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Ozet

Bu ¢alisgma kapsaminda demiryolunda raylarin birlesim noktalar1 ve ozelliklerinin aragtirilmasi planlanmustir.
Demiryolu araglarinin tekerleklerine en az direnci gosterecek bir yuvarlanma yiizeyi saglayan ve tekerlekleri
kilavuzlayan, ayrica dingillerden aktarilan kuvvetleri traverslere aktaran dokme celikten yapilmig istyapi
malzemesine ray denilmektedir. Ray uglarmin birbiri ile baglandigi kisimlara conta adi verilmektedir. Bu
baglantilar cebire, cebire bulonu ve rondele ile saglanmaktadir. Cebireli baglantilarin iyi olabilmesi i¢in: Ray
ucarliin baglantisinda kargilikli olarak baglanan iki cebire ile en az rayinkine denk bir mukavemet saglanmalidir.
Trenler gegtigi sirada bir rayin iist yiizeyinde yada mantarin i¢ tarafindaki diisey yiizde diger raya gore bir diizey
farki olmamalidir. Dilatasyon uygun olmalidir.

Demiryolunun yapisi itibartyla, raylarin yuvarlanma yiizeylerinin devamliligi esastir. Raylarin yuvarlanma
yiizeylerinin devamliligini bozan ve bir takim 6zellikler arz eden noktalar vardir. Bu noktalarin en 6nemlilerinden
biriside contalardir. Contalar, raylarin travers lizerine oturmalarina gore mesnetli, konsol ve sakin conta olarak
uygulanmaktadirlar. Mesnetli ve sakin contanin olumsuz etkileri konsol conta sisteminde goriilmediginden rayh
sistemlerde genellikle konsol conta uygulanmaktadir. Konsol contalarin sakincasi ise cebirelerde egilme ve
kirilmalar meydana gelmesidir. Ancak ray ve traverse gore cebire daha diisiik maliyetli oldugundan bu durum g6z
ardi edilmektedir. Contalar karsihkli iki dizideki ray baslarinin gonye farkina gore ise karsilikli ve sasirtmali
olmak tizere iki sekilde diizenlenmektedir. Bu ¢aligmanin daha 6nce yapilmis ¢alismalar ve standartlar agisindan,
literatiire katkis1 olacag1 diistiniilmektedir.
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Investigation of the Rail Juncture on The Railroad and Its Features
Abstract
In this study, the rail juncture on railroad and its features is researched. Rail is called upper-structures metarial which
provide bearling surface that gives the least resistance for wheels of railroad vehicles, guiding the wheels, also,
transfering the force from axles to traverses and made up the cast steel. Seal is called the parts, the nips of rails tied on
both sides. These links are provided with the fishplate, the fishplate both and the rondel. A durability should be
provided at least as much as that of the rail with two fishplates which is tied on both sides during linking rail nips so
that fished joints can be good. During a train passing, any level difference should not be found for the other rail either
on upper-surface of the rail or on vertical surface inside cork. The dilatation should be suitable.
In respect of structure of the railroad, continuousness of bearing surface of the rail is essential. There are points which
damages the continuousness of bearing surface of the rail and which requries certain qualifies. One of the most
important of these points is seals. If seals are according to mitre difference of rail head on two mutual strings, they are
arranged with two ways as both sides and tusk tenon. If the seals are installed upon the traverse in accordance with the
rails, they are applied as supported, cantilever and unmoving seal. Because negative effects of supported and unmoving
seals don’t occur in the cantilever seal system, the cantilever seal is usually applied at the rail system. Disability of the
cantilever seal is to occur curvatures and breakings at fishplates. But this situation is ignored because the fishplate is at
lower cost than the rail and the traverse. This study is thought to contribute to the literature in respect of studies held
before and the standards.
Key Words: The Railroad, The Rail, The Rail Juncture, The Seal, The Seal on Railroad, The Seal Formation
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1. GIRIS

