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Anahtar Kelimeler Ozet

Demiryolu, Bu c¢alisma kapsaminda hemzemin gegitlerinin, koruma ve kaplama gesitleri ile
Hemzemin Gegit, giivenliginin arastirilmast planlanmistir. Bu g¢aligmanin daha once yapilmis
Hemzemin Gegit caligmalar ve standartlar acisindan, literatiire katkisi olacagi diistiniilmektedir.
Cesitleri, Ayrica bu konu hakkinda yapilmis caligmalar incelenmis, konu ile ilgili
Hemzemin Gegit Onerilerde bulunulmustur. Hemzemin gecitler, karayolu ve demiryolunun
Kaplamalari, birbirlerini ayni diizeyde keserek gectigi yerlere denilmekte olup giivenligi
Hemzemin Gegit acisindan; bariyersiz bekgisiz, bariyerli bekgili ve bariyerli otomatik kumandali
Giivenligi olmak iizere ii¢ tipe ayrilmaktadir. Hemzemin gecitlerden karayolu vasitalariin

gecisini kolaylagtirmak, araglarin altlarinin demir yolundan gegerken raylara
takilmamasi, demiryolu iginde patinaj yapmamasi igin gecitlerdeki demiryolu
i¢i ile birlikte gabari dahilindeki bélimiiniin balast micir, ray, ahsap travers,
beton, asfalt, kaucuk, kesme parke tag gibi malzemelerle ray mantari st
seviyesinde yapilan dolguya esdiizey gegit kaplamasi denilmektedir.

Hemzemin gegitlerin konforunun, giivenirliginin artirilmasi ve meydana
gelebilecek kazalar sonucunda olusabilecek can ve mal kaybimin Oniine
gecilebilmesi i¢in; goriis mesafeleri diizenlenmeli, kaplama iyilestirilmeli
gerekirse kaplama cinsi degistirilmeli, karayoluna refiij yapilmali, karayolunun
asfalt oldugu yerlerde uyar ¢izgileri ¢izilmeli, yaklasma yollar iyilestirilmeli,
demiryolu ve karayolu arasindaki kot farklari giderilmeli, isaret levhalar
tamamlanmali, koruma tiiri bakimindan iyilestirilmeli gerekirse koruma tiirii
degistirilmeli, yagmur suyu ve kar suyu gibi sulardan hemzemin gegidin
korunmasi i¢in sular drenaj edilmeli, karayolu bekleme mesafeleri yeterli hale
getirilmelidir. Hizli tren hatlarinda kazalarin 6nlenmesi ve giivenlik nedeniyle
hemzemin geg¢it kullanilmamaktadir. Hizli tren hatlar1 yayalarin dahi gegmemesi
icin komple ihata i¢ine alinmistir ve hizli tren hatlarinda uygulanan bu yontemin
iilkemiz ekonomisi diisliniilerek konvansiyonel hatlarda da uygulanabilirligi
arastirilmalidir.
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The Search of the Effects of the Level Crossing to the Variety of
Covering and Security

Keywords Abstract

The research of the production and covering types of the level crossing has been
researched. This study is thought to contribute to the literature in respect of
studies held before and the standards. In addition, the studies about this topic
have been examined and the suggestions about the topic have been made. The
level crossing is called places. Where passes cut equally motorway and railways
and is separeted into theree; in terms of it’s security is without borrier and
without gateman, with barrier and with gateman, with barrier and with self-arm.
The equivadent passage covering is called sealant which is made out of
materials such as balast, Stone chips, rails, wood sleeper, concrete, asphalt,
rubber, ashlar at upper level of rail, head in order to be easy to pass vehicle from
level crossing, tonight under parts of vehicles jam in rails when passing, to not
skid on the rail way.

Railway,

Level Crossing,
Level Crossing
Types,

Level Crossing
Covering,
Level Crossing
Security

Inorder to increase comfort and security of level crossing and to prevent loss of
life and property which can be happened in consequence of accidents. The
visibity distances should be arranged the covering should be recovered, type of
the covering should be changed if it requires, refuge should be built at
motorway, warning strips. Should be drawn places where motorway is asphalt,
the approach roads should be recovered, the evelation differences between
railway and motorway should be removed, the trafic sings should be completed,
be recovered in terms of protection type, the projection range should be draired
in order to be protected level crossing from the water such as snow water and
rain water. The level crossing isn’t being used due to security and preventing
the accidents at high speed — rail ilness. More over high speed — rail lines has
been encictured in order not to pas even pedestrions and also at conventional
lines, the reasibility of this method, carried out at high speed. Rail lines should
be investigated by considering the economy of our state.

1. Giris platforma ileten, 30-60 mm. ebadinda kirilmis, keskin
koseli ve keskin kenarli sert ve saglam taglara denir.

Ulasim, insan veya esyanin, ihtiyaclarmi gidermek
amaciyla zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde
yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmettir.
Demiryolu, adina tren dedigimiz ¢eken ve ¢ekilen

Travers: Raydan gelen yiikleri daha genis bir yiizeye
yayarak balasta ileten, yolun ag¢iklifini saptayip,
koruyan ve yolu yan etkilere karsi ekseninde tutan,

araglardan meydana gelen tasit dizisinin tizerinde
hareket ettigi, bir ¢ift ray dizisi ile, bu diziyi meydana
getiren tesislerin tiimiine denir [1]. Demiryolu altyapi
ve Ustyapt olmak iizere iki ana bolimden olusur.
Demiryolu arabalarindan gelen statik ve dinamik
kuvvetleri tekerleklerden iistyapiya gelirler ve buradan
altyaprya gegerler. Demiryolunda; altyapr platformu
lizerine oturan yapit kismina istyap:t denilmektedir.
Ustyapiy1 olusturan elemanlar ray, travers, balast ve
kiiclik yol malzemelerdir [2]. Bu elemanlar hakkindaki
bilgiler asagida kisaca verilmistir.

Balast: Platformun iizerine ddsenen, traverslerin
aralarint  dolduran ve traverse elastik bir yatak
olusturan, traversler tarafindan iletilen tiim etkileri

rayin altina désenmis yol listyapt malzemelerine denir.

Ray: Uzerinde demiryolu araglarmn hareket etmesini
saglayan ve tekerlekleri kilavuzlayan, ayrica
dingillerden gelen kuvvetleri traverslere aktaran,
dokme celikten yapilmis iistyapt malzemelerine denir.

Kiiciik Yol Malzemeleri: Raylarin birbiri ile ve
traverslerle baglantisim1 saglayan kiiclik malzemelere
baglanti elemanlarina denir [3].

