article-file/517090 (Erisim 11.10.2021)

Asagidaki sema ise TCDD EYS yapisini ve ayn1 zamanda bunlarla ilgili siire¢ yapisiyla
beraber gostermektedir.

73



Sekil 57. TCDD Emniyet Yonetim Sisteminin yapisi (siire¢ yapisi dahil).

TCDD Emniyet Yonetim Sistemi’nin Yapisi

[+gerekirse 2004/45/EC ‘de ki sart)

Emniyet Yonetim Sistemi’'nin Temeli
[ Bs-1 | Emniyet Yonetim Sisteminin dokiimantasyonu  [2004/49/EC Alll 1] | E1-E4 |
[ Bs-2 | Yetki dagilmi [2004/49/EC All 1] (Organigram) | Fi-ra ]
| BS-3 | Yonetim tarafindan_kontrol  [2004/49/EC Alll 1] | G1-G5 |
| BS -4 | Tiim kademelerdeki ¢alisan ve temsilcilerinin dahil edilmesi  [2004/49/EC Alll 1] | H1-H2 |
| BS 5 | Emniyet Yonetim Sisteminin stirekli iyilestirilmesi  [2004/49/EC All 1] | . |
| BS -6 | Onayli ve dagitilmis emniyet politikasi  [2004/49/EC Alll 2.3)] | J. |
[ BS-7 | Nitel ve nicel emniyet hedefleri [2004/49/EC Alll 2.b)] | kiks |
Emniyet Yonetim Sistemindeki Siregler
Emniyeti Tamamlayici Onleyici Siregler Emniyet Siregleri
i ilgilendi ! Meveut, yeni & degisen 6n sartlara uyul dlayacak
PSP - 1 Miidahale, alarm ve bilgilendirme planlan R1-R9 sp -1 leveut, yeni & dedisen on sartlara uyuimasini saglayaca Li-l3
[2004/49/EC Ek 111 2.] ST N metotlar (Cevresel degisiklikler) [2004/49EC Ek 11l 2.¢] |-+~ "
Arag bakim Al-AB
PSP -1 : Kontrql Sp -2 Risk yonetimi / Emniyet degerendirmesi ;igg
- Denetim B.1-B.6 [2004/49/EC EK 111 2.q] e
- Olgii aletleri denetimi
=3 Sp -3 Galiganlanin yeteriliklerinin tespiti ve
PSP-3 Altyapr bakim Vi1-V3 :> siirdiiriimesi [2004/49/EC EK 111 2.¢] N.1-N.2
Wil-w4
PSP -4 | o Sp -4 Qfall§"alr'1lar|n.i§e elverisliliginin tespitive
s emniyeti / Is giivenligi AL stirdiriimesi  [2004/49/EC Ek 11l 2.¢] N2
{} {} SP -5 Galisanlarin denetlenmesi N2
- [2004/49/EC Ek 111 2.€] '
Meta Siregler
3 et it Hat Bilgisi (Vakinist), Arag Bilgisi (Makinist) ve
Hat trafii yGnefimi SP -6 | Mahal / Hat Bigiinh Kazanimesi ve N1
Denetlenmesi (Omegin SMB) pooaiakc i 2¢]
MP Diizenli igletme L2+ U4 _
- Arag - Sp -7 Bilgi yonetimi b1-03
(letisim Matrisi) [2004/49/EC Ek 111 2.1]
Diizenli isletme u1-u4
- Yol - Y- : > P -8 Emniyet bilgilerinin dokiimantasyonu |, | . J
[2004/49/EC Ek Il 2.q]
{} {} SP -9 Emniyet Yénetim Sisteminin i¢ denetimleri S1-56
Emniyeti Tamamlayici Tepkisel Siiregler [2004/49/EC EK 11l 2]
Kazalarin, Anzalarin ve Ramak kda kazalann - "
RSP -1 bildirimi, sorusturulmasi ve dejerlendrilmesi | Q.1-Q.3 SP -1( Calllsanlarln eklpmlarlﬂarlnln dagtimi, el
[2004/49/EC EK 11l 2. teslim alimi ve teyidi 2=,
s} icerik/Tasvir 1169/2010

referans

Kaynak:https://dergipark.org.tr/tr/download/article-file/517090 (Erisim 12.10.2021)
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3.2.1. TCDD Emniyet Politikasi(Stratejisi)

Avrupa Birligi direktifi (2004/49/EC) her isletmeci kurulus i¢in emniyet politikasinin
belirlenmesini ve uygulanmasini1 gerekli kilmaktadir. Bu direktif geregi belirlenen bu uzun
vadeli emniyet politikasinin hedefi isletmedeki hizmetlerin ve faaliyetlerin emniyetli sekilde
saglanmasi igin gerekli ortami ve imkani sunmak olmalidir. Uzun vadeli denmesindeki amag
emniyet politikasinin kurum politikasi gibi devamliliginin saglanmasi ve yonetici degisikligiyle
sik sik degisime ugramamasidir. Degisen sartlara ve durumlara gore bazi ilaveler veya
degisiklikler gerekiyorsa Emniyet Ve Kalite YoOnetimi Dairesi Baskani tarafindan teklif
hazirlanarak degerlendirilmesi i¢in yonetime sunulur. Yapilan degisiklik teklif ve 6nerisi uygun

gorilurse yonetimce onaylanarak tim galisanlari baglayan yeni siiriim yayinlanir ve duyurulur.

Emniyet politikasi; sorumluluklari, yetkileri ve kurum igindeki tim personelin EYS
alanindaki igbirligini diizenler. Emniyet politikasinin amaci yalniz mevcut hukuki
sorumluluklar karsilamak degildir. Ayn1 zamanda burada TCDD’yi genelde de ilgili isletmeci
kurulusu mumkin mertebe imaj kaybindan, maddi zararlardan ve ¢alisanlarini her tlrlG
zarardan korumaktir. Uygulama, bu yapi igerisinde belirlenmis sorumluluk diizenlemeleriyle
beraber  kesintisiz  devam  eden  emniyet  surecleri ile  gergeklestirilir.
Emniyet Yonetim Sistemi organizasyonel bir yapi olup bu organizasyonel yapi icerisinde
sorumluluklarin dagilimi,farkli kademelerde yonetimin kontroliniin etkinliginin arttirtlmasi
EYS temel gerekliliklerinden birini olusturdugu gibi bu kapsamda
da, organizasyonel yapisi icerisinde her
birimin kendi faaliyetleri dahilindeki kontrolleri ile denetim gorevleri ve sorumlulukla
r1 oldugu, tesekkiiliin tim birimlerininde yapmis olduklar1 kontrol ve denetim faaliyetleri
bu bilesen igerisinde degerlendirilmeli ve EYS’nin temel gerekliliklerinden olan
sorumluluklarin  dagitilmast ve  yOnetim kontrollinin saglanmasi amaciyla EYS ig
denetimleri haricinde rayli sistem trafigi ile ilgili her birimin yoneticisi de trafigi ve emniyeti
ilgilendiren her faaliyeti yakindan takip ve kontrol ederek denetlemeli ve kurallara aykiri
uygumalara izin vermemelidir.