Ulasim, insan veya esyanin, ihtiyaglarini gidermek amaciyla zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde
yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmettir. Demiryolu, adina tren dedigimiz ¢eken ve ¢ekilen
araclardan meydana gelen tasit dizisinin tizerinde hareket ettigi, bir ¢ift ray dizisi ile, bu diziyi meydana
getiren tesislerin tiimiine denir [1]. 1840’lardan sonra biitin Avrupa, Amerika ve diinyanin diger
iilkelerinde yogun bir demiryolu ag1 olusmaya baslamistir. Birkag on yil i¢inde demiryolu, tasidig yiik
hacmi ve yolcu sayisindaki istikrarli artis nedeniyle énemli bir tasima sistemi olmustur [2]. Ulkemizde
2010 yil istatistik verilerine gore konvansiyonel hat 11.052,00 Km ve hizli tren hatt1 ise 888,00 Km. dir

[3].

Demiryolu altyap1 ve iistyap1 olmak iizere iki ana boliimden olusur. Demiryolu arabalarindan gelen statik
ve dinamik kuvvetleri tekerleklerden iistyapiya gelirler ve buradan altyapiya gegerler. Demiryolunda;
altyapi platformu iizerine oturan yap: kisma iistyap: denilmektedir. Ustyapiy1 olusturan elemanlar ray,
travers, balast ve kiigiikk yol malzemelerdir [4]. Bu elemanlar hakkindaki bilgiler asagida kisaca
verilmigtir.

Balast: Platformun {izerine désenen, traverslerin aralarini dolduran ve traverse elastik bir yatak olusturan,
traversler tarafindan iletilen tiim etkileri platforma ileten, 30-60 mm. ebadinda kirilmis, keskin koseli ve
keskin kenarli sert ve saglam taslara denilmektedir.

Travers: Raydan gelen yiikleri daha genis bir yiizeye yayarak balasta ileten, yolun agikligini saptayip,
koruyan ve yolu yan etkilere karsi ekseninde tutan, rayin altina dosenmis yol listyapt malzemelerine
denilmektedir [5].

Ray: Demiryolu araclarinin tekerleklerine en az direnimi gosterecek bir yuvarlanma yiizeyi saglayan ve
tekerlekleri kilavuzlayan, ayrica dingillerden aktarilan kuvvetleri traverslere aktaran dokme ¢elikten
yapilmis iistyap1 malzemesidir [6]

Kiiciik Yol Malzemeleri: Raylarin birbiri ile ve traverslerle baglantisini saglayan kii¢iik malzemelere
baglant1 elemanlarina denilmektedir [5].

Yol yapisinin davranisi, onemli dlcilide yapr tipine, kullanilan yap1 elemanlarina ve malzemelerine, yapim
kalitesine ve bakim diizeyine baglidir. Demiryolu yap: tipleri; balastli yol yapilar1 (Ballasted Track
Structures), plakli (rijit) yol yapilar1 (Slab Track Structures), gdmiilii rayli yol yapilart (Embedded Rail
Structures) olarak 3 ana grupta toplanabilir. Bu demiryolu yap tipleri hakkindaki bilgiler asagida kisaca
verilmistir.

Balasth Ustyapi: Bugiin diinyada kullanilan demiryollarinin ¢ogunlugunun {istyapisi, balast tabakasi
tizerine dosenmis ahsap, celik veya betonarme traverslere mesnetlenmis ray dizilerinden meydana
gelmektedir. Yapim, bakim, onarim kolayliklar1 ve diisiik maliyetli olmalar1 nedeniyle balasth {istyap:
sistemlerinin gelecekte de uzun bir siire kullanilacag asikardir. Fakat rijit tistyapinin maliyeti daha fazla
olmasma ve kalifiye is¢ilik gerektirmesine karsin, kullanilabilirlik stiresi klasik iistyapidan daha fazla,
bakimi i¢in harcanan zaman ve maliyet ise daha azdir. Bu durum, giiniimiiziin gittikge artan trafik
yogunlugunda bakim ve yenileme islemlerinin yapilabilmesi i¢in biiyiik bir avantaj saglamaktadir.

