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Giris

Ulastirma, sosyal-politik-teknik-ekonomik-
kiiltiirel baglantilarin odaginda yer alan, birbiri
ile etkilestiren unsurlardan birisidir bu so6z
konusu unsurlarin her birisiyle dogrudan ve
karsilikli bir baglantiya sahiptir. Ulastirma,
planlama ile beraber tiim s6z konusu bu
unsurlarin  hem etkileyeni ve hem de
etkilenenidir. Ulastrma ve planlamay1, belirli bir
cografya iizerinde izler, tasarim, planlama ve
projeksiyonlarmn tamami olarak anlamak da
mimkiindiir. S6z konuau cografya, bazen bir
kent-yore-iilke, bazen bir bolge ve bazen kiiresel
Olgegin tamami olarak da telakki edilebilir.
Ulastrma ayrica nerede ise her sektordeki arz
talep dengesine bir yoniiyle dahil olan bir sektorii
ortaya koymaktadir, dolayist ile de kiire
Olcegindeki iligkilerin devamli arttigt  bir
ylizyilda biiylik 6neme sahip olmaktadir.

Geneli itibariyle diinyada Kuzey kentleri; daha
az niifus yogun yapilari, go¢ yollar1 {izerinde
olmamalar1 gibi konumlanmalar1 itibariyle ve
kuzeybati cografyasinin yeryiiziinde yakaladigi
ekonomik-teknik-kiiltiirel iistiinliik ¢er¢evesinde
‘sorunlarini1 minimize etmede’ daha avantajhi
konumdadirlar. Bir baska; Anglo-Sakson
(Kuzey-Bati Ittifaki) kiiltiirii sehri 6rnedi ise
diinyanin en giliney ucundaki Avustralya’nin
Sidney, Canberra (Kanbera) ve Yeni Zelanda’nin
Wellington (Velingtin) sehirlerinde
goriilebilmektedir. Bu sehirlerde; alisilmigin
disindaki iklimleri, yiiksek hayat standartlari, az
niifuslanmalar1 itibariyle yine bir Bat1 Uygarlig:
ortak dilinin 6rneklerini sunmaktadir. Tiirkiye;
cografi konumu itibariyle tam bir dogal kavsak
nitelemesinin  i¢ini  doldurmaktadir. Yakin
zamana kadar politik kiiltiirde bu koprii olarak
ifade edilmektedir. Bu nitelemelerin sosyal-
siyasal kavramsallastirmas: ayr1 ve onemli bir
konu olmakla beraber, kesin olan sudur ki dogal
bir yogunluk ve akis giizergdh1 olan Tiirkiye
cografyasinin  arz-talep  dengesinin  iyi
yonetilmesi ve yonlendirilmesi, bir toplanma-
dagilma noktas: olarak yeniden tasarimi, her
anlamda iy1 bir ulastirma miihendisligi
gerektirmektedir. Tiirkiye; diinyanin  kiiltiir
cografyasinin merkezinde bir konuma sahip

olup, Akdeniz Havzasi’nin ve ayni anda bir¢ok
beseri havzanin énemli bir bilesenidir [1].

Icerisinde bulundugumuz cografya, Kafkasya,
Balkanlar, Ortadogu, Kuzey Afrika ve I¢

Asya’nin komsulugunda ve tamda
merkezindedir. Bunu ifade eden yakin
donemdeki politik dil 1ise; ‘Almanya’dan

Moskova’ya Pekin’e Yeni Delhi’ye kadar bir
smirin - komsulugunda olan  genis  beseri
cografyanin en biiyilk ekonomisi olma’
hedefidir. Bu merkezi konum bile; bizlere tek

basina  ‘ekonomi-politika-toplumsallik-kiiltiir’
kavramlarim1  hatirlatmaktadir.  Bu  ana
kavramlarin ~ hepsiyle iliskili olan ise

ulastirmanin yonetimi ve sehirlesmedir.