Demiryolu giizergahinin gegtigi dogal arazi {izerinde;
yol kotunu ifade eden kirmizi ¢izgi ile arazi kotunu
ifade eden siyah kot arasindaki yiikseklik farkim
ortadan kaldirarak, diizgiin ve dogrusal bir demiryolu
profilini elverigli kilan imalatlarla, bu imalatlar ve
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istyapiy1r dis etkenlere karsi koruyan ve listyapinin
saglikli calismasina olanak saglayan tesislerin tiimiine
birden altyap1 denir. Dar anlamda ise altyap1, yiikleri
tagtyan zemin ve gerekli hallerde bunun iizerinde
bulunan  formasyon tabakasidir. Zemin; kazi
durumunda mevcut toprak, dolgu durumunda ise
sahaya getirilen topraktir. Formasyon tabakasi; zemin
malzemesinin yeterli dayanima sahip olmadig1
durumlarda kullanilan malzemedir. Bu tanimlamalar
cercevesinde altyapr; platform, yarmalar, dolgular,
tiineller, kopriiler, saglamlagtirma ve dnleme yapilari
(tahkimatlar) ve gegitler gibi altyap:1 elemanlarindan
olusmaktadir [4]. Bu elemanlar hakkindaki bilgiler
asagida kisaca verilmistir.

Platform:  Demiryolu  {styapt  malzemelerin
dosenmesi i¢in hazirlanmis zemine denilmektedir [5].
Ustyapt  malzemelerinin  ddsenecegi  platform
istyapidan gelen yiikleri ve etkileri karsilayacak
dayanimda ve kalitede olmasi1 gerekir platform zemin
ve formasyon tabakasindan olugmaktadir. Platformu
tegkil edecek zeminin saglam olmamasi halinde ¢iiriik
zemin bosaltilarak dayanimi saglayacak cakil toprak
karigik formasyon tabakasi olusturulur. Olusturulan
zemin ve formasyon tabakasi ile birlikte silindirle
sikigtirtlir.

Yarmalar: Demiryolu gilizergdhinin gegtigi dogal
arazide, arazi kotu (siyah ¢izgi) yol kotundan (kirmizi
cizgi) yiiksek ise, yiiksek olan boliimlerin kazilarak
kademeli veya kademesiz sevlerin diizenlenmesi
sonucu olusturulan demiryolu bdliimlerine yarma
denir.

Dolgular: Demiryolu giizergdhinin gectigi dogal
arazide, arazi kotunun (siyah ¢izgi) yol kotundan
(kirmiz1 ¢izgi) disiik oldugu boliimlerde, cukur
yerlerin  doldurularak siyah kotun kirmizi kot
seviyesine ¢ikarildigi imalatlara dolgu ad1 verilir.

Tiineller: Demiryolu giizergahinin gectigi dogal
arazide, arazi kotunun (siyah ¢izgi) yol kotundan
(kirmiz1 ¢izgi) ¢ok fazla yiiksekte kaldigi ve yarma
olusturma maliyetlerinin yiiksek boyutlara ulastig
boliimlerde, arazinin delinmesi suretiyle olusturulan
iki ucu acik gegitlere tiinel denir [4].

Kopriiler: Akarsu, karayolu, demiryolu veya benzeri
engelleri gecmek {lizere insa edilen, imla altinda
olmayan ve aciklig1 8 metre ve daha biiyiik olan sanat
yapilarma kopri denir [6].

Gegitler: Demiryolu ile yayalarin ve diger ulagim
yollarmin kesistigi yerlerde, yayalarin ve ulasim
araglarmin demiryolunun bir tarafindan diger tarafina
gecmesini saglayan tesislere gegit denir [7].

Saglamlastirma  ve Onleme Yapilar
(Tahkimatlar): Ustyapinin saglam ve giivenilir
olmast ve bu sekilde kalabilmesi, kendisinin temeli

olan altyapida bulunan dolgu, yarma, hendeklerin,
sanat yapist dedigimiz menfezler, kopriiler ve
viyadiiklerle bunlarin su yataklarinin korunmasini
saglayan yapilara denilmektedir. Demiryolu insaatinda
ve Ozellikle igletmeciliginde yol ve tesislerin
seyriisefer emniyetini aksatan veya tehlikeli bir hale
getiren belli basli sebepler asagida verilmistir;

—  Yeryiizii sulariin yaptig1 tahribat,
—  Yeralt1 sularinin yaptigi tahribat,
— Kar kapatmalari,

— Ci1g diismeleri,

— Kaya ve tag diismeleridir [8, 9].

2. Demiryolu Gegitleri

Gegitler yukarida da tanimlandigi gibi, demiryolu ile
yayalarin ve diger ulasim yollarinin kesistigi yerlerde,
yayalarin ve ulasim araglarmin demiryolunun bir
tarafindan diger tarafina gegmesini saglayan tesislere
denilmekte olup demiryolunu kat etme durumuna
gore; alt gegit, iist gegit ve esdiizey (hemzemin) gegit
olmak flizere tige ayrilmaktadirlar. Bu gegitler
hakkindaki bilgiler asagida kisaca verilmistir.

Alt Gegitler: Yayalar ve karayolu araglar ile diger
demiryolu hatlarimin  mevcut demiryolu hattinin
altindan gegebilmesi i¢in yapilan tesise alt gegit denir.
Ozellikle Eskisehir-Ankara hizhi tren hattinin eski
hatla kesistigi yerlerde demiryolu hatlar1 birbirine gére
alt ve {ist gecit durumundadir. Biiylik istasyon ve
garlarda, yolcularin bir perondan digerine gegebilmesi
icin de alt gecitler yapilmustir.

Ust Gegitler: Yayalar ve karayolu araglari ile diger
demir yolu hatlarinin, mevcut demiryolu hattinin
lizerinden gegmesi i¢in yapilan tesise iist gegit denir.
Ust gegit igin yapilan kopriiniin altindan demiryolu
araglar1 gegeceginden koprii altinda birakilan bosluk,
yani gabari hi¢bir zaman demiryolu yap1 gabarisinden
kiiciik olamaz. Ayrica tek hatli yollarda genislik en az
5,50 metre ve tercihen 6,00 metre olmalidir. Ray {ist
seviyesi ile {ist gegit kopriisii dosemesi alt1 arasindaki
yiikseklik normal hatlarda en az 5,00 metre elektrikli
hatlarda ise 5,64 metre olmalidir.

Esdiizey (Hemzemin) Gegitler:
demiryolunun birbirlerini ayn1 diizeyde
gectigi yerlere esdiizey gegit denir.

Karayolu ve
keserek

3. Esdiizey (Hemzemin) Gegit ve
Tiirleri

Yukarida da belirtildigi gibi esdiizey (hemzemin)
gecitler, karayolu ve demiryolunun birbirlerini aym
diizeyde keserek gectigi yerlere denilmektedir.
Esdiizey (hemzemin) gegitlerin giivenligi agisindan;
bariyersiz bekg¢isiz, bariyerli bekgili ve bariyerli




Miihendislik Bilimleri ve Tasarim Dergisi
Cilt:2 Say1:1 s.1-11, 2012

Journal of Engineering Science and Design
Vol:2 No:1 pp.1-11, 2012

otomatik kumandali olmak iizere ¢ tipte
incelenebilmektedir. Hemzemin gecit sayilarinin ve

tirlerinin yillarla gore istatistikleri Tablo 1.’de
verilmekte olup tablodan yillara gbre gegit sayisinin
belirgin bir sekilde azaldigi ve korumali gegit
sayisinin ise artif1 gozlenmektedir [4].