Rijit Ustyapi: Balast tabakasi yerine; daha az sekil degistiren beton, betonarme ya da asfalttan yapilan
tagima tabakalarinin kullanildig1 bir demiryolu tistyap1 tipidir. Tasima tabakasi asfalt ya da beton olabilir.
Rijit iistyap1 i¢in gerekli elastiklik, ray ve travers arasinda ve/veya travers altinda elastik malzemeler
kullanilarak saglanir [7].
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Gomiilii Rayh Yol Yapilar:: Gomiilii rayli yol yapist (Embedded Rail Structures) tipinin yap1 prensibi,
raylarin stirekli olarak elastik mesnetlenmis (yataklanmis) olmasidir. Raylar, beton tasima tabakasi
tizerinde yol ekseni dogrultusunda ve beton ya da istisnai durumlarda ¢elik malzemeden yapili paralel iki
kirisin (boyuna travers) iglerinde olusturulan oluklarda, dogal ya da kaucuk yataklar icine dosenmektedir.
Bu rijit {ist yap1 tipinin, ‘gémiilii rayli’ ve ‘karma sistemi ile sikistirilmasi rayl’’ olmak iizere iki farkli
uygulamasi bulunmaktadir. [8].

Rayli ulastirma sistemlerinde tistyapi, yol ve tasiyici sistem olmak {izere iki biiyiik gérev yapmaktadir.
Yol olarak, bir yandan tasit tekerleklerine diizgiin ve piiriizsiiz bir yuvarlanma yiizeyi sunmasi diger
yandan tasitlarin yanal yondeki hareketlerini kisitlayarak ve geometrisini bozmayarak kilavuzluk gorevi
yapmasidir. Tasiyici sistem olarak ise, tekerlekler tarafindan iletilen diisey dinamik yiikleri giivenlikle
karsilayip, kismen azaltarak ve yayarak taban zemine iletmesi, tasitlarin konforlu olarak seyirlerini
saglayan elastik bir yatak sunmasidir [9]. Demiryolu {istyapisinin gorevleri sunlardir;

e Tasitlara istenilen geometrik ve fiziksel standartlarda, diizgiin, priizsiiz ve giivenli bir yuvarlanma
yiizeyi saglamak,

e Tasitlarin olusturdugu dinamik etkiler ile diger dis etkileri giivenlikle (higbir kalici yer ve sekil
degistirme yapmadan) karsilamak, bunlar (elastik sekil degistirmeler ile) kismen azaltarak genis bir
yiizey boyunca altyapiya iletmek,

e Bu gorevleri diisitk maliyetle uzun bir siire siirdiirmek [10].

2. RAY

Bir rayl sistem isletmeciliginde altyapr ve istyapiyr olusturan elemanlarin niteliklerinin ve
niceliklerinin belirlenmesi islemi, rayli sisteme etki eden kuvvetlerin vektorel biiyiikliikleri ve sistem
lizerindeki dagilmas: ile dogrudan iliskilidir. Ustyapiy1 etkileyen kuvvetler, etki bolgeleri ve kaynaklar
gdz Onlinde bulundurularak diisey, yatay ve diger kuvvetler olmak {izere li¢ ana grupta
incelenebilmektedir [11]. Ustyapiy1 etkileyen kuvvetlerin tasinmasmi saglayan iistyapt elemanlarindan
biriside raylardir.

Degisken yiikler altinda, yiiksek zorlamalari, lizerinde oturdugu malzemeye intikal ettiren bir yap:
elemanlarina ray denilmektedir. Demiryolu tasimacilifindaki gelismeler; yiiksek hiz, uzun vagon
boylarinda daha biiyiik tekerlek yiikleri, kaynaksiz raylarin kullanimindaki gelismeler, daha biiyiik
ivmeler ve daha kisa fren mesafeleri olarak siralanabilmektedir. Performans artisin1 saglamak igin
raylarda ihtiya¢c duyulan ana 6zellikler; asinma direnci, yorulma direnci, plastik deformasyon direnci,
kalint1 gerilmelerin giderilmesi ve kaynaklanabilirliktir. Yiiksek asinma direnci perlitik ray geliklerinin
sertlik degerlerinin arttirilabilmesi ve metalurjik yapilarindaki gelismeler ile miimkiin olmaktadir [12].
Raylar kisacasi, demiryolu araglarmin tekerleklerine en az direnimi gosterecek bir yuvarlanma yiizeyi
saglayan ve tekerlekleri kilavuzlayan, ayrica dingillerden aktarilan kuvvetleri traverslere aktaran dokme
celikten yapilmis iistyapt malzemesi olarak tanimlanmaktadir [6]. Raylarun gorevleri asagida kisaca
belirtilmistir;