Bu emniyet stratejisi (Politikasi) TCDD’nin tiim personelini baglayici niteligi olup
TCDD Yonetimi tarafindan onaylanmasit ve imzalanmasinin akabinde yiiriirliige girerek

uygulanmaya baglar.

Bu emniyet stratejisi TCDD’ nin tiim konvansiyonel ve yiiksek hizli tren hatlari ile tiim

tesis ve araclarmi kapsamaktadir. En basta yolcularimizin, tgiincii sahislarin ve tabiiki

75



calisanlarin emniyeti ve giivenligi temel amagtir. Bu amag her asamay1 yani basta planlama ile
tasarimdan, ingaat, bakim ve isletmeye degin biitiin faaliyetleri baglamaktadir. Emniyet
stratejisin amaci tiim kurum veya isletmede biitiin personel ve ilgililerin dahil oldugu ve
benimsedigi ortak bir emniyet kiiltiirii olusturmaktir. En iist yoneticiden en alt ¢alisana kadar
tim ¢alisanlar kendi gorev alanlarini ilgilendiren biitiin emniyet tedbirlerini almaktan emniyeti
temin etmekten sorumludurlar (TCDD EYS El Kitabi, 2012).

Asagida TCDD Genel Miidiirii’nce imzalanip onaylanarak yiiriirliie giren en son

“Emniyet Strateji(Emniyet Politikas1) Belgesi” gdsterilmistir.
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Sekil 58. TCDD Emniyet Stratejisi.

TCDD EMNIYET STRATEJISI

Demiryolu sistemlerinde son yillarda uluslararasi boyutta yasanan hizh gelisim, es zamanh
olarak baglatilan ve halen siirdiiriilen yenilenme ¢ahigmalarinin yam sira yapilan yasal ve yapisal
diizenlemelerle Ulkemiz demiryolu sektdriinde de karsilik bulmustur.

Bu dogrultuda TCDD’de; emniyetin izlenmesi ve gelistirilmesi, emniyet kiiltiiriniin
yaygimlastinlmasi, tiim siireglerde emniyet bilinci ile hareket edilmesinin saglanmasi, emniyet
hedeflerinin olugturulmasi, gergeklestirilmesi ve siirdiiriilmesi, ulusal ve uluslararas: standartlara
uyum amaciyla Emniyet Yénetim Sistemi (EYS) kurulmustur.

Tesekkillimilz, Ulusal Emniyet Makam olan T.C. Ulastirma ve Altyap) Bakanhg Demiryolu
Diizenleme Genel Mudirligti tarafindan ulusal demiryolu altyap: aginda altyap: isletmecisi
olarak yetkilendirilmistir.

Hedeflenen emniyet performansinin saglanabilmesi igin;

e Emniyet kurumsal olarak hem yoneticilerin, hem de biitiin galiganlann sorumlulugundadir.

e Yonetim tarafindan emniyetin saglanmasi, siirdiriilmesi ve yiikseltilmesi igin her tiirlii
kaynak saflanacakur,

e Emniyetin gelistirilmesi adina ¢ahigan kathm, iletisim ve bilgi paylasgimi yoneticiler
tarafindan desteklenecektir. Her agamada diger igletme politikalanyla uyum gézetilecektir.

e Emniyet kiiltiiri her kademedeki personele yayginlastinlacak ve tiim gahsanlar emniyet
kitlttiriine uygun davranig sergileyeceklerdir.

e T.C. Ulagtirma ve Altyapi Bakanlii basta olmak iizere ilgili ulusal ve uluslararas: otoriteler
tarafindan yayinlanan kurallara ve emniyet standartlanina uyulacaktir,

e (Cahsanlann yeterliligi, sagh@ ve motivasyonu gerekli emniyete ulagilabilmesi icin 6n
sarttir. Bunlarin desteklenmesi igin tekrarlanan, ige elverigliligi ve yeterliligi destekleyici ve
denetleyici tedbirler alinacaktir.

e TCDD yonetiminden isletme personeline kadar tiim ¢ahiganlar, alinmis emniyet énlemlerine
uymaktan, kendi gorevlerinin gerektirdigi emniyet nlemlerini almaktan ve emniyeti
saglamaktan sorumlu olacaktir.

e (Calisanlar kaynaklan etkin bir gekilde kullanmaya 6zen gostercceklerdir.

e Kaza ve olaylara engel olabilmek igin ¢aliganlar biitiin arizalan, hatalari, ramak kala olaylan
ve tehlikeleri (kendi hatalar1 da dahil) bildirmek zorundadir.

e Emniyet performansinin siirekli izlenmesi ve iyilestirilmesi, ancak tiim bakim ve isletme
faaliyetleri esnasinda meydana gelen kaza/olay ve ramak kala olaylann kayit edilerek
degerlendirilmesi ile miimkiindiir. Tiim caliganlar emniyet performansimin daha ivi hale
getirilmesi i¢in uygun tedbirler vasitasiyla katk: saglayacaklardir,

* Risklerin azaltilmas: igin uygun biltiin Kontrol dnlemleri alinacak ve risklerin kabul edilebilir
bir seviyede tutulmas: saglanacaktir. "

e Cabganlar pozisyonlanna uygun olarak kendileri igin gecerli kurgllan, talimatlan,
yonetmelikleri ve EYS birimleri tarafindan yayinlanmis olan biitiin fmni ' }gjgulama plani
ve siireglerini bilmek ve uygulamak zorundadir. ’

Ali Ih'f)q GUN
TC Yénetirln Kurtu Baskani
Gengl Mid

Kaynak:https://www.tcdd.gov.tr/duyurular (Erisim 13.10.2021)
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3.2.2. TCDD EYS Kapsaminda Tehlike Tespiti Ve Risk Analizi

Tehlike: “Insanlarin, donamimlarin ya da yapilarin zarar gérmesine, kaynaklarin
kaybedilmesine neden olan ya da daha onceden tanimlanmis bir islevin yerine getirilmesini
engelleme potansiyeli olan durum, nesne ya da faaliyetlerdir” seklinde tanimlanmaktadir

(TCDD, 2017).