Tablo 1. Hemzemin geg¢it sayilarinin ve tiirlerinin
yillarla gore degerlendirilmesi [10, 11, 12, 13, 14, 15]

Hemzemin Gegit Yillar

Tari 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Bekgili Bariyerli 224 266 271 268 314 314
Uza_ktan_ Idareli m 28 } ) 24 24
Bariyerli
Otomatik 108 | 241 | 322 | 313 | 150 | 150
Bariyerli
FlagerlitCanlit | g3 | 03 | 345 | 265 | 316 | 316
Bariyersiz
Serbest 3423 | 3264 | 2902 | 3008 | 2528 2447
Flaserli+Canli
Otomatik 6 9 - - 223 225
Bariyerli
Digerleri - 4 10
Toplam 4078 | 4015 | 3850 | 3854 | 3555 3476

Bariyersiz Bekcisiz Hemzemin Gegitler: Bariyer,
hemzemin gegitleri demiryolu araglart gecerken,
karayolu araglarina kapatmak icin yapilan koruma
kollarina verilen isimdir. Hem bariyeri hem de buna
komuta edecek bekgisi olmayan gegit tiirii en g¢ok
rastlanan hemzemin gegit tiiriidiir. Isminden de
anlasilacagi tizere, serbest ve korumasiz bir gegit olup,
buradan ge¢is lstinligi demir yolu araglarindadir.
Sekil 1.’de Dbariyersiz bekgisiz hemzemin gegit
uygulamasina 6rnek verilmektedir [4].

Sekil 1. Bariyersiz bek¢isiz hemzemin gegit [16]

Karayolu araci siiriiciileri, bu tiir gecitten gecerken
kendi emniyetlerini kendileri saglamak
yikiimliilligtindedirler. Her iki yonden de demiryolu
aract gelmedigine emin olduktan sonra gegitten
gegmeleri gerekmektedir. Bu husus, “Kara yolu Trafik
Kanunu” ile de hiikkiim altma almmistir. Bu tiir
gegitlerde  isletmemiz gecidin  her iki tarafina,
karayoluna gore yolun sagina ve gegide belirli bir
mesafede, uluslararasi niteligi olan “serbest hemzemin
gecit ikaz isareti”ni koymak yiikiimliligiindedir.
Bunu yerine getirdikten sonra, bu tiir hemzemin
gecitlerde olabilecek kazalardan isletmemiz sorumlu
tutulmaz.

Bariyerli Bekg¢ili Hemzemin Gegitler: Sehirlerin ve
onemli yerlesme merkezlerinin disinda, trafik
bakimindan yogun karayollarinin demiryolunu kestigi
yerlerde, biiyilk istasyon ve garlarin iginde ve
yakinlarinda  karayollarinin ~ demiryolunu  kestigi
noktalarda, karayolu ve demiryolu seyriisefer can ve
mal emniyeti saglamak icin hemzemin gegcitlere
bariyer kollar1 konur ve bunlarin idaresi i¢in de basina
bekgiler gorevlendirilmektedir. Sekil 2.’de bariyerli
bek¢ili hemzemin geg¢it uygulamasina Ornek
verilmektedir [4].

Sekil 2. Bariyerli bek¢ili hemzemin gegit [7]

Bu tiir, yani “bekgili bariyerli hemzemin gegitlerde”
karayolu ve demiryolu seyriisefer emniyeti, bu
bekgilerin  sorumlulugundadir.  Bekgiler  gorevli
bulunduklar1 gegitten trenin gegmesi gereken normal
vakitten belirli bir zaman, genel hallerde de 3 dakika
once gecit bariyer kollarini indirerek karayolu araglari
icin gecidi kapatmalidir. Nobet siiresi i¢inde her an,
her iki yonden de bir tren gelecekmis gibi hazir ve
tetikte olarak gorevlerini siirdiirmelidirler. Bu tiir
gecitler; mahallinden idareli ve uzaktan idareli olmak
iizere iki ayrilmaktadir. Mahallinden idareli gegitler,
gegitte gorevlendirilen ve gegit yakininda insa edilen
bir baraka i¢inde gorevlerini yapan “ge¢it bekgileri”
tarafindan idare edilir. Gegit bir bas makas yakininda
ise, bu bas makasta gorevli “makascilar”, gecit bir
istasyon iginde veya ¢ok yakininda ise, “ndbetci
hareket memuru” veya diger istasyon gorevlileri
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tarafindan yonetilir ki bu tiir gegitlere de ‘“uzaktan
idare gecitler” ad1 verilmektedir.

Bariyerli  Otomatik Kumandali  Hemzemin
Gegitler: Bariyer kollar1 ile korunan, fakat bu kollarin
yonetimi bekg¢i veya herhangi bir gorevli ile yerine
getirilmeyip trenin belirli bir mesafede gecide
yaklagmasi ile baglantili olarak “otomatik” olan
bariyer Kollar1 kapanan gegitlerdir. Bu sekilde
olusturulan gecitlerde kara yolu araglarini uyarma
amaciyla ayrica flasorler de kullanilmaktadir. Sekil
3.’de bariyerli otomatik kumandali hemzemin gegit
uygulamasina drnek verilmektedir [4].

Sekil 3. Bariyerli otomatik kumandali hemzemin gegit
[16]

4. Esdiizey Gecit Kaplamalarn ve
Cesitleri

Hemzemin gegitlerden karayolu vasitalarinin gegisini
kolaylastirmak, araglarin altlarinin  demiryolundan
gecerken raylara takilmamasi, demir yolu iginde
patinaj yapmamasi i¢in gecitlerdeki demiryolu igi ile
birlikte gabari dahilindeki boliimiiniin balast mucir,
ray, ahsap travers, beton, asfalt, kauguk, kesme parke
tag gibi malzemelerle ray mantart {ist seviyesinde
yapilan dolguya esdiizey ge¢it kaplamasi denir.
Karayolunun iki taraftan en az elliser metrelik
kesiminin saglam malzeme ile ve ayni seviyede
doldurulmas: gerekir.