e Demir yolu araglarina, siirtiinmenin en aza indirildigi bir yuvarlanma yiizeyi saglamak,
e Demir yolu araglarinin tekerleklerini kilavuzlamak,

e Demir yolu araglarindan intikal eden kuvvetleri traverse aktarmak.
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Raylar Sekil 1.’de goriildigii gibi oluklu, ¢ift mantarli, patenli (vinyol tipi) raylar olmak {izere {i¢ ¢esitte
toplanmistir. Bu ray ¢esitleri hakkindaki bilgiler asagida kisaca verilmistir.
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Oluklu Cift Mantarl Patenli
Sekil 1. Ray cesitleri

Oluklu Raylar: Oluklu raylar tramvay hatlarinda kullanilir. Ayrica diger sase kaplamalar: ile
uyusabildigi i¢in demir yolu ve kara yolunun ayni seviyede Kkesistigi yerlerde (hemzemin gegit) kara yolu,
yaya yolu, demir yolunun ayni giizergah iginde bulunmasi durumunda ve &zellikle rihtim hatlarinda
kullanilir. Sakincali yonii ise boden yataklarinin gesitli malzemelerle dolmasi yolun siirekli bakim ve
temizlige ihtiyaci vardir zira boden yataklarinin dolmasi deray sebebi olabilmektedir.

Cift Mantarh Raylar: Bu raylar simetrik bir sekil arz edip bir alt bir de iist mantardan meydana gelir. Bu
rayin ortaya atihisindaki fikir iist mantarin aginmasindan sonra raymn c¢evrilmesiyle alt mantarin
kullanilmasi idi. Ne var ki {ist mantarla beraber alt mantarin da siirtinmeler nedeniyle asinmasindan 6tiirii
kullaniimasinin imkansizlig1 anlasilmistir. En son bu ray: kullanan Ingilizler de 1938 yilinda bundan
vazgegtiler. Simdi sadece Fransa’nin bazi bolgelerinde ikinci derecede hatlarda kullanilmaktadir.

Patenli (Vinyol Tipi) Raylar: Ray, traverse baglantisin1 saglayan ve paten ismini alan genislemis bir
dayanma tablas: ile tek yuvarlanma yiizeyinden olusur. Bunu bulan Ingiliz miihendisin ad: ile vinyol
raylar diye de taninmaktadir. Cift mantarh raylarin birgok sakincasini ortadan kaldirmaktadir. Kolaylikla
traversler tizerine monte edilebilir. Demir traverslerde dogrudan traverse oturur ahsap ve betonarme
traverslere seletler yardimiyla oturtulmaktadr.

Raylar, Sekil 2.’de goriildiigii gibi mantar, govde ve taban olmak lizere ii¢ bdliimden olugmaktadir.
Mantar, gévde ve tabandir. Tekerlekle dogrudan dogruya temasta bulunan mantar, yuvarlanma sathinin
bombeligi, yiiksekligi ve yanaklarinin egimi ile belirtilir. Bombelik yarigapt 200-500 mm arasinda ve
mantar yanaklar: egimi 1/20 olmalidir. Ray mantari iist koselerinin yarigcap1 bandaj bogaz yarigapr ile esit
olup R= 13 mm’dir. Raylar daha onceleri kullanildiklari hat bolgesine gore isimlendirilmistir.
Giiniimiizde UIC standartlarina uyularak, bir metresinin agirligina gore isimlendirilmektedir.
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Yuvarlanma Yiizeyi

Yanak Egimi= 1120

Givde

Cebire

Yataklary \
Taban \I

Sekil 2. Rayim boliimleri

TCDD’ce kullanilan raylarin ebatlari Tablo 1’de verilmis olup demir yollarinda konvansiyonel hatlarda
49’luk ray kullanilmaktadir. Demir yollarinin hizli tren hatlarinda ise 60°lik ray kullanilmaktadir. Hafif
rayli sistemlerde ise farkli ve daha kiigiik kesitte raylar kullanilmaktadir [9].