Cin kentleri yeni karayolu ag1 altyapisina biiyiik
miktarlarda yatirnm harcamalar1 yapmasina
karsin, Ozellikle en biiylik kentler basta olmaz
lizere, heniiz halen ulastirma talebinin hizli
artisin1  karsilayabilecek diizeye ulasmamistir.
Cin’e has bir problem ise yerel yollarin
yenilenmesi yoniindeki ihtiyaca kargin, hemen
hemen biitiin yeni karayolu insalarinin kentin ana
arterleri ve otoyollara odaklanmis olmasidir.
Ornegin Pekin ve Sanghay giiniimiizde yiiksek
kaliteli ve olduk¢a gelismis otoyol aglarina
sahiptir fakat yerel yollar1 halen dar ve kronik
trafik tikaniklig1 problemleriyle bogusmaktadir.
Bu durumda, yeni insa edilmis ana arterlerdeki
trafik, yerel yollara etkin bir gekilde
dagitilamamaktadir. Cin’deki onemli bir faktor
ise, en ¢ok araca sahip en refah seviyesi yiiksek
hane halklarinin trafik tikanikliginin en ¢ok
oldugu kent merkezlerinde yasiyor olmasidir.
Bu; ara¢ kullaniminin, alanin en yetersiz oldugu
yerde en yiiksek oldugu anlamina gelmektedir.
Kent i¢i seyahat talebi ayni1 zamanda, ¢ekirdekte
yiiksek istihdam yogunluguyla, Cin kentlerinin
tek merkezli arazi kullanim unsuruna da baghdir

[2].

Her iki iilkedeki iki tekerlekli motorlu tasit
sayilar1 kiyaslandiginda ise, Cin’in Hindistan’
2000 yil1 itibariyle geride biraktigi goriilmekte
olup bunun nedeni muhtemelen ekonomik
biliyiime hizinin nispeten daha yiiksek olmasidir.
Nispeten daha diisiik gelirli olan Cin’in
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kuzeyindeki kentlerde motosiklet kullanimina
getirilen keskin kisitlamalara bagli olarak, bu
kentlerdeki motosiklet kullanim oranlar tilkenin
giineyindeki kentlere nazaran oldukg¢a diisiik
diizeylerde kalmustir. Ornegin; Pekin, Tianjin ve
Hangzhou gibi kentlerde motosiklet modal pay1
%?2’lerin altinda iken Fuzhou ve Guangzhou gibi
kentlerde ise motosiklet modal paylar1 %10’larin
iizerinde gerceklesmektedir. Her iki iilkede de
mevcut durumda motorlu iki tekerlekliler toplam
motorlu tagitlar igerisindeki en kalabalik gruplari
teskil etmektedir. Iki tekerlekliler orta sinif icin
artan bir sekilde ekonomik olarak makul, esnek
ve nispeten hizli ulasim imkéan1 saglarken, trafik
giivenligi anlamindaysa ciddi problemler teskil
etmektedirler. Aslinda motosikletlerden kaynakli
yiiksek Oliim oranlar1 ve hava kirliligine bagh
olarak, yakin dénemde ¢cogu Cin kenti motosiklet
kullanimin1  ya tamamen kisitlamis ya da
kullanimlarin1 belli kosullar atlinda kisitlamistir.
Bu kisitlamalar muhtemelen Cin’de gelecekteki
motosiklet kullanimini azaltacaktir.
Motosikletler iizerindeki bu kisitlamalara bagl
olarak, agirliklar1 40 kg’dan az olmasi ve 20
km/saat’ten diisiik tasarim hizlart nedeniyle
bircok kentin elektrikli  bisikletlere
vermesinden dolayr elektrikli bisikletler ve
mobiletlerin satisinda  yakin gelecekte bir
patlama beklenmektedir. 2005 yilinda Cin’de
yaklagik 10 milyon elektrikli motosiklet ve
mobilet satilmis olup 2006 yilinda bu satiglar 16
milyona yiikselmigtir. Eger s6z konusu
politikalar ayni kalirsa, elektrikli bisiklet ve
mobilet satis rakamlar1 takip eden yillarda
dramatik artiglar gostermeye devam edecektir.
Fakat baz1 kentler, kentsel yollarda sebep
olduklari trafik tikanikliklari ve trafik giivenligi
problemleri nedeniyle ¢oktan elektrikli bisiklet
kullanimina kisitlar getirmeye baslamiglardir.
Omegin Guangzhou kenti 1 Aralik 2006
tarihinden itibaren biitiin elektrikli bisikletleri,
mobiletleri ve motosikletleri yasaklamistir.
Yakin donem galigmalarin ¢ogunda motosikletler
ve mobiletler motorlu tasit kapsaminda sayiliyor
olmalarina karsin, diinya genelindeki farkindalik
ise son yirmi yilda hizli bir artig gosteren
otomobil sahipligine odaklanmaktadir. 1991°den