Gegitlerde yapilan bu kaplamalar karayolu araglarinin

gecislerini  kolaylastirdigi  gibi  gegit  igindeki
demiryolunun bakim ve onarim islerini de
zorlagtirmaktadir. Bu nedenle hemzemin gegit
kaplamalari,

— Kolay sokiiliir takilir olmaldir,

— Dayanikli ve uzun 6miirlii olmalidir,

— Bozuldugunda tamiri kolay olmaldir,

— Yoldaki balastin kirlenmesine ve gorevini
yapamamasina neden olmamalidir,

— Demiryolu ve karayolu vasitalarinin gegisini
azami derecede kolaylastirir olmalidir,

— Karayolu vasitalarindan  gelen  tekerlek
yiklerini  traversler  {izerinden  zemine
yaymalidir,

— Karayolu vasttalarinin  gecislerinde azami
derecede kolaylik saglanmalidir,

— Kaplama ucuz ve ekonomik olmalidir,

— Hemzemin gecitler, bulunduklar1  yerler

iizerinden gecgen trafik yiikii ve cinsi ile

yukarida belirtilen sartlara uygun bir kaplama

ile kaplanmalidir.
Hemzemin gecit kaplamalari; balast-micir, ¢elik
kaplama, ahsap travers, beton-prefabrik, asfalt, kauguk
ve kesme parke tas seklinde yapilmaktadir [4]. Bunlar
hakkinda asagida kisaca bilgiler verilmis olup
hemzemin gecit kaplama cinslerinin sayilar1 ve yillara
gore istatistikleri Tablo 2.’de verilmektedir.

Tablo 2. Hemzemin gegit kaplama cinslerinin sayilar
ve yillarla gore istatistikleri [10, 11, 12, 13, 14, 15]

Yillar
Hemzemin
Gegit
Kaplama | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Cinsi
Ahsap 832 808 706 775 460 460

Stabilize 480 501 | 487 | 487 | 453 | 434

Beton 12 8 7 42 41 41
Lastik 1 20 22 26 18 18
Toprak-

2009 | 1904 | 1769 | 1518 | 1350 | 1294
Balast
Asfalt 599 | 640 | 697 | 721 | 800 | 798

Parke Tas 68 63 58 118 147 147

Celik
Kaplama 77 | 71 | 104 | 167 | 286 | 284
Toplam 4078 | 4015 | 3850 | 3854 | 3555 | 3476

Balast- Micir Kaplamah Gegitler: Hattin igi ve
yanlar1 ray mantar1 seviyesinde ve gecit genisliginde
balast ya da micir ile doldurulmasi seklinde
yapilmaktadir.

Balast ya da micir kaplamalar ucuz, yapimi ve bakimi
kolaydir. Ancak yumusak dolgu  malzemesi
oldugundan karayolu araglar1 gecitten gectigi esnada
patinaj yaparak ara¢ altlarinin raylara takilmasina
neden olmaktadir. Trenlerin gelisi esnasinda araglarin
gecidi cabuk terk edememeleri nedeni ile kazalar
olabilmektedir. Sekil 4.’de balast-micir kaplamali
hemzemin gegit uygulamasina o6rnek verilmektedir

[4].
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Sekil 4. Balast-micir kaplamali hemzemin gecit [16]

Demiryolu  arizalarmin  giderilmesi  igin  gegit
kaplamasinin tamamen sokiilmesi gerekmektedir.
Bakim icin ¢ok fazla iscilik gerekmektedir. Bu
kaplamalar arag tekerleklerinden ¢ok etkilenmekte ve
cabuk bozulmaktadir. Genellikle trafigi ¢cok az olan
koy yollart lizerindeki hemzemin gegitlerde tercihen
kullanilmaktadir.

Ray (Celik) Kaplamal Gegitler: Hattin i¢i ve yanlari
ray mantar1 seviyesinde ve gegit genisliginde 6zellikle
hurda raylarin muntazam désenmesi ile yapilmaktadir.
Ray kaplamalar1 ahsap traversli, trafigi yogun
gecitlere yapilan isciligi yiliksek bir kaplamadir.
Ayrica agir bir kaplama sistemi oldugundan yolun
disey eksende (kotunda) ¢okme seklinde c¢abuk
bozulmasina neden olmaktadir. Demiryolu arizalarinin
giderilmesi  i¢in  ge¢it kaplamasinin  tamamen
sokiilmesi gerekmektedir. Bakim i¢in ¢ok fazla isgilik
gerekmektedir. Sekil 5.’de ray (gelik) kaplamali
hemzemin gegit uygulamasina Ornek verilmektedir

[4].

Sekil 5. Ray (gelik) kaplamali hemzemin gegit [16]

Ahsap Travers Kaplamal Gegitler: Hemzemin
gecitte yol i¢i ve kenarlari, ray seviyesinde ve gecit
genisliginde ahsap traverslerle kaplanmasi seklinde

yapilmaktadir. Bu tiir kaplamada arag tekerleklerinden
gelen  yiikler ahsap  travers  kaplamalarinin

catlamalarina, kirilmalarina  ve  baglantilarinin
gevsemesine neden olmaktadir. Ayrica ahsap travers
teminindeki giicliikler nedeni ile kullanimi azalmustir.
Agir araglarin gectigi yiiksek trafige sahip hemzemin
gecitlerde kullanilmasi ekonomik degildir. Yolun
tamiri esnasinda kirilan ve bozulan pargalarin
degistirilmesi, sokiilmesi ve yeniden montaji daha
kolay olmaktadir. Sekil 6.’da ahsap travers kaplamali
hemzemin gecit uygulamasina 6rnek verilmektedir

[4].

Sekil 6. Ahsap travers kaplamali hemzemin gegcit [16]

Beton — Prefabrik Kaplamal Gegitler: Hemzemin
gegitte ray kenarlarina demiryolu vasitalarinin rahat
gecisini saglamak ic¢in kontray konulmaktadir. Yol
igerisi ve kenarlar1 ray mantart seviyesinde ve gegit
genigliginde beton dokiilerek veya beton plakalar
konularak  kaplama  yapilmaktadir.  Karayolu
vasitalarimin tekerlek etkisi altinda beton, zamanla
aginarak bozulmakta veya kirilmaktadir. Tamiri zor ve
bazen imkansiz oldugu igin kirilarak yeniden
yapilmasi gerekmektedir. Yol tamirati sirasinda da
tamamen kirilmasi gerektiginden gegit, uzun siire
trafige kapali kalmaktadir. Kaplama i¢in her zaman
yiksek mukavemetli beton bulmak miimkiin
olmamaktadir. Yapimi, bakimi ve kullanimi ¢ok zor
ve pahali bir kaplamadir. Sekil 7.’de beton-prefabrik
kaplamali hemzemin ge¢it uygulamasina O6rnek
verilmektedir [4].

Sekil 7. Beton-prefabrik kaplamali hemzemin gegit
[16]
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Asfalt Kaplamah Gegitler: Hattin i¢i ve yanlar1 ray
mantar1  seviyesinde  ve  ge¢it  genisliginde
karayollarinda  kullanilan  asfalt ile kaplamasi
yapilmaktadir. Demiryolu vasitalarinin rahat gegis igin
yol icerisine kontraylar konulmaktadir.
Demiryolundaki elastikiyet nedeniyle asfalt g¢abuk
bozulmaktadir. Bozulan kaplama, zamaninda tamir
edilmez ise karayolu vasitalarinin  gegisini
zorlagtirmakta ayrica demiryolunun da bozulmasina
neden olmaktadir. Yol tamirat: i¢in asfaltin tamamen
sokiilmesi  gerektiginden  kara  yolu  trafigi
aksamaktadir. Ancak yol tamirat1 esnasinda sokiimi
daha kolay olup teminindeki kolayliklar, uzun omiirli
olmasi ile diger kaplama cesitlerine gore maliyeti ve
olumsuzluklar1 daha az olmasi nedenleri ile tercih
edilen bir kaplama c¢esididir. Sekil 8.’de asfalt
kaplamali hemzemin gegit uygulamasina O6rnek
verilmektedir [4].