Tablo 1. TCDD’ce kullanilan raylarin ebatlar1 [9].

Taban Yiikseklisi Mantar Govde
Rayin Cinsi Genisligi Userils Genisligi Kalinlig
(mm)

(mm) (mm) (mm)
60.340 kg/m 150 172 12 16,5
49.050 kg/m 125 148 67 14
49.430 kg/m 125 149 67 14
46.303 kg/m 134 145 64 15
39.520 kg/m 120 138 62 12

Son yillarda konvansiyonel hatlarda yapilan poz c¢alismalar ile birlikte artik konvansiyonel hatlarda da
60’1 ray kullanilmas1 baslamistir. Ornegin Eskisehir-Konya hatti Eskisehir-Alayunt Istasyonlart
arasindaki konvansiyonel hat kesiminde 60’lik ray kullanilmistir. TCDD’ce hizli tren hatlarinda % 100°de
60’lik raylar, konvansiyonel hatlarda kullanilan ray cinslerinin ise yillara gore oranlar1 Tablo 2.’de
verilmistir.

Tablo 2. Konvansiyonel hatlarda kullanilan ray cinleri yillara gore oranlar1 [13, 14, 15, 16, 17 ve 3]

o Ray Cinleri Yillara Gore Oranlar1 (%)
Rayin cinsi
2005 | 2006 | 2007 2008 2009 2010
60 kg/m - - 0,1 1,7 3,9 9,2
49.05 kg/m 66,3 68,7 69,6 69,1 71,1 69,1
46.303 kg/m 17,0 15,7 15,2 14,1 12,3 11,0
46.303 kg/m’den az 16,7 15,6 151 15,1 12,8 10,6
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3. CONTA

Raylar genel olarak 12-18-24-36-54-72 metre uzunluklarinda iiretilmektedir. Ulkemizde 2007 yilindan
itibaren 72 metre uzunlugunda ray iiretimine baslayan diinyada da sayih tek fabrika KARDEMIRdir [9].
Ray uglarinin birbiri ile baglandig1 kisimlara conta denilmektedir. Bu baglantilar cebire, cebire bulonu ve
rondele ile saglanmaktadir. Bu baglanti malzemeleri asagida kisaca agiklanmustir.

Cebire: Ray uglarini baglayan 6zel profilli demir lamadir.
Cebire Bulonu: Cebire ile ray uglarinin baglanmasini saglayan civata ve somunudur.
Rondela: Cebirenin baglantisinda elastikiyeti saglayan 6zel elemandir [18].

Cebireli baglantilarin iyi olabilmesi i¢in: Ray ucarlinin baglantisinda karsilikli olarak baglanan iki cebire
ile en az rayinkine denk bir mukavemet saglanmalidir. Trenler gectigi sirada bir rayin iist yiizeyinde yada
mantarin i¢ tarafindaki diisey yiizde diger raya gore bir diizey farki olmamalidir. Dilatasyon uygun
olmalidir [4].

Demiryolunun yapist itibari ile, raylarin yuvarlanma yiizeylerinin devamlilifi esastir. Raylarin
yuvarlanma yiizeylerinin devamliligin1 bozan ve bir takim ozellikler arz eden noktalar vardir. Bu
noktalarin en dnemlilerinden biriside contalardir. Raylar diger {ist yap1 elamanlarina nazaran daha biiyiik
stres ve dinamik yiik etkisi altindadirlar. Bu stres ve dinamik yiikler gerek kaynakli ve gerekse contalarda
Oonemli derece de artan etki gosterirler. Bu nedenle de yolun diger bdlgelerine gore contalarda
deformasyon (bozulma) daha kisa siirede meydana gelir. Contalardaki bu deformasyon genellikle ray
uclarinda egilme ve ezilme olarak goriilmektedir. Egilen ve ezilen contalarda ¢ok sik yol tamirat1 yapilsa
dahi vuruntular dittik¢e siddetlenerek artar. Bu da ¢eken ve ¢ekilen araglarin yipranmasina, yolun emniyet
ve konforunun bozulmasina, bakim maliyetinin armasina neden olmaktadir [18].