Risk: “Bir tehlikenin; insanlarin, donammlarin ya da yapilarin zarar gérmesine,
kaynaklarin kaybedilmesine ya da daha onceden tanimlanmas bir islevin yerine getirilmemesine
neden olabilme sikligimin(olasiliginin) ve olusturdugu muhtemel zararin ciddiyet boyutudur”™

seklinde ifade edilmektedir (TCDD, 2017).

Rayl sistemlerde konvansiyonel(Geleneksel) hatlardaki kazalara bakildiginda en ¢ok
hemzemin gegitler kaza riski en yiiksek yerler olarak 6ne ¢ikmaktadir (Bozalioglu & Arikan

Oztiirk, 2019).

Trafik emniyetinin saglanmasi ve emniyetli bir isletmecilik i¢in dncelikle kazaya sebep
olabilecek tehlikeli durumlar1 tespit etmek ve bunlart miimkiinse ortadan kaldirmak eger
miimkiin degilse risk seviyelerini alinacak tedbirlerle diisirmek gerekmektedir. Bu amacla

diizenli olarak tehlike tespiti caligmalar1 yapilmaktadir.

Bu minvalde 6ncelikle personel ihbarlart ve raporlari, gorev geregi yapilan turneler, kaza
incelemeleri, kaza onciisti kaydi ve incelemeleri, i¢ denenetim raporlarindan edinilen bilgiler,
DTI personeli ihbarlar1 ve benzeri kanallardan gelen bilgiler ile projeler bitiminde devredilen
riskler vb. yontemlerle tehlikeler belirlenir. Ayrica tehlikeler; Bbolge Emniyet ve Kalite
Yonetimi Servis Midiiriiniin belirleyecegi EKAY personelleri, Bolge Mudirltklerinde gérev
yapan Emniyet Komisyonu iiyesi alan uzmanlari, sorumluluk alanlarina gore bakim, trafik,
emlak servisi yetkili ve sorumlu amirleri ve ihtiya¢ olmasi durumunda modernizasyon servisi
uzmanlarindan meydana gelen komisyon tarafindan Bolge Emniyet ve Kalite Yonetimi Servis

Mduduru baskanliginda bolge turnesinde de belirlenir.

Belirlenen tehlikeler TCDD 1901 nolu Genel Emre gore Avrupa Demiryolu Ajansi
(ERA) ve TS EN 50126 kurallarmma uygun hazirlanip TCDD Merkez Emniyet Kurulunca
17.01.2014 tarihli toplantida kabul edilen asagida gosterilmis tablolardaki kriterler esas alinarak
mesleki tecriibe 1s18inda risk seviyeleri belirlenerek bunlara uygun ¢6zim o6nerileri sunulur
(TCDD, 2017).
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Bir risk analizi, rayli sistem isletmesi ve kullanilan teknoloji ile isletmecilikteki

tehlikelerin ve bunlarin i¢erdigi risklerin, risk seviyelerini yansitmalidir (Kocadz, 2021).

Tablo 4. Olasiik Tablosu.

BiR KAZA/ OLAYIN GERGEKLESME OLASILIGI e
SIKALA/DERECE |Meydana gelme olasihigi(sikhk) Tasvir Zaman Araligi
A Cok Yiksek Olay her an meydana gelebilir Giinlik
B Yiksek Olay sik meydana gelebilir. 2 Gin ila 1 Ay (dahil)
C Orta Olay ara sira meydana gelebilir. 1Ayila 1Yl (dahil)
D Diisiik Olay nadir olarak meydana gelebilir. 1Yilila 10 Yil (dahil)
E Cok Diisik Olay cok cok nadir meydana gelebilir 10 Yildan Fazla

Kaynak:TCDD 1901 nolu Genel Emir (Erisim 13.10.2021)

Yukaridaki tabloya gére mevcut tehlikenin bir kazaya neden olma olasiligi alan

uzmanlar1 mesleki tecriibeleriyle ve gegmiste yasanan kaza istatistiklerinden de faydalanilarak

tahmin edilmeye caligilir. Olas1 yasanabilecek kazanin sonuglari da asagidaki tablodan

faydalanilarak “Risk Matrisi” inde risk seviyesi belirlenir.

BIR KAZA/OLAYIN GERCEKLESTiGI DURUMDA SIDDETI

Tablo 5. Siddet Tablosu.

SIKALA/DERECE Olayin Ciddiyeti Olasi Zarar/Kayip Tasviri Parasal Zarar Degerlendirmesi
5 FELAKET Coklu dlim/Agrr cevresel zarar/Agir maddi zarar 5.000.000 TL ve iizeri rakamlar
A ciooi Bir 8lim/Kayda deger cevresel zarar/Kayda 1.000.000 TL{dahil) ve

deger maddi zarar 5.000.000 TL arasi rakamlar
3 . Coklu agir yaralanma/Kayda degmeyen 350.000 TL(dahil) ve
cevresel zarar/Kayda degmeyen maddi zarar 1.000.000 TL arasi rakamlar
: Tekli ag | Hafif |
2 HAFIF eliagiryara alnmaf' é i evresel zarar/ 100.000 TL (dahil) ve 350.000 TL arasi rakamlar
Hafif maddi zarar
. : Hafif yaral
1 GNEMSIZ  Mafifyaralanma/ - 100.000 TL alti rakamlar
Olasi nemsiz ¢evresel ve maddi zarar

Kaynak:TCDD 1901 nolu Genel Emir (Erisim 13.10.2021)
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Tablo 6. Risk Matrisi.