Sekil 8. Asfalt kaplamali hemzemin gegit [16]

Kauc¢uk Kaplamal Gegitler: Buraya kadar anlatilan
tim olumsuzluklar demiryolu isletmelerini yeni
arayiglara itmistir. Yapilan arastirmalar sonucunda
isletmelerin tiim ihtiyaglarini karsilayan kauguk gecit
kaplamalar ortaya c¢ikmistir. Kauguk gegit kaplamasi
uygun biiyiikliik ve kalinlikta kauguk parcalarin yan
yana dizilerek ge¢idin  kaplanmasi  esasina
dayanmaktadir. Sekil 9.’da  kauguk kaplamali
hemzemin gegit uygulamasina Ornek verilmektedir

[4].

Sekil 9. Kauguk kaplamali hemzemin gegit [16]

Kaplama pargalari ray tabanina ve travers iizerine
bastigindan karayolu vasitalarindan gelen yiikler,
travers vasitasi ile balasta intikal eder. Bu nedenle
yolda ilave bozulmalar olmamaktadir. Kaplamalar
kolay sokiiliip takildigindan yol tamirat i¢in biiylik
sorun teskil etmez. Plastik pargalar, agir yik ve
tekerlek agmmalarina dayanikli oldugundan kolay
yipranip kirilmaz. Herhangi bir nedenle kirilan ve

bozulan kauguk parga yenisi ile kisa siirede
degistirildiginden  karayolu  trafiginde  aksama
olmamaktadir. Ancak maliyeti c¢cok yiiksek bir

kaplama ¢esidi oldugundan kullanimi yaygin degildir.

Kesme — Parke Tas Kaplamah Gegitler: Hattin igi
ve vyanlart ray mantart seviyesinde ve gecit
genisliginde ozllikle kaldirimlarda kullanilan kesme
parke taslarla yapilan bir kaplama ¢esidi olup hafif
raylt sistemlerde (tramvay hatlarinda)
kullanilmaktadir. Tag parcalarinin yiizey alanlarinin
kiiciik olmasi nedeni ile iizerlerine gelen yiiklerin
etkisi ile ¢okmelere sebep olmaktadir. Bu nedenle
trafigi yogun ve dingil agirlign fazla olan araglarin
kullandig1 gecitlerde kullanilmamaktadir. Sekil 10.’da
kesme-parke tas kaplamali hemzemin  gegit
uygulamasina 6rnek verilmektedir [4].

Sekil 10. Kesme-parke tas kaplamali hemzemin gegit
[16]

5. Esdiizey Gecitlerin Korunmasi ve
Giivenligi

Giivenlik ~ bakimindan  demiryollar;,  diinyada
genellikle emniyetli ve tercih edilen bir ulagim
tirtidiir. Demiryollarinda en fazla kaza meydana gelen
kesimlerden birisi hemzemin gecit kesimleridir.
Hemzemin gecitler, isletme bakimindan ve fiziksel
karakterleri bakimindan birbirinden farkli iki ulagtirma
modu olan demiryollarinin ve karayollarinin kesistigi
kisimlardir. Bu nedenle de kazalarin en fazla
olusabilecegi kesimlerdir [17].
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Demiryollarinda en o6nemli hedef giivenli ulasimi
saglamaktir. Her ne kadar yeni teknolojiler ve
gelismeler hatalarin  azalmasina neden olsa da,
demiryollarinda hatalar ¢gogu zaman Oliimciil kazalar
ile sonuglanmaktadir [18].

Kazalarin meydana getirdigi maddi ve manevi
kayiplar 6nemli boyutlardadir. Bu kayiplar kisi igin
oldugu kadar toplum ve iilke ekonomisi i¢in de dnemli
sorun ve kiilfet getirmektedir. Kazalarin maliyeti
sadece maddi hasarlarla smirli olmamaktadir. Ayrica
Olimlerden dolay1 yatinm kaybi, yaralilarin gelir
kaybi, olii ve sakatlarin iiretim kayiplari, tedavi ve
mahkeme masraflari, araglarin gelir ve tamir kayiplari
da maddi hasarin i¢inde yer almaktadir [19].

Kazalarin kisilere, isletmeci kuruluslara ve topluma
verdigi zararlarin tahmini ve hesaplanmasi oldukca
karigik ve zordur. Sistemlerin kaza yapma olasiligt
fiziksel oOzerklikleri ile ters orantilidir. Fiziksel
ozerkligi yiksek olan yani diger sistemlerden
bagimsiz isletilen tiirlerde kaza/yolcu-km. oran1 daha
distiktiir. Ulasim sistemleri kaza oranlarina gére en
azdan en ¢oga dogru siralandiginda tren ve metro en
basta gelmekte, tramvay ve karayolu tagitlari bunlari
izlemektedir.

Insanlarin dogal egilimi hava ve su gibi stabil olmayan
ortamlarin tehlikesinden kagmak, diger zorlayici
nedenleri bile gbz oniine almadan kara ulagimini tercih
etmektir. Yolcular emniyetli, rahat bir yolculuk arzu
ederler. Demiryolu bu se¢imde tiim sistemlerin kaza
riski minimum olan bir bolimii olarak iyi bir konuma
sahiptir.

Demiryollarinda en fazla kazalarin meydana gelis
nedeni karayollar1 ile kesisme noktalar1 olan
hemzemin gecitlerin  yeterince kontrol altina
almmamis olmasi ve karayolu tasit siiriiclilerinin
dikkatsiz ve tedbir siz davranarak trenlerin fren
mesafesini dikkate almaksizin gegitlere girmeleridir.
Bunu degisik nedenlerle tasitin raydan ¢gikmasi, trenin
sahsa carpmasi, trenden diisme ve c¢arpismalar
izlemektedir.

Ustyapmin yeterince bakim gdrmemesi nedeniyle
olusan raylar arasindaki kot farkliliklari, kurp
girislerindeki diizensizlikler, raylarin ek yerlerindeki
diizensizlikler sonucu olusan yanal kuvvetler aracin
raydan ¢ikmasina neden olmaktadir. Kurplarda raydan
¢itkma diiz kesimlere (aliyman) gore daha kolay
olmaktadir. Kisilerin tren gabarisini diistinmeksizin
demiryolu hattinin yaninda yiirlimeleri trenin sahsa
carpmasi seklindeki kazalarin sayisini arttirmaktadir.
Trenden diisme seklindeki kazalar ise daha ¢ok
banliyd hatlarinda ve trenin harekete ge¢mesinden
sonra kapilarin otomatik olarak tam kapanmamasi ve
kiigiik bir miidahale ile agilabilmesi sonucunda
meydana gelmektedir [20].