Contalardaki bakim masraflarindan kaginmak ve yolun konforunu, hizini artirabilmek igin contalar
kaynaklanarak uzun kaynakli raylar (UKR) elde edilmektedir. Bu nedenle raylarin ilk teskili esnasinda ne
kadar uzun ray kullanilirsa kaynaklama masrafi da o derecede azalir [9]. Asagida belirtilmis hat kisminda
UKR yapilmasi istenilmemektedir.

e Yenilenmesi yeni yapilmis hat kesimlerinde,

e Fazla aginmaya maruz olan ve sik sik yenileme ihtiyaci1 gosteren hat kesimlerinde,

e Balastin ¢ok fazla eridigi, tiikendigi hat kesimlerinde,

e (Cokmelere, sel felaketlerine maruz kalan hat kesimlerinde,

e %o 6,6’dan biiyiik egimli hat kesimlerinde,

e Altyap1 sorunu ve tas diisme olaylarinin yogun oldugu hat kesimlerinde,

e Kurp yaricapt 800 metreden kiigiik ahsap traversli ve kurp yaricap1 500 metreden kii¢lik beton traversli
hat kesimlerinde,

e 46,303 kg/m’den daha az agirlikta olan raylarla doseli hat kesimlerinde,

e Altyapis1 oturmus, sik sik bakim gerektiren, tasman yapan yerlerde, yeni yapilmis dolmalarda ve
trenlerin patinaj yapmasi ile taninmis yol kisimlarinda uygulanmamalidir [19].
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4. CONTA TESKILI VE DUZENLEMALERI

Conta teskili yapilirken karsilikli iki dizideki ray baslari ayni hizada olmalidir. Contalarin karsilikl
olmamas: halinde olusacak ¢apraz diisey eksen arizalari (nivelman arizalari) araglarda, seyir esnasinda
burulmalara ve dolayis: ile deraylara neden olur. Contalar karsilikli iki dizideki ray baslarinin génye
farkina gore 2 sekilde diizenlenmektedir.

Karsihkh Conta: Sekil 3.’de gortildigt gibi her iki ray dizisinde ray baslart ayni hizadadir. Yolun
genel bakimi ve contalarin diisiik olmamasi1 kaydi ile en ideal conta teskil sistemi karsilikli contadir. Bu
sistemde eger dizinin her ikisinde de contada diisiiklik varsa ¢ok siddetli sarsinti ve vuruntular
olusacagindan, yolun iizerinde seyreden araglarin sustalar1 kirilabilir. Bu sistemde contalar da dirsek (fles
hatasi) ¢okga gortliir. Karsilikli contada ray basi gonye farki 70 mm’den fazla olmamalidir.

70 mm.den fazla olmamalidir.

!

B
B

Sekil 3. Karsilikli conta

Sasirtma Conta: Sekil 4.’de goriildiigii gibi kisa rayli contalardaki dirsekleri 6nlemek igin bir ray
dizisinde teskil edilen conta diger dizideki rayin ortasinda ya da orta noktanin 55 cm ilersine, gerisine
gelecek sekilde conta olusturulmasina sasirtma conta denir. Sasirtma conta sistemi uygulanan yollarda,
contalarda meydana gelecek ¢apraz diisiikliikler nedeniyle iizerinde seyreden araglarda lase (yalpalama)
hareketlerine neden olur. Bu nedenle;

e Ekartman daha ¢abuk bozulur,

e Yol tistyapt malzemelerine zarar verir. Asinmasina, kirilmasina, lackalagsmasina neden olur,
e Yolda dresaja neden olur,

e Uzerinde seyreden araglarda asinma, kirilma vb. arizalar meydana getirir,

e Demir yolu tasimaciliginda konfor bozulur.

55 cm.den fazla olmamalidir.
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Sekil 4. Sasirtma conta
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Contalar, raylarin travers {izerine oturmalarina goére mesnetli, konsol ve sakin conta olarak
uygulanmaktadirlar ve uygulama ¢esitleri hakkinda asagida bilgi verilmistir.