MEYDANA GELME - o oo
SHALADERECE] RISK KABUL EDILEBILIRLIGi

A (ok Yiksek Al A2

C Orta

D Diisiik D4 D5

E (ok Dtk E4 E5
OLAYIN SONUCU ONEMSIZ HAFIF ORTA cippi FELAKET
SIKALA/DERECE 1 2 3 4 5

Kaynak:TCDD 1901 nolu Genel Emir (Erisim 13.10.2021)

Tehlikenin “Risk Matrisi’nde risk derecenlendirmesi yapilarak risk seviyesi
belirlendikten sonra asagidaki tablodan faydalanilarak atilacak adim saptanmis olur. Bundan
sonra tehlike altyap: isletmecisine aitse altyap: isletmecisine, DTI’ye aitse DTI’ye riski
miimkiinse ortadan kaldirmak eger degilse risk seviyesini diisiirmek i¢in alinabilecek tedbirler

tavsiye edilir.

Tablo 7. Atilacak Adim Tablosu.

RISK KATEGORISI ATILACAK ADIM RISK BOLGELER|
Demiryolu idaresinin muvafakati olmaksizin kabul edilebilir. C1-D1-E1-E2-E3
Tolere edilebilir | Uygun bir kontrolle Demiryolu idaresinin muvafakati le kabul edilebilr. Al-B1-C2-D2-D3-E4-E5

istenilmez |Sadece risk azaltm pratik olmadigindan Demiryolu [daresinin onayi ile kabul edilebifir. | A2-B2- B3~ 3 C4- D4~ DS

Elimine edilmeli A3-A4-A5-B4-B5-(5

Kaynak:TCDD 1901 nolu GenelEmir (Erigim 13.10.2021)

Tehlike kayitlari;; Demiryolu Emniyet ve Kalite Yonetimi Servis Miidiiriince yapilan
inceleme ve imzalama neticesinde; Bdlge Muduriince yapilacak ilk Emniyet Kurulu
toplantisinda giindeme alinir. Gorevli Komisyonca tespit edilen ve Demiryolu Emniyet ve

Kalite Yonetimi Miudiirii tarafindan imzalanan riskler, risk azaltic1 tedbirler ve tavsiyeler
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Emniyet Kurulu Uyelerince incelenir ve bunun neticesinde risk azaltici O6nlemlerin ve
tavsiyelerin uygulanmasi Bolge Emniyet Kurulunca karara baglanir. Emniyet Kurulunca karara
baglanan risk azaltici tedbirlerin, tavsiyelerin uygulanmasi i¢in bu tehlikenin oldugu yer ve
durum itibariyle hangi servisin gorev alanma giriyorsa o servis Bolge Emniyet Kurulunca
belirlenir (TCDD, 2017). Bolge Emniyet Kurulunca belirlenmis olan servis miimkiinse
tehlikeyi ortadan kaldirmaktan eger bu miimkiin degilse risk seviyesini diisiiriicii tedbirleri
almaktan sorumludur. ilgili servise gerekli tedbirleri almasi i¢in termin yani makul bir siire
verilir. Bu siire sonunda durum tekrar 6nce Emniyet Ve Kalite Servis Miidiiriiniin bagkanlik
edecegi emniyet komisyonunda daha sonra ise Bélge Miidiiriiniin baskanlik edecegi Emniyet

Kurulunda degerlendirilir.

Risk analizleri her yil yenilenir. Yeni altyapt yatirimlarinin tasarim, yapim ve
kurulumunu yapan birim veya firmalar yukarida verilen risk matrisini veya normlara uygun
farkli bir risk analiz seklini kullanarak risk analizlerini yapmak veya yaptirmaktan
sorumludurlar. Bu asamada tespit edilen tehlike ve riskler yapilacak tasarim degisikligiyle
ortadan kaldirilacak veya kabul edilebilecek seviyeye cekilecektir. Ortadan kaldirilamayan
tehlike ve riskler projenin bitirilip isin tesliminde ilgili birim, yOnetim ve idareye mutlaka
bildirilecektir. Altyap: Isletmecileri ve DTI’ler projelerin tesliminde devreden tehlike ve riskleri
devralarak, devraldiklar tehlike ve riskleri kendi tehlike kayitlarina ekleyerek risk analizlerine
ilave edeceklerdir. Bundan sonra belirlenen tedbirlere uygun isletmecilik yapilmasi

saglanacaktir.

Demiryolu trafik yonetim sisteminde, giizergah veya isletmecilik sekillerindeki isletimsel
veya organizasyonel yapilacak degisiklikler yapilmadan once ilgili birim, degisiklik énerisini
Bolge Emniyet Komisyonuna bildirecektir. Bolge Emniyet Komisyonunda yapilacak bu
degisikligin isletmecilik emniyetini etkileyip etkilemeyecegi degerlendirilecektir. Isletmecilik
emniyetini etkileyen durumlarda Merkez/Bolge Emniyet Komisyonu alan uzmanlari ile daha
onceden yukarida izah edildigi bigcimde tehlike belirleme ve risk analizi caligmalar1 yapilacaktir.
Bu degisikligin ortaya ¢ikaracagi olast tehlikelerin risklerinin kabul edilebilir seviyeye
indirilmesi i¢in alinabilecek ve uygulanabilecek risk azaltici tedbir ve tavsiyeler yani emniyet
onlemleri gelistirilecek ve bu yeni degisiklik, Onerilen bu tedbir ve tavsiyelerle birlikte

uygulamaya konulacaktir.
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4. DORDUNCU BOLUM

RAYLI SISTEMLERDE KAZALARI ONLEYICi TEDBIRLERIN FAYDA VE
MALIYET ANALIZI

4.1. Fayda ve Maliyet kavramlan

Fayda maliyet analizi; kamunun, sirketlerin, isletmelerin, firmalarin ve bireylerin yeni
bir yatirim veya hizmet almak yada bir projenin getirisini dlgmek i¢in bagvurdugu yaygin bir
olcme seklidir. Yonetici veya isletme sahiplerinin karar vermesini kolaylastiran etkili bir
yoldur. Yatirnmlarin fayda ve maliyetlerinin karsilastirilmasi isi, analizin en zor ve tartismali

asamasidir (Sataf, 2014).