1zin

2003 yilina kadar olan dénemde, Cin’de bin kisi
basina diisen arag sayisi sadece 12 yilda bes kat
artarken, ayn1 donemde Hindistan’da ise bu say1
iki kattan fazla bir artig gdstermistir. Cin’de arag
sahipligi oranindaki artis hiz1 daha yiiksek olup
1998 yili itibariyle Hindistan’1 geride birakmus,
bu ayni zamanda Cin’in kisi bast milli gelirinin
Hindistan’1 geride biraktig1 yildir. Arag sahipligi
Cin ve Hindistan’in ekonomik ve politik iist
tabakasinda yogunlagmakta olup diger taraftan
orta siniflarda da hizli bir artis gostermekte,
bunun bir nedeni de her iki lilkede de otomobil
sahibi olmanin popiiler bir tiikketim araci ve
prestij sembolii olmasidir [2].

Hem Cin ve hem de Hindistan kentlerindeki
karayolu ag1 arzi, Avrupa ve Amerika Birlesik
Devletleri’nin  ¢ok  gerisindedir.  Ornegin
ortalama karayolu ag1 yogunlugu Pekin’de 3,16
km/km? iken Sangay’da ise 4,42 km/km?’dir olup
bu oranlar Los Angeles (9,00 km/km?) ve
Londra’dakinin (10,70 km/km?) yarisindan azina
tekabiil etmektedir. Karayollarinca isgal edilen
toplam arazi yiizolglimii yiizdesi tizerinden
karayolu  arz1  Olciildiiglinde, = Hindistan
kentlerinde olduk¢a degisken sonuclar elde
edilmis olup bu oran Delhi i¢in %21 iken
Mumbayi’de ise %11 ve Kalkiita’da sadece %5
olarak ol¢iilmiistiir. Delhi bu noktada bir istisna
olarak degerlendirilmektedir. Bununla beraber
ulusal baskent olarak biiyiik merkezi hiikiimet
yardimlar1  sayesinde  Hindistan  kentleri
icerisindeki en iyi karayolu agina sahiptir [3].

Bir diger 6nemli trafik tikanikligi kaynagi ise
farkli ve karma ulastirma mod kullanimlarinin
kisith karayolu ag kapasitesiyle sinirlandiriliyor
olmasidir. Ozellikle Hindistan’da; bisiklet,
bisikletli triportdr, fayton benzerin hayvan
cekisli araglar ve yayalar gibi motorlu olmayan
ulastirma modlar1 belirgin bir sekilde arabalar,
kamyonlar, otobiisler, triportorler ve
motosikletlere nazaran olduk¢a  yavastir.
Boylesine genig bir karayolu ag1 kullanici
cesitliligi, aynm1 zamanda séz konusu farkli
modlarin, bir dizi zorluga neden olan bir sekilde,
biiyiikliik, manevra kabiliyeti, kapasite, hiz ve
diger isletim karakteristikleri gibi bir dizi
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farkliliklarindan ~ 6tiirti trafik  gilivenligi
problemlerine de neden olmaktadir. S6z konusu
durum Cin’de de ¢ok farkli degildir. Bunun
nedeni ise ana yollarda yolun sag seritlerinin
yerlesmis ve gelismis bir sekilde bisikletlilere ve
yayalara ayriliyor olmasidir. Cin’de hatta
bununla birlikte, iilkede sayilar1 hayli fazla olan
bisikletliler, doniislerde motosikletlilerin
seridine ge¢is yapma durumunda olduklari,
kavsaklar basta olmak iizere yolun pek c¢ok
kesiminde motosikletliler basta olmak Ttizere
farkli ulastirma modlaryla rekabete girmek
durumunda kalmaktadirlar. Bu durum hem trafik
tikanikliklarina ve hem de carpigmalara neden
olmaktadir. Ayrica Cin kentlerindeki ¢ogu eski
ve dar yerel yollar yayalar ve bisikletlilere 6zel
ayrilacak diizeyde yeterli sag serit imkanlarina
sahip olmamaktadirlar. Hindistan kentlerinde
oldugu gibi, bu durum onlar1 yolu motorlu
tagitlarla karma kullanima zorlamaktadir [4].