Demiryolu ile iligkili kaza ve olaylar yilik 100 milyon
yolcu basina 213,3 6lime neden olmaktadir. Tren-
yaya carpismalart en fazla sayida mortaliteye,
hemzemin gecit kazalari en fazla yaralanmaya neden
olmaktadir. Intihar amacit ile tren yollarinin
kullanilmas1 demiryollarinda en yiiksek mortalite
oranina sahip olaylardir. Olim ve yaralanmalarin
biylik ¢ogunlugu erkek cinsiyetinde 25-60 yas
grubunda goriilmektedir. En fazla 6liim ve yaralanma
yaz doneminde meydana gelmektedir. Bu kazalarin
ontine gecilebilmek icin demiryolu tasimaciliinda
giivenligi artirict dnlemlerin alinmasi gerekmektedir.
Bu Onlemlerin basinda yayalarin  demiryoluna
girmemesini saglayacak oOnlemler ve hemzemin
gecitlerin durumunun iyilestirilmesi gelmektedir [21].

Yiiksek hizli trenlere ihtiyag duyulmasinin bazi
onemli nedenleri bulunmaktadir. Bunlarin ilki,
tasimacilik sektoriinde karayolu ve havayollarinda
yiiklii bir trafigin olugmasi ve mevcut koridorlarin bu
agir trafik yikiini kaldiramaz duruma gelmis
olmasidir, ikinci neden ise daha kisa siirede daha fazla
yolcu ve yiikii ucuz ve giivenli tagima olanagidir [22].

Ulkemizde de demiryolu politikas1 artik degismis ve
hizli tren hatlarinin yapimina 6nem verilmekte olup
ilk hizl1 tren hatt1 olan Ankara-Eskisehir arast 13 Mart
2009 tarihin de yolcu tasima hizmetine baslamigtir
[23]. 24 Agustos 2011 tarihin de ise ikinci hizli tren
hatti olan Ankara-Konya arasinda yolcu tasima
hizmetine baslanmigtir [24]. Hizli tren hatlarinda
kazalarin dnlenmesi ve giivenlik nedeniyle esdiizey
gecit kullanilmamaktadir. Hizli tren hatlar1 yayalarin
dahi ge¢memesi i¢in komple kusatma (ihata) igine
almmustir.

Demiryolu araglart tekerleklerinin yolun i¢inde kalan
“boden” adi verilen ¢ikintili kisimlarmin rahatga
hareket edebilmesi icin gecit iizerinde, yolun i¢
kismina belirli bir aralikla ikinci bir ¢ift ray dosenir ki,
buna <“kontray” adi verilir. Es diizey gegitlerde
kontray kullanilsin veya kullanilmasin boden igin
birakilan agikligin 45 mm’den, derinligin 38 mm’den
az olmamasma dikkat edilmelidir. Sekil 11.’de
hemzemin gegitte kontray uygulamasina O6rnek
verilmektedir. Birlesik ray kullanilmayan es diizey
gecitlerde de boden bosluklar1 yukarida verilen
Olciilerde  olmalidir. Genel olarak kontraylar,
bodenlerin gitmesi gereken yone gitmelerine yardimci
olmak iizere kullanilir [4].
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Sekil 11. Hemzemin gegitte kontray uygulamasi [7]

Hemzemin gecit giivenligini etkileyen faktorler
ayrintili olarak su bagliklar altinda incelenebilir:

— Demiryolu ve karayolu trafik hacmi,

— Hemzemin gecit tipleri (korumali
korumasiz vb),

— Hemzemin ge¢it geometrisi (Hemzemin gegidin
konumlanmasi; yatay ve diisey kurbalar; goriis
mesafesi; goriise engel olan unsurlarin konumu;
kesisim tipi ve agisi; serit sayisi; hemzemin
gecit ylizey standartlari; tasit dagilimi (yiik
treni, yolcu treni, otomobil, kamyon, otobiis,
traktor vb.),

— Giin durumu,

—  Iklim,

— Yol tipi (Sehirlerarasi, sehir i¢i, ky yolu vb.),

— Demiryolu hat sayisi [17].

Hemzemin gegitlerde, karayolu araglarmin gegmesi
esnasinda boden bosluklarinin  dolmasi neticesi
trenlerin gegitler Tlizerinde deraylarinin 6nlenmesi
amactyla hemzemin gegitler {izerinde kontraylar
kullanilmaktadir. Hemzemin gecit ddsemeleri,
demiryolu ve karayolu trafigi yogun olan gecitlerde
“kontrayla”, diger gegitlerde yine boden boslugu
hesaba katilarak “kontraysiz” olarak
yapilabilmektedir. Hemzemin gegitlerde, karayolu
araglari ile demiryolu araglarmin birbiri ile kaza
olasiligr yiikksek oldugundan yapilacak esdiizey
gegitlerde aranacak sartlar sunlardir;

veya

— Karayolu vasitalari, hemzemin gecidin her iki
tarafindan demir yolunun 250 metre uzakligini
gorebilmelidir,

—  Tren makinisti, gegidi fren mesafesinden once
gorebilmelidir. Minimum 700 metre olup bu
mesafe yolun egimi ve tren hizlarma gore
artirilabilir,

— Hemzemin gegit tesis edilecek yerde, kiigiik
yaricaph kurp ve yiiksek dever bulunmamalidir,

— Karayolu ve demiryolu kesisme agis1 45
dereceden kiigiik olmamalidir,

— Kara yolunun her iki tarafinda 50 metre diizliik
olmali, sonraki egimi % 3-5’1 gegmemelidir. Bu

— egimle sose veya kara yoluna miimkiin mertebe
birlestirilmelidir,
— Yol, miimkiin mertebe demiryolunu dik olarak
gecmelidir [4].
TCDD Yoénetim Kurulunun 3.10.1995 tarih ve 31/478
sayili karar1 ile kabul edilen ve 03.01.1996 tarih ve
22512 sayili resmi gazetede yayimlanarak yiriirliige
giren “Hemzemin Gegitlerin Korunmasi Bakimi ve
Yonetimi ile Gegit Bekgilerinin Gorevlerine Ait
Yonetmelige” gore: Hemzemin gegitler ve gegitlerin
gevresinin temiz tutulmasina, Ozellikle sose ve
kaldirim daima bakim altinda bulundurulmasina ve
ayrica agagidaki hususlarin temin edilmesi gerektigi
belirtilmektedir.