Kamu sektorl, insanlarin ihtiyaci oldugu ve taleplerin meydana geldigi kamu ve kamu
dis1 6zel ihtiyaclart karsilamak i¢in 0zel sektorle rekabet etmekten ¢ok, kit kaynaklarin bu
kesimler arasinda dengeli ve verimli bir sekilde kullanilmasi hususunda gorevler istlenir
(Ergen, 2008). Fayda ve maliyetleri meydana getiren unsurlar ulastirma cesidine gore
farkliliklar gosterdiginden her ulastirma g¢esidi i¢in ayr1 ayr1 degerlendirilmesinde fayda vardir

(Bagdatli, 2016).

Avrupa Birligi’de bu kapsamda 1990’11 yillardan itibaren destekleyecegi liye ve liyelige
aday Ulkelerin projelerinde Fayda Maliyet Analizi (Cost Benefit Analysis) yontemleri
kullanmis ve bu kapsamda rehber dokiimanlar hazirlams, ikincil bir mevzuat olusturarak en
son 2014 yilinda giincellemis ve 50 milyon euro ile {izeri projelerin degerlendirmesinde halen
bu mevzuata uygun olarak projeler fayda-maliyet analizi yontemiyle degerlendirilmektedir
(Uygur, 2016).

“Rayli Sistemlerde Kazalari Onleyici Tedbirlerin Fayda-Maliyet Analizi” konusuna

girerken bazi tanimlarin yapilmasi konunun anlasilmasi noktasinda yerinde olacaktir.

Fayda: Bir igsletmede, isyerinde, sirkette veya organizasyonda bir projenin veya yatirimin
uygulanmas1 sonrasit meydana gelen olumlu etki olarak tanimlayabiliriz. Bunu Rayli Sistem

tasimaciligina uyarlayacak olursak asagidaki o6rnekleri verebiliriz.

Ornekler:
1-Yolcu ve yiik tasimaciliginda artis
2-Zaman tasarrufu (Ulasim siirelerinin kisaltilmast)

3-Tasimacilik maliyetlerinde diisme
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4-Kazalarda azalma
5-Trafik emniyetinin ve dakikligin artirilmasi
6-Miisteri memnuniyeti

7-Sisteme olan giivenin artmasi

Maliyet: Bir isletmede, isyerinde, sirkette veya organizasyonda bir projenin veya
yatirimin uygulanmasi sonrast meydana gelen olumsuz etki olarak tanimlayabiliriz. Bunu Rayh
Sistem tasimaciligina uyarlayacak olursak asagidaki 6rnekleri verebiliriz.

Ornekler:

1-Yeni ekipman alim maliyetleri
2-Yeni sistem egitim maliyetleri
3-Bakim-Onarim maliyetlerinin artmasi (Taginan yolcu ve yiik artisiyla beraber tren sayisida
artacagindan)

Yukaridaki ornekler rayl sistemler icin olup sektdre gore farkli ornekler verilebilir.
Farkli sektorlerde farkli maliyet kalemleri olup buna karsin fayda saglanacak kalemlerde

faaliyet sahasina gore farklilik gostermesi dogaldir. (Fayda Maliyet Analizi, Grupas, 2021).

Sekil 59. Ornek Fayda-Maliyet Analizi Gérseli.

MALIVET

=

Kaynak: Arastirmacinin kendi galismasiyla olusturulmustur.

83



Sekil 60. Ornek Maliyet-Fayda Tablosu.

Toplam Maliyet = $ 8.000
Toplam Fayda = $ 12.000

Fayda Maliyet Orani =
$ 12.000 / $ 8.000 PROJE 2

Fayda Maliyet Orani = 1.5 Toplam Maliyet = $ 11.000

Toplam Fayda = $ 20.000

Fayda Maliyet Orani =
PROJE 1 $ 20.000/ $ 11.000

Fayda Maliyet Orani = 1.81

Kaynak:https://www.grupas.com.tr/fayda-maliyet-analizi(Erisim 13.10.2021)

Yukaridaki drnegimizde goriilecegi iizere Proje 2 daha yiiksek fayda-maliyet orani

nedeniyle daha uygulanabilirdir (Fayda Maliyet Analizi, Grupas, 2021).

4.2. TCDD IKZ (Irmak-Karabtk-Zonguldak) Bolgesindeki Trenlere ON-
BOARD Ekipmani takilmasi1 Fayda Ve Maliyet Analizi

Rayli Sistemlerde degisik trafik yonetim sistemleri bulunmaktadir. Son donemlerde
Avrupa ulkeleriyle uyum kapsaminda siir gegislerindeki gecikmeleri personel ve lokomotif ve
benzeri ekipman farkliliklar1 nedeniyle olusan uyumsuzluklarin ortadan kaldirilmasi amaciyla
tek tip trafik yonetim sistemi belirlenmis olup bu sistem ERTMS (Avrupa Demiryolu Trafik
Yonetim Sistemi) olarak adlandirilmigtir. Yeni sinyalizasyon hatlar1 dnceden standartlar
belirlenmis ERTMS sistemine gore yapilarak tek bir sinyalizasyon dili kullanilmasi
hedeflenmektedir. Rayli sistem trafik sistemlerinde ERTMS sistemi ilk dnce 2009 yilinda
acilan Ankara-Eskisehir YHT (Yiiksek Hizli Tren) hattinda Seviye 1 olarak uygulanmustir. Iki
ray arasina travers ilizerine monte edilen baliz ve tren altindaki anten yardimiyla yol ve livre
(Tren Seyir Bilgileri) bilgileri trene iletilir. Trene iletilen bilgiler lokomotif veya tren seti
kumanda markizindeki hayati bilgisayar yani ON-BOARD tarafindan otomatik olarak
degerlendirilerek arayliz ekraniyla makiniste bildirilir. Makinist bildirilen talimatlara
uymadiginda tren otomatik olarak durdurulur. Trafik emniyeti a¢isindan biiyiik 6nem tasiyan
ara¢ Ustindeki bu ON-BOARD ekipmanlarinin hatta ¢alisan tiim trenlerde monte edilmis
olmasi ve sorunsuz ¢alismasi bilyiik 6nem arzetmektedir. Ciinkii kazalarda personel hatalar1 ve

bilhassa ara¢ kullanan DTI personelinin hiz limitlerine uymamasi ve sinyal ihlali yapmasi
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onemli bir yer tutmaktadir (TCDD E. D., 2020) 2013 yilinda gergeklesen ve 79 kisinin 6liimii,
140 kisinin yaralanmasi ile sonuglanan Ispanya tren kazasinda tren iistii ETCS (On-Board)
sisteminin kapali olmasi nedeniyle makinist 80 km/s ile girmesi gereken kurba 195 km/s ile

girmis ve elim kaza yasanmistir (Kandemir, 2016).