Materyal ve Yontem

Hizla artan talebe karsilik cogu Cin kenti
ozellikle yeni ve gelistirilmis rayli sistem
hizmetleri basta olmak iizere toplu ulastirma
sistemlerine  yogun bir sekilde yatirim
yapmaktadir. Altt  kent (Pekin, Sangay,
Guangzhou, Tianjin, Shenzhen ve Nanjing)
metro sistemlerine sahiptir ve bu kentlerde
mevcut 206 hat km metroya ilaveten 406 hat km
daha tamamlanarak isletime alinmaktadir. Biitiin
bunlara ilaveten on kentte daha yeni metro
sistemleri planlanmaktadir. Yedi Cin kenti ise
halihazirda kent ici rayli sistemlere sahip olup
bunlar Pekin, Sanghay, Tianjin, Chongging,
Wuhan, Dalyan ve Changchun olup diger dokuz
kentte de kent i¢i rayl1 sistemler planlanmaktadir.
Son donemlerdeki tesvikler daha ziyade rayh
sistemlere yonelik olurken Cin kentlerinin biiyiik
cogunlugunda toplu tasima  otobiislerle
gerceklestirilmektedir. Dogrusu Cin’de 1985-
2003 yillar1 periyodunda otobiis sayisi alt1 kat
artarak 45.100’den 264.300°e yiikselmistir.
1995-2003 yillar1 periyodunda ise otobiis
sayilari, Pekin’de dorde, Tianjin’de iice ve
Sangay’da ise ikiye katlamistir. Bu durumda hem
rayli sistem ve hem de otobiis hizmetlerinin arzi

artan talepleri karsilamak i¢in son yirmi yilda
biiyiik bir artis gdstermistir [5].

Son birkag yilda, bununla birlikte Cin kentleri,
metro ve hafif rayli sistemlerinin gelistirilmesi,
uzatilmasi ve insasinda bliyiik bir miktar1 teskil
edecek bir sekilde, rayli sistem hizmetlerine
odaklanmigtir. 2001°den beri rayli tagima sistemi
yatirimlart Pekin’de ortalama yaklasik 1 milyar
ABD dolari/y1l ve Sanghay’da da ortalama 1,7
milyar ABD dolari/y1l olarak gerceklesmektedir.
Yiiksek kapasiteli demiryolu tasimaciliginin;
Cin’in hizla gelisen kentlerini her gegen giin daha
cok karakterize eden yiiksek yogunluklu ve
oldukc¢a tikanik koridorlar boyunca ¢ok biiyiik
sayilardaki yolcu hareketleri icin gerekliligi
noktasinda kiiciik bir soru isareti olabilir. Bazi
durumlarda, bununla beraber, yiiksek profilli
rayli sistem projeleri otobiisler yerine tercih
edilmektedir ¢linkii demiryolu modernite ve ileri
teknolojiyi temsil etmekte ve politikacilara
destekgileri ve diinyanin geri kalanina, somut ve
yiiksek goriintirliiklii bir etki birakma imkam
saglamaktadir.