— Hemzemin gegitler her seyi ile iyi ve temiz bir

halde olmalidir,

— Yoldaki gizli  bosluklarin  kaplamalari
bozmamasi i¢in yolun buraji iyi yapilmis
olmalidur,

— Vasttalarin gegecegi karayolu ray lstii ile bir
seviyede sudan tecrit edilmis olmalidir,

— Karayolundan gelecek ¢amur ve toprakla
dolmamasi igin geg¢it kenarlarinda drenaj
kanallar1 agilmalidir,

— Don mevsiminde gecit {izerinde buzlanmalar
kum dokiilerek eritilmelidir,

— Gegide yaklagan trenlerin goriinmesine engel
tegkil eden agac dikilmemeli, mevcut agaclarda
goriisii engelliyorsa budanmali, ayrica goriis
uzakligina engel olan diger tabii arizalarda
imkan dahilinde kaldirilmalidir,

— Capraz hemzemin gegit isaret levhalar1 ve

bariyer diregi etrafinda  biriken karlar
temizlenerek bunlarin rahat ¢alismasi ile
siriiciiler ~ tarafindan  rahatga  goriilmesi
saglanmalidur,

— Gegitlerde yeterli drenaj kanallari yapilarak sel,
teressiibat vs. dogal olaylara karsi korunmalidir,

—  Gelis-gidis yollar1 ayr1 olan gegitlerde yol, bir
refiijle ayrilarak vasitalarin zikzak yaparak
kapal1 gecitten gegmesi 6nlenmelidir,

— Asfalt olmayan gegitlerin i¢i ve her iki tarafi en
az 50 metre asfaltlanmalidur,

—  Gegitler  {izerindeki kaplamalarda ve
kontraylarda boden boslugunun agikligi en az
45 mm ve derinligi en az 38 mm olmalidir.
Boden bosluklar1 daima temiz tutulmalidir,

— Hemzemin gecidi her iki yonde uygun
mesafelere (makinist didik ¢al) levhasi
konulmalidir,

—  Tekerlek bodenlerinin gegtigi yerlerde kontrayli
hemzemin gecitlerde rayla kontray arasindaki
bosluga  toplanacak kar ve  buzlarin
temizlenmesine onem verilmelidir [25].
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6. Sonuclar

Ulastirma sistemlerinin istenmeyen bir yonii de trafik
kazalaridir. Kazalarin kigilere, isletmeci kuruluglara ve
topluma verdigi zararlarin tahmini ve hesaplanmasi
oldukca karigik ve zordur. Sistemlerin kaza yapma
olasiligt fiziksel Ozerklikleri ile ters orantilidir.
Fiziksel 6zerkligi yiiksek olan yani diger sistemlerden
bagimsiz igletilen tiirlerde kaza/yolcu-km. orani daha
diisiiktiir. Ulagim sistemleri kaza oranlarina gore en
azdan en ¢oga dogru siralandiginda tren ve metro en
basta gelmekte, tramvay ve karayolu tagitlar1 bunlari
izlemektedir. Ulasim sistemlerindeki kaza orani en az
olan tren olmasmma ragmen ve bu kazalarin
cogunlugunu olusturan hemzemin gecit kazalaridir.
Hemzemin gegcitlerde, karayolu araglari ile demiryolu
araglarinin birbiri ile kaza olasilif1 yiiksek oldugundan
yapilacak esdiizey gecitlerde aranacak sartlar
sunlardir;

Karayolu vasitalart, hemzemin gec¢idin her iki
tarafindan demir yolunun 250 metre uzakligim
gorebilmelidir,

Tren makinisti, gecidi fren mesafesinden once
gorebilmelidir. Minimum 700 metre olup bu
mesafe yolun egimi ve tren hizlarina gore
artirilabilir,

Hemzemin gegit tesis edilecek yerde, kiigiik
yarigapli kurp ve yiiksek dever bulunmamalidir,
Karayolu ve demiryolu kesisme acist 45
dereceden kiigiik olmamalidir,

Karayolunun her iki tarafinda 50 metre diizliik
olmali, sonraki egimi % 3-5’i gegmemelidir. Bu
egimle sose veya kara yoluna miimkiin mertebe
birlestirilmelidir,

Yol, miimkiin mertebe demiryolunu dik olarak
geemelidir.

Hemzemin gegitlerin konforunun, giivenirliginin
artirilmasi ve meydana gelebilecek kazalar sonucunda
olusabilecek can ve mal kaybinin &niine gecilebilmesi
icin; gorlis mesafeleri diizenlenmeli, kaplama
iyilestirilmeli gerekirse kaplama cinsi degistirilmeli,
karayoluna refiij yapilmali, karayolunun asfalt oldugu
yerlerde uyart cizgileri ¢izilmeli, yaklagma yollar1
iyilestirilmeli, demiryolu ve karayolu arasindaki kot
farklart giderilmeli, igaret levhalar1 tamamlanmali,
koruma tiiri bakimindan iyilestirilmeli gerekirse
koruma tiirii degistirilmeli, yagmur suyu ve kar suyu
gibi sulardan hemzemin ge¢idin korunmasi i¢in sular
drenaj edilmeli, karayolu bekleme mesafeleri yeterli
hale getirilmelidir.

Hemzemin gegit istatistikleri incelendiginde koruma
tirleri ve kaplama cinslerine agisindan yillara goére
korumali ve daha iyi kaplama cinsine dogru bir artis
oldugu goriilmektedir. Ayrica hemzemin gegit
sayisinin her yil bir dnceki yila gore azalig gosterdigi
gozlenmekte bu egilimin devam ettirilerek gecit
sayisinin miimkiin oldugunca azaltilmasi ve gerekse

ist ve alt gecitlerle giderilmelidir. Halkimiz, trafik
kurallarina uymalar1 konusunda bilinglendirilmeli ve
trafik kurallarina uymayanlar hakkinda caydirici
cezalar konulmalidir.

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 7, 9, 10 ve
13. maddeleri ile karayolunun bagli oldugu Kurum Ve
Kuruluslarin  gorevleri belirlenmistir [26]. Yiiksek
Planlama Kurulu’nun 27.04.1992 tarih ve 92/T-29
sayili kararmin Ek.2 maddesinde “ Demiryolunun
karayolu, kO0y yolu ve benzeri yollar ile
kesismelerinde demiryolu ana yol sayilir. Bu
kesimlerde yolun bagl oldugu Kurum ve Kurulus, alt
ve/veya Ust gegit yapmak ve diger emniyet tedbirlerini
almakla yiikiimliidiir. Demiryolu {istiinde seyreden
araglarin; karayolu, kdy yolu ve benzeri yollardaki
araglara gore gegis listiinliigii vardir [27].” denilmekte
olup karayolunun bagli bulundugu Kurum ve/veya
Kuruluslar (Belediye, 11 Ozel Idaresi, Karayollari
Genel Miidirliigii, tiizel veya gercek Kkisilere ait
tesisler vb.) hemzemin gegitteki tizerlerine diisen
giivenlik ve gecis konforunun iyilestirilmesi igin
gerekli caligmalar yiiriitmelidirler.

Hizli tren hatlarinda kazalarin 6nlenmesi ve giivenlik
nedeniyle esdiizey gegit kullanilmamaktadir. Hizli tren
hatlar1 yayalarin dahi gegmemesi i¢in komple kusatma
icine alinmustir ve hizli tren hatlarinda uygulanan bu

yontemin iilkemiz ekonomisi diistintilerek
konvansiyonel = hatlarda  da  uygulanabilirligi
arastirilmalidir.