Sekil 61. ERTMS Tren Ustii Otomatik Koruma Sistemi.
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Kaynak:https://www.aselsan.com.tr/tr/cozumlerimiz/ulasim-sistemleri/rayli-ulasim-
sistemleri/ertms-seviye-12-tren-ustu-otomatik-koruma-sistemi(Erisim 15.10.2021)

Tez konumuz olan Irmak-Karabik-Zonguldak (IKZ) hatt1 2012-2016 yillar1 arasinda IKZ
Sinyalizasyon Ve Rehabilitasyon Projesi kapsaminda ERTMS Seviye 0 ve Seviye 1 sistemine
uygun olarak altyapis1 kurulmustur. Yasal mevzuat geregi arag iistii ON-BOARD ekipmani
bulunan ve faal olan trenler tek hat isletmeciligi yapilan hattimizda ayni1 yone birbirini blok
mesafesiyle takip etmekte, arag tsti ON-BOARD ekipmani olmayan trenler ise birbirini ayni
yonde istasyon mesafesiyle takip etmektedirler (TCDD, Mevzuat Talimatlar, 2020). Ancak
ozellikle bulugsmalarda (tek hatlarda zit istikamete giden trenlerin bir istasyonda karsilagsmasi)
kars1 yonden gelecek treni beklemesi gereken trenlerde trafik emniyeti acisindan arag listii ON-
BOARD ekipmani1 makinist sinyal ihlali hatalarin1 6nleyen ¢ok dnemli bir sistemdir. Tezimizin
bu bolumunde ara¢ st ON-BOARD ekipmanlarmin sagladigi toplam faydalarmin getirdigi

toplam maliyetler ile karsilastirmasi yapilacaktir.
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4.2.1. TCDD IKZ (Irmak-Karabtuik-Zonguldak) Boélgesi Trenlere ON-
BOARD Ekipmam takilmasinin Faydalari

Arag Usti ON-BOARD ekipmanlar1 yoldaki balizlerden aldig: yol ve sinyal bilgilerini
makiniste Onilindeki arayliz araciligi ile iletmekte, sinyal ihlallerini ve hiz ihlallerini
engellemektedir. Bu nedenle tek hat isletmeciligi olan bolgemizde bulugmalarda beklemesi
gereken trenin kirmizi sinyal ihlali yaparak beklemeyip devam etmesi durumunda olabilecek
karambolii (karsilikli ¢arpisma) ve ayni yone gidislerde dndeki trenin herhangi bir nedenle
durmasi veya beklemesi durumunda yine kirmizi sinyal ihlali yaparak arkadan carpmalar
engellemektedir. Yine makinistin hiz ihlali yapmasi ve buna bagli deray (raydan ¢ikma)

kazalarii da engellemektedir.

Tablo 8. Rayh Sistem Arac¢ Fiyat Tablosu.

ORTALAMA SET,LOKOMOTIF VE VAGON MALIYETLERi

Lokomotif/SET Tipi Fiyati Not

Rotem 68000(ElektriklijLoko  |4.000.000 Euro

Siemens (Elektrikli)Loko 4,500.000 Euro

Dizel Elektrik(DE)Loko 3.000.000 ile 3.500.000 Euro

Hizli Tren Seti 20.000.000 ile 35.000.000 Euro arasi vagon sayisina gbre |Genelde 6 vagonlu oluyor(Vagon basi 5.000.000)
EMU ve DMU vagon bagi maliyet| 1.800.000 ile 2.000.000 Euro aras 2,3 ve 4 vagonlu gegitleri oluyor

1Yiik Vagonu 100.000 ile 400.000 Euro arasi 1 trende maksimum 50 vagon(4 dingilli) olabilir
1Yoleu Vagonu 1.300.000 ile 1.500.000 Euro arasi Genelde 1 trende 3 ila 15 vagon arasi olabilir

Kaynak: Arastirmacinin kendi ¢aligmasiyla olusturulmustur.

Arag Ustt ON-BOARD ekipmani olmayan trenlerde makinistin kirmizi sinyal ihlali ve
hiz ihlali neticesi olabilecek herhangi bir kazada ve 6zellikle karambol kazalarinda telafisi
mumkin olmayan can kayiplar ile yaralanmalar ve yukaridaki tablodan goriilecegi lizere ¢ok
yuksek maliyetli tren setlerinin, lokomotiflerin, vagonlarin agir hasarlanmasi veya 1skat
edilmesi ile yolda agir altyap1 hasarlar1 yasanabilecektir. Ayrica biiyiik kazalarda yolun uzun
stire kapal1 kalmasi neticesi uzun siire tren calistirilamayip trenlerin seferlerinin iptal edilmesi
muhtemeldir. Ayrica bu tiir kazalar sonucu kazazede ve yakinlarina yiiksek tazminat bedelleri
6denebilmektedir. Yine yasanan biiyiik kazalarda kuruma ve sisteme olan giiven sarsilmakta ve

biiyiik itibar kayb1 yasanabilmektedir. Asagidaki ara¢ iisti ON-BOARD fiyat tablosundan
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goriilecegi tizere Irmak-Karabik-Zonguldak rayli sistem hattinin tamaminda calisan tim
trenlere ara¢ Usti ON-BOARD ekipmani takilmasinin toplam maliyetinin, yukaridaki ¢eken
cekilen arag fiyat tablosundan goriilecegi gibi yasanabilecek olasi bir kazada ortaya ¢ikabilecek

kayiplara oranla ¢ok diisiik kaldig1 anlagilmaktadir.