Fon eksikliklerine karsin, Delhi ve Kalkiita’daki
metro  sistemleri  biiylimekte ve  bilyiik
kentlerdeki banliyo rayli sistemleri; ilave daha
fazla tren ve yeni vagonlarla birlikte yerel trafigi
ekspres trafikten ayirmak ig¢in bazi hat
uzantilarinda raylarin iki katina cikarilmasi ve
giizergah genisletilmesiyle gelistirilmektedir.
Bununla birlikte biitiin bu gelisimler 1980’den bu
yana ii¢ kat artan banliyd rayl sistem talebini
karsilama noktasinda yetersiz kalmaktadir. Hatta
problemler  Hindistan’da  toplu  tasima
yolculuklarinin kabaca %90’ indan fazlasinin
gerceklestigi otobilis hizmetleri i¢in daha da
kotiilemektedir. Hindistan’daki otobiislerin ¢ogu
kotli tasarlanmis, eski, yeterince bakimdan
gecmemis olup pik (zirve) saatler boyunca
kapasite asimli dolu olmaktadir. Hiikiimetin
hemen her kademesi otobiis hizmetlerini ihmal
etmis olup bu hizmetlere 6zel serit ayrilmasi ve
trafikte oncelik saglanmasi noktasinda basarisiz
olmus olup filolarini modernize edecek fonlardan
da mahrum birakmistir [6].

Rayli sistem hizmetlerinde kayda deger
gelisimler kaydedilirken, otobiis hizmetleri
kotiilesmeye devam etmekte olup bu durum da
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yolcularin gogunu otomobil ya da motosiklet gibi
daha hizli motorlu tasitlar1 tercih etmeye
zorlamaktadir [6].

Rayli sistemlerdeki kiiresel artis egilimleri ve
bunun Tirkiye’deki daha fa hacimli ve hizli
yansimalar1 neticesinde, saglam ve islevsel
kopriilerinin ~ ingast  hususu  {llkemizde
demiryollarin1 da kapsayacak sekilde artan bir
ihtiyag alanina iasret eder bir hal alacaktir.
Ozellikle yiiksek hizli tren kopriileri bunun
icerisinde Onemli bir yeri ihtiva etmektedir.
Tiirkiye’de giiniimiize kadar birgok Onemli,
dayanimi  yiiksek ve islevsel kopriiniin
varligindan so6z edilebilir.

Tiirkiye’den Ornekler

Ortakoy Kopriisti

Giresun’daki Giilburnu Kopriisii, Malatya’daki
Beylerbeyi Kopriisii ile Artvin’deki Akarsin
Viyadiikii ve Ortakdy Kopriisii kismi beton
kopriilere drnek olarak verilebilir. iki seritli 12
metre genislikli Ortakdy Viyadiikii Artvin ve
Erzurum Kkentlerini birbirine baglamakta olup iki
esit acgiklik dahilinde toplamda 156 metre
uzunluga sahiptir. Yar1 parabolik bir sekilde kesit
derinligi ayaklardan birlesim elemanlarina dogru
azalmaktadir. Ayak ve birlesim elemanina yakin
olam1 hari¢ kesitin tipik uzunlugu 4,5 metre
civarindadir.

Sekil 1: Birlesim Elemanindaki Kiris Kesiti [7]

Secili bir koprii plan ve kesimi i¢in zamana bagl
etkileri de iceren bir insa asamasi analizi, bir
bilgisayar modeli (LARSA 4D) kullanilarak icra
edilmistir. Her bir kesimin insasi tipik bir 7 giin
dongiisiine sahiptir. Tipik bir 7 giin dongiislinde
90 tonluk bir transborddér formu yeni konumuna
tasinmis ve beton dokiiliip kirisler ytliklendikten
sonra dongii tamamlannmustir. Ik tasarimda
yapilan degerlendirme nihai tasarim asamasinda
kiigiik degisimler olacak sekilde belirlenmistir.
Stitun kesimi iizerinde her birisi 19 kirise sahip
olan 44 boru kesit kullanilmistir. Konsol insasi,

mesnede hemen hemen diiz konumda
ulagmaktadir. Asal gerilmeler profillerde biiyiik
bir catlak olup olmadiginin belirlenmesi i¢in
profillerde kontrol edilmektedir [7].