Mesnetli Conta: Mesnetli contalarda travers conta altinda mesnet teskil ettiginden, trenlerin gecisi
esnasinda meydana gelen vuruntular sebebiyle; ray baslarinda ezilmeler, traverslerde ¢atlama ve kirilma,
balastta yipranma ve toz haline gelme, yolda daha ¢abuk bozulma meydana gelir. Ayrica esneklik ¢ok az
oldugundan tekerlere intikal eden dinamik kuvvetlerde artis meydana gelir. Bu nedenlerle uygulanmasi
dogru olmayan bir baglant: seklidir. Mesnetli conta Sekil 5.”de verilmistir.

Vi VA 74

Sekil 5. Mesnetli conta

Sakin Conta: Sekil 6.’da goriildiigii gibi contalarda iki traversin yan yana getirilip birlestirilmesine denir.
Birlestirilen bu traverslerin ylikseklikleri birbirine esit olmaldir. Travers altlarinin balastla sikistiriimasi
(buraj) her iki traverste tek yanl yapilabildiginden zamanla traverslerin yan dénmesine, ¢atlamalarina,
kirllmalarina ve baglanti malzemelerinin gevseme ve kirilmalarina neden oldugundan tercih
edilmemektedir.

Sekil 6. Sakin conta

Konsol Contalar: Elastikiyeti nedeniyle contalardaki vuruntular: iyi bir sekilde yok eder. Vasitalari ve
hatti zararl dinamik tesirlerden korur. Mesnetli ve sakin contanin olumsuz etkileri bu baglanti sisteminde
goriilmediginden rayl: sistemlerde genellikle konsol conta uygulanmaktadir. Konsol contalarin sakincasi
ise cebirelerde egilme ve kirilmalar meydana gelmesidir. Ancak ray ve traverse gore cebire daha diisiik
maliyetli oldugundan bu durum goz ardi edilmektedir [9]. Konsol conta Sekil 7.’de verilmistir.
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Sekil 7. Konsol conta

6. SONUCLAR

Cebireli baglantilarin iyi olabilmesi i¢in: Ray ucarlinin baglantisinda karsilikli olarak baglanan iki cebire
ile en az rayinkine denk bir mukavemet saglanmalidir. Trenler gectigi sirada bir rayin iist ylizeyinde yada
mantarin i¢ tarafindaki diisey ylizde diger raya gore bir diizey farki olmamalidir. Dilatasyon uygun
olmalidir.

Contalardaki deformasyon genellikle ray uglarinda egilme ve ezilme olarak goriilmektedir. Egilen ve
ezilen contalarda c¢ok sik yol tamirati yapilsa dahi vuruntular gittik¢e siddetlenerek artar. Bu da ¢eken ve
cekilen araglarin yipranmasina, yolun emniyet ve konforunun bozulmasina, bakim maliyetinin artmasina
neden olmaktadir.

Contalar, raylarin travers tizerine oturmalarina gore mesnetli, konsol ve sakin conta olarak
uygulanmaktadirlar. Bu conta tiirleri arasinda konsol contalar; elastikiyeti nedeniyle contalardaki
vuruntular: iyi bir sekilde yok edeler. Demiryolunda ¢eken ve ¢ekilen vasitalari ve hatti zararli dinamik
tesirlerden korur. Mesnetli ve sakin contanin olumsuz etkileri bu baglant: sisteminde goriilmediginden
rayli sistemlerde genellikle konsol conta uygulanmaktadir. Konsol contalarin sakincasi ise cebirelerde
egilme ve kirilmalar meydana gelmesidir. Ancak ray ve traverse gore cebire daha diisiik maliyetli
oldugundan bu durum goz ardi edilmektedir.

Contalar karsilikli iki dizideki ray baslarinin génye farkina gore ise karsilikli ve sasirtmali olmak tizere
iki sekilde diizenlenmektedir. Her iki ray dizisinde ray baslari ayni hizada olacak sekilde diizenlenen
contalara karsilikli conta adi verilmektedir. Kisa rayli contalardaki dirsekleri 6nlemek igin bir ray
dizisinde teskil edilen conta diger dizideki rayin ortasinda ya da orta noktanin 55 c¢cm ilersine, gerisine
gelecek sekilde conta olusturulmasina ise sasirtma conta denilmektedir.
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