4.2.2. TCDD IKZ (Irmak-Karabuk-Zonguldak) Bolgesi Trenlere ON-
BOARD Ekipmam takilmasinin Maliyetleri

Asagida Tabloda 4.3°te 6 adet EMU veya DMU tren seti i¢cin ERTMS cift tarafli olarak
ON-BOARD arag iistii ekipman resmi licret tablosu yer almaktadir. Yani ¢ift tarafli oldugu icin
12 adet On-Board fiyatidir. Bolgemizde galisan lokomotifler tek kumanda markizli dizel
lokomotifler oldugundan tek takilmasi yeterli olacaktir. Ancak son varig istasyonunda
lokomotifler torna (Dondiirme) edilmelidir ki su anda zaten trafik geregi goriis agis1 igin torna
edilmektedir. Yada ¢ift lokomotif verilen trenlerde biri ters biri diiz olacak sekilde baglanarak
torna edilmesine gerek kalmamaktadir. Ticari sir olmasi nedeniyle firma ve marka ismini
goOsteremiyoruz. Asagidaki ilgili firma resmi licret tablosundan goriilecegi tizere 6 tren seti i¢in
toplam Ucret 1.729.552,62+273.000,00= 2.002.552,62 Euro dur.

Tablo 9. ON-BOARD Fiyat Tablosu.

Total sub- Total local
Unit Price system Price | support Price
Item Sub-system Description Quant, Eur. Eur, Eur.
42 FUTUR 3000 ERTMS SYSTEM, ON BOARD 1.720.552,62 273.000,00
421|'FUTUR 3000° EVC, European Vital Computer,
housed in 19" rack 6| 126.48576|  758.914,56
4.2.2[Receiver equipment, including Balise Transmission
[Module (BTM) and antenna, for ERTMS. 12 39,139,68 469.676,16
4,2.3|Driver Machine Interface (DMI). 12 8.169.20 98.030.40
4,2.4|Juridical Recorder Unit (JRU), for on-board ERTMS. 3 11.872,18 71,233,08
4.2.5|Tacho-generator, complete, including conneclors,
cable and cable protections. 12 157380 18,865,60
4.2.6|Doppler system, complete, including hose. 12 5.734.35 £6.812,20
4.2, 7|instalation, testing and commissioning of on board
ERTMS/ETCS  equipment, complete,  including
connectors, Disconnection Boxes, cables. 6 4066677 244,000,62
4,2.8| Local support for testing and commissioning. 6 45.500,00 273.000,00

Bunu tek lokomotif icin hesaplayacak olursak ise yukaridaki tablodaki “Unit Price” yani

Kaynak: Arastirmacinin kendi ¢aligmasiyla olusturulmustur.

birim fiyat1 stitununu topladigimiz zaman;
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126.485,76
39.139,68
8.169,20
11.872,18
1.573,80
5.734,35
40.666,77
45.500,00

279.141,74 Euro rakamini bulmus oluruz.

Buldugumuz bu rakam yiik trenlerini temin eden lokomotif basina ON-BOARD
maliyetidir.

Asagidaki tablodan goriilecegi tlizere 23 adet yiik trenini temin etmek iizere 22 adet
lokomotife ihtiyag vardir. 3 adet lokomotifi de yedek olarak planlasak toplam 25 adet lokomotif
icin 25 x 279.141,74 = 6.978.543,5 Euro bulunur.

Yolcu trenleri icin tabloda verilen fiyat ise 6 adet tren seti igin ¢ift yani onlii arkali ON-
BOARD fiyati olup 1.729.552,62+273.000,00 = 2.002.552,62 Euro. Bélgemizde 16 adet yolcu
treni 6 adet setle temin edilmekte olup 2 adet set yedek bekletecek olsak 8 adet set icin
2.002.552,62 + 667.517,54 = 2.670.070,08 Euro bulunur.

Yuk trenleriigin  6.978.543,5
Yolcu trenleri icin - 2.670.070,08

9.648.613,58 Euro toplam ara¢ Ustli emniyet sistemi olan ON-BOARD
ekipmani maliyeti bulunmus olur.

Sekil 62. ON-BOARD Ekipmam Makinist Arayiizii
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Kaynak:https://stringfixer.com/tr/ETCS (Erigim 20.10.2021)
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IRMAK-ZONGULDAK ARASI CALISAN TREN DURUMLARINI GOSTERIR
TABLODUR

19.11.2021

Bu tarihte Hattimizda Zonguldak-Ulkii aras1 11 yiik treni,16 yolcu (DMU set) treni, Karabiik-
Irmak aras1 12 yiik treni ¢aligsmistir. Ortalama tren sayilarimiz bdyledir.

Zonguldak-Ulkii arasi

Yk Trenleri

23044/23045 trenler 22051-22081 makina

23035/23036/23038 trenler 22029-22021 makinalar

23040/23048/23049 trenler 22016 makina

23031/23032/23061 tren 22018 makina

Yolcu Trenleri

22622/22623 ve 22628/22631 trenler 15006 DMU Set
22624/22627 ve 22636 trenler 15423 DMU Set
22626/22625 ve 22632 trenler 15439 DMU Set
22630/22629 ve 22635 trenler 15434 DMU Set
22627/22636 trenler 15423 DMU Set

22633 tren 15003 DMU Set

Irmak-Karabiik arasi

23007 tren 22012 makina

43413 tren 33051 makina

23256 tren 22037 — 22084 makinalar
23002/23216 trenler 33048 makina
53537 tren 22058 — 22063 makinalar
23214 tren 33070 makina

53509 tren 33002 makina

53523 tren 22006 — 22075 makinalar
43411 tren 24120 makina

23254 tren 22002 — 22019 makinalar
23224 tren 22083 — 22050 makinalar

Yukaridaki bilgileri tablo iizerinde gosterecek olursak asagidaki fayda-maliyet analizi
tablosunu olusturmus oluruz.
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Tablo 10. Fayda-Maliyet Analizi Tablosu.

FAYDA-MALIYET ANALIZI TABLOSU
FAYDA MALIYET
Olasi kazada olabilecek kayiplar | Birim Fiyati Toplam ON-BOARD Maliyeti | Birim Maliyeti Toplam
2 Tren seti(4'er vagonlu) 1.900.000 Euro |15.200.000 Euro | 8 Adet Tren Seti 333.758,76 Euro |2.670.070,08 Euro
(Odenebilecek tazminatlar ~ |..... 2.000.000 Euro |25 Adet Lokomotif 279.141,74 Euro |6.978.543,5 Euro
Yolun kapali kalmasindan iptal Yeni personel igin egitim
edilen trenler ve tehirler ... 1.000.000 Euro |harcamasi 1.000 Euro | 100.000 Euro
Yol altyapr bakim-onarim
gidefleri ... 300.000 Euro
GENEL TOPLAM)18.500.000 Euro GENEL TOPLAM |9.748.613,58 Euro
SONUG

Toplam Fayda  |18.500.000 Euro

Toplam Maliyet | 9.748.613,58 Euro

Fayda Maliyet Orani = 18.500.000/ 9.748.613,58

Fayda Maliyet Orani = 1.89

Kaynak: Arastirmacinin kendi ¢aligmasiyla olusturulmustur.