Koprii; ASSHTO LRFD (2007) ve CEB-FIB

(Avrupa  Uluslararasi Beton  Komitesi
Uluslararasi Ongerme Federasyonu)
sartnamelerinin -~ minimum  gereksinimlerine

dayal1 olarak tasarlanmigtir. K6priit HS30-24 yiik
kamyonlarina gore tasarlanmistir. Kutu kesitin
enine tasarimi, enine ilave gerilmenin, kopriiniin
ve uzun vadeli performansin mukavemetini
etkileyebilen {ist basliktaki catlaklarin minimize
edilmesine  gerek  duyuldugunu  ortaya
cikarmistir.

Ust basliktaki enine ilave gerilme gereksinimi

hareketli yiikk ve 1s1 analizi vasitast ile
belirlenmektedir. Profiller aras1 mesafe ve
hareketli yiikiin  biiylikliigli enine ilave

gerilmelerin tasarimindaki belirleyici unsurlari
teskil etmektedir [8].
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Sekil 2: Ayaktaki Kirig Kesiti [9]
Ayvacik Eynel Kemer Kopriisti

Koprii baraj vasitasi ile birbirinden ayrilan
koyleri birbirine baglamaktadir. Kopriiniin
toplam uzunlugu 366 metre olup bunun 160
metre uzunlugu ana agikliktir. Celik kemer,
dahili takviyeler dahilinde kutu formludur.
Kopriiniin toplam genisligi 12 metre olup 2 serit
ve 2 yaya yolundan olusmaktadir. Arag¢ hareketli
yiikii HS20-S16 olarak secilmis olup bu deger;
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otoyollarda kullanilan ara¢ tasarim hareketli
ylikiinden daha yiiksektir.

Kopri  AASHTO  standartlarinin =~ (2002)
minimum gereksinimlerine gore tasarlanmistir.
Kopriiniin yorulma omrii aynt zamanda arag
hareketlerinin toplam 500.000 donglisii icin
hesaplama ile degerlendirilmistir. Korozyon
(clirime) koruma ve bakim kilavuzu tasarimda
yer almaktadir. Insa boyunca su kiitlesi Sekil
3’de goriildiigli lizere uzaklastirilmistir. Kopri
tamamlanarak Mart 2009 tarihinde trafige
acilmustir [10].

Sekil 3: insa Siiresince ve Insadan Sonra
Samsun Ayvacik Kopriisii [10]

Kablolu Yaya Kopriileri

Tiirkiye’de nispeten yeni bir egilim ise kablolu
yaya kopriileridir. Koprii estetiginin 6zellikle de
Ankara’nin kent merkezinde ¢ok sayida benzer
koprii insast icin birincil itici gli¢ oldugu
distiiniilmektedir. Hos mimari unsura ilave
olarak orta destek ayaginin ¢ikarilmasi; bir trafik
kazast durumunda trafik giivenligini arttiran bir
unsur olmaktadir. Kentsel alanlar trafik
tikaniklig1 problemlerine sahip olmaktadir ve
yeni altgecitler ve tistgegitler trafik akimin1 daha
hizl1 bir hale getirir iken ayn1 zamanda da kentin
bolgelerini  hizli akiml trafik yollar1 ile
bolmektedir. Bu gibi bir olay da kentte onlarca ve
hatta yiizlerce yaya kopriisliniin yapilmasin
gerektirebilir.

Esenboga yolunda yer alan hemen hemen tipik
iki yaya yolu kopriisii Sekil 4’te goriilmektedir.
Kablo  kuvvetlerinin ~ Olglimii,  hizmetteki
kopriiniin dogru sehiminin tatbiki ve kablodaki
kuvvet dagilimmin temini ig¢in gereklidir [11].
Kablo kuvvetlerinin oOl¢timii tipik olarak iki
teknigin kullanomi yolu ile yapilmakta olup
bunlardan birisi statik yontem iken bu yontemde
enine dogrultuda kablo biikiilmekte ve kablonun
biikiilmesi i¢in  uygulanan kuvvetin  bir
fonksiyonu olarak c¢ekme kuvveti dolayli bir

sekilde temin edilmekte ve enine deformasyon
miktari tayin edilmektedir.