5. Kaynaklar

[1] Kozak, M., (2010). Beton Travers Uretiminde
Agrega Tirii (Bazalt-Kalker) ve Celik Lifin
Kullanilabilirliginin Arastirilmasi, Yiksek Lisans
Tezi, Afyon Kocatepe Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisti.

[2] Bozkurt, M., (1989). Demiryolu I. Istanbul Teknik

Universitesi Insaat Fakiiltesi Matbaast, Istanbul.

[3] Kozak, M., (2010). Beton Traversin Gelisimi ve

Uretim  Asamasinin Arastirilmasi. Yap:

Teknolojileri Elektronik Dergisi, 6(2) 73-81.

[4] Anonim, (2008). Platform ve Tiineller. Rayl

Sistemler Teknolojisi, T.C. Milli Egitim Bakanligt

Mesleki  Egitim  ve  Ogretim  Sisteminin

Giiglendirilmesi Projesi, Ankara, 2008.

Giinoral, S., (2002). Balastli Ust Yapilarda Yol
Bakimu ve Tamirati. Istanbul Ulasim Sanayi ve
Tic. A. §., Istanbul, 2002.

[5]

[6] Anonim, (2008). Kopriler. Rayli Sistemler

Teknolojisi, T.C. Milli Egitim Bakanligi Mesleki

10



Miihendislik Bilimleri ve Tasarim Dergisi
Cilt:2 Say1:1 s.1-11, 2012

Journal of Engineering Science and Design
Vol:2 No:1 pp.1-11, 2012

Egitim ve Ogretim Sisteminin Giiglendirilmesi
Projesi, Ankara.

[7]1 Anonim, (2008). Gegitler ve Gabariler. Rayl:
Sistemler Teknolojisi, T.C. Milli Egitim Bakanlig1
Mesleki  Egitim  ve  Ogretim  Sisteminin
Giiglendirilmesi Projesi, Ankara.

[8] Sézel, S. S., (1984). Demiryolu insaat1 ve Bakim
Ders Notlart. TCDD Eskisehir Egitim Merkezi
Miidiirliigii, Eskisehir.

[91 Anonim, (2008). Demiryolu Tahkimat. Rayl:
Sistemler Teknolojisi, T.C. Milli Egitim Bakanlig1
Mesleki  Egitim ve  Ogretim  Sisteminin
Giiglendirilmesi Projesi, Ankara, 2008,

[10]Anonim, (2006). T.C. Devlet Demiryollart
Istatistik Yillig1 2001-2005. Arastirma Planlama
ve Koordinasyon Dairesi Baskanligi Istatistik
Subesi, Nurol Matbaacilik ve Ambalaj San. A.S.,
Ankara.

[11]Anonim, (2007). T.C. Devlet Demiryollar
Istatistik Yillig1 2002-2006. Arastirma Planlama
ve Koordinasyon Dairesi Baskanhgi Istatistik
Subesi, Hkay Ofset Matbaacilik, Ankara.

[12] Anonim, (2008). T.C. Devlet Demiryollart
Istatistik Yillig1 2003-2007. Arastirma Planlama
ve Koordinasyon Dairesi Baskanhgi Istatistik
Subesi, Ilkay Ofset Matbaacilik, Ankara.

[13]Anonim, (2009). T.C. Devlet Demiryollart
Istatistik Yillig1 2004-2008. Arastirma Planlama
ve Koordinasyon Dairesi Baskanhg Istatistik
Subesi, Ilkay Ofset Matbaacilik, Ankara.

[14]Anonim, (2010). T.C. Devlet Demiryollar
Istatistik Yillig1 2005-2009. Arastirma Planlama
ve Koordinasyon Dairesi Bagkanhgi Istatistik
Subesi, Hkay Ofset Matbaacilik, Ankara.

[15] Anonim, (2011). T.C. Devlet Demiryollart
Istatistik Yillig1 2006-2010. Arastirma Planlama
ve Koordinasyon Dairesi Baskanhgi Istatistik
Subesi, Ankara.

[16] Anonim, (2010). TCDD Hemzemin Gegit Bilgi
Formu Katalogu. Ankara.

[17]Saplioglu M., Terzi S., Karasahin M., (2006).
Hemzemin Gegitler i¢in Bir Kaza Tahmin Modeli
Gelistirilmesi. Uluslararast Demiryolu
Sempozyumu, 13 - 16 Aralik, 2006

[18] Yildirim, U., Durmus, M. S., Kursun, A.,
Soylemez, M. T., (2010). Demiryolu Hemzemin
Gegitleri i¢in Hatada-Giivenli Sinyalizasyon ve

Anklasman Tasarimi. Otomatik Kontrol Ulusal
Toplantisi, Gebze.

[19] Rurac, D.G., Roxin, I.., Cretu, I.., (1987) Der
okologische Faktor in der Berechnung der
gesamtwirtschaftlichen Kosten von Schinen
Strassen und Schiffsverkehr. Schienen der Welt.

[20] Oztiirk, Z., (1999) .Ulastirma Kazalarinin Maliyet
Analizi. II. Ulasim ve Trafik Kongresi, Sayfa 111-
118, Ankara, 29 Eyliil — 02 Ekim, 1999.

[21] Ozdogan, M., Cakar, S., Agalar, F., Eryilmaz, M.,
Aytag, B., Aydinuraz, K., (2006). The
Epidemiology of The Railway Related Casualties.
Turkish Journal of Trauma & Emergency
Surgery, 12(3), 235-241.

[22] Oztiirk, Z., (1999). Yiiksek Hizli Demiryollarinin
Gelisimi ve Tirkiye’nin Durumu. /1. Ulasim ve
Trafik Kongresi, Sayfa 309-317, Ankara, 29 Eyliil
— 02 Ekim,1999.

[23] Anonim,2011.
http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=20,26.01.2011

[24]Anonim,2011.http://www.tcdd.gov.tr/,24.08.2011

[25]Anonim, (1995). TCDD Yonetim Kurulunun
3.10.1995 tarih ve 31/478 sayili karari ile kabul
edilen ve 03.01.1996 tarih ve 22512 sayili resmi
gazetede  yayimlanarak  yiirlirlige  giren:
Hemzemin Gegitlerin Korunmasi Bakimi ve
Yonetimi ile Gegit Bekgilerinin Gérevlerine Ait
Yonetmelik. 1995.

[26] Anonim, (1983). 13/10/1983 tarihinde kabul
edilen ve 18/10/1983 tarih ve 18195 sayili resmi
gazetede yayimlanarak yliirlirlige giren: 2918
sayili Karayollari Trafik Kanunu. 1983.

[27] Anonim, (1992) Yiiksek Planlama Kurulu’nun
27.04.1992 tarih ve 92/T-29 sayili karar1. 1992.

11


http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=20
http://www.tcdd.gov.tr/