Buradan c¢ikarilacak sonu¢ DMU Set’lerde ¢ift, lokomotiflerde tek ara¢ Ustl emniyet
sistemi olan ON-BOARD takilmasi gerekmektedir. Yukarida goriilecegi lizere yolcu trenleri
icin 16 yolcu trenini temin eden 6 tren setine 12 adet, art1 2 adet set yedek 4 daha toplam 16
adet ON-BOARD sistemi, yuk trenleri icin 23 adet yUk trenini temin eden 22 adet lokomotif
icin 22 adet, arti 3 adet yedek toplam 25 adet ON-BOARD sisteminin monte edilmesi
gerekmektedir. Altyapr olarak 2012-2016 yillar1 arasi yapilan ve 2016 yili basinda agilist
yapilan IKZ (Irmak-Karabiik-Zonguldak) Sinyalizasyon ve Rehabilitasyon projesi kapsaminda
yola ve sinyalizasyon sistemine emniyet ekipmanlari monte edilmis olup ¢alismaya hazirdir.
Ayrica ON-BOARD hakkinda 2016 yilinda tiim makinistlere 6rnek lokomotif iizerinde
onceden egitim verilmistir. Su anda mevcut durumda egitim harcamasi yapilmayacaktir. Sadece
arag Ustine ON-BOARD ekipmaninin monte edilmesi yeterli olacaktir. Ancak yeni personel
alindiginda yarim giinliik (4 saat) egitim yeterli olacaktir.

Avrag Ustt ekipman ON-BOARD yol ve sinyal bilgilerini balizlerden alip bilgisayarinda
isleyerek makinist arayiliziinden makiniste bilgi ve uyar1 vermekte, treni hiz yoniiyle de
denetlemekte ve uyarilara uyulmadigi takdirde, treni otomatik olarak durdurmaktadir. Bu
nedenle trafik emniyeti acisindan ERTMS sisteminin olmazsa olmazidir.
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Sekil 63. ispanya Yiiksek Hizh Tren Kazas.

0

Kaynak:https://www.evrensel.net/haber/63016/ispanyada-tren-faciasi-80-olu
(Erisim 25.10.2021)

2013 yilinda Ispanya’nin Santiago Compostela kentinde yiiksek hizli tren normal
konvansiyonel hatta 80 km/h ile girmesi gereken kurba (viraj) 192 km/s ile girince tim
vagonlar1 (13 vagon) raydan ¢ikarak devrilmis olup 79 kisi hayatin1 kaybetmis ve 178 kisi
yaralannustir (Euronews, Ispanya Tren Kazasi, 2013).

Eger tren ERTMS sisteminde arag iisti ON-BOARD ekipmaniyla siiriiliiyor olsaydi
sistem 80 km/s lizerine ¢ikmaya izin vermeyerek kaza 6nlenmis olacakti. Yani ara¢ tsti ON-
BOARD ekipmani sadece sinyal ihlali neticesi ¢arpismalar1 degil bununla birlikte her noktada
hiz denetimi de yaparak izin verilen hizin iizerine ¢ikilmasina bagli raydan ¢ikma yani deray ve
devrilmelere de engel olmaktadir.
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SONUC

Bu c¢alismamizda rayli sistemlerin genel bir tanimi yapilarak, trafik emniyeti
saglanmasinda yeni bir yaklasim olan EYS (Emniyet Y 6netim Sistemi) hakkinda bilgi verilmis,
tespit edilen tehlikelerin risk analizleri, risk katsayisinin belirlendigi tablolar yardimiyla
gosterilmistir. Bu risk katsayilari yukaridan yani en yiiksek riskten baglanarak “Kabul Edilmez,
Istenilmez, Tolere Edilebilir, ihmal Edilebilir” seklinde isimlendirilmekte ve bu cercevede

oncelikli tedbir alinmas1 gereken tehlikelerin bilinmesine imkan saglamaktadir.

Daha sonra Tez konusu olan ve “Evren Ve Orneklem” béliimiinde belirtildigi iizere 415
kilometrelik tek hat isletmeciligi yapilan TCDD Irmak-Zonguldak hatti incelenmistir. Bu
hattimizda 2016 yilinda IKZ Sinyalizasyon Ve Rehabilitasyon Projesi tamamlanarak ERTMS
sistemine uygun olarak hat trafige acilmistir. TCDD IKZ Gegici Islerme Talimatiyla arag iistii
ON-BOARD ekipmani olan trenin blok mesafesiyle, olmayan trenin istasyon mesafesiyle
sevkedilecegi emirlenmistir. Altyapt ERTMS sistemi olarak ¢alismaya hazir olmakla beraber
ancak degisik sebeplerden dolay1 arag tistiit ON-BOARD ekipmanlar heniiz tamamlanmamustir.
Yukarida yapilan fayda-maliyet analizinden de anlasilacag: tlizere tez konumuz olan Irmak-
Zonguldak arasinda g¢alisan tiim yolcu ve yiik trenlerine ara¢ {iistii ekipmanlarin takilmasi
9.648.613,58 Euro olarak hesaplanmistir. Biiyiik tren kazalarinda maddi kayiplarin yukaridaki
maliyet tablosundan da anlasilacag: tizere en az 20 Milyon Euro nun lizerinde olacag: ve telafisi
miimkiin olmayan can kayiplar1 yasanabilecegi diisiiniildiigiinde bu maliyetin saglayacagi

faydaya oranla ¢ok diisiik olacagi dngoriilmektedir.

Yasanan kazalarin biiyiik bir boliimii insan hatasindan ve mevcut kurallara uymamaktan
kaynaklanmaktadir. Oncelikle teknolojik iyilestirmelerle insan faktoriini azaltarak, bu
miimkiin degilse insanin mevcut oldugu yerlerde ise otomatik kontrol sistemleriyle denetimi

yogunlastirip siirekli kilarak, cok daha emniyetli bir tren trafik isletmeciligi saglanabilir.
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