o, ,

Sekil 4: Esenboga Yolu Yaya Képriileri Genel
Goriiniigti [11]

Uygulama ve Basarimlar

Yap1 tasariminda asagidaki hususlar dikkate

alimmalidir:
- Egimli tabliye ya da egimli kirig
ylizeylerine bagl etkiler

- Her bir proje i¢in miinhasiran belirlenen
gereksinimlere gore gerilme artis1 ya da
diistisinden kaynakli boyuna ankraj
kuvvetleri

- Her bir proje i¢in miinhasiran belirlenen
gereksinimlere gore raylarin kaza kayakl
kirilmalarma  bagli  olarak  boyuna
kuvvetler

- Isletimci bileseni tarafindan belirlenen ya
da UIC El Kilavuzu 779-1’de taniml1, hat
komsulugundaki yapilarda tren gegisi
kaynakli aerodinamik ve hava akimi
etkileri

- Yapiya monte edilmis olan katener dizisi
ve diger bas iistii ekipmanindan kaynakl
yiikleme etkileri

- Diger demiryolu altyapi1 ve ekipmanindan
kaynakli yilikleme etkileri

Derayman (Raydan Cikma)

Demiryolu yapisi dyle bir sekilde tasarlanmalidir
ki bir derayman olayinda, kopriideki nihai hasar
(kismi devrilme ya da yapinin bir biitiin olarak
¢okmesi) minimum ile sinirlanmalidir [11].
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Bir Demiryolu Kopriisiindeki Trafikte Derayman
Olayt

Bir  demiryolu  kopriisindeki  demiryolu
trafiginde derayman olayr bir kaza tasarimi
durumu olarak degerlendirilmelidir. Bu noktada
iki tasarim durumu hesaba katilmalidir.

- Tasarum Durumu I: Bir parapet duvari ya
da miicavir hat tarafindan tutulan araglar
ile koprii tabliyesindeki ray bolgesinde
geri kalan derayman olmus araglar
dahilindeki demiryolu araglar1 deraymani
durumu

- Tasarim Durumu_II: Ustyapr kenar
yiiklemesi (yiirime yollar1 gibi yapisal
olmayan unsurlar hari¢ olmak iizere) ve
koprii  kenarinda dengelenmis arag
deraymani dahilindeki demiryolu araglari
deraymani durumu

ole—

(2)

ax07xLM71 ax07xLM

RE\\ <

S\,
g .

YL add giig 7 r V. 77

(3) (2) (3)

Sekil 5: Tasarim Durumu I_QOaid Ve Qard Esdeger
Yiikii [11]

|

Bu noktada isletmeci bileseni ilave gereksinimler
belirleyebilir. Tasarim Durumu I i¢in yapinin ana
kisminin  ¢6kmesi engellenmelidir. Bununla
beraber yerel hasar tolore edilebilir. Tlgilenilen
yap1 kismi; kaza tasarim durumunda Sekil 5’teki
tasarim ytikleri i¢in tasarlanmalidir.

ax14xLM71

ax1,4xLM71

1=20m

I S s

Sekil 6. Tasarim Durumu Il gnod Esdeger Yiikii
[12]

aX1, 4Xylik modeli 71 (LM71); rayin merkez
hattinin her iki tarafinda ray gabarisinin 1,5 kat

genisligindeki  bir alanin  igerisinde en
istenmeyen konumdaki raya paralel olmaktadir.

Tasarim Durumu II i¢in ise koprii devrilmemeli
ya da ¢okmemelidir. Toplam stabilitenin hesabi
icin QA2d=AX1, 4Xyik modeli 71 (LM71)
esitlikli yiik terkibinin (dinamik faktor harig) 20
metrelik bir maksimum toplam uzunlugunda,
hesap altinda yapinin kdsesinden liniform yayili
diisey hat yiikii olarak etkidigi kabul edilmelidir.

Ayrica kurb {lizerinde yer alan kopriiler igin
ylikleme durumu ilgili boliimlerde belirlenmis
olup eger uygulanabilir ise ayni zamanda,
merkezkag  kuvveti  olmaksizin  dikkate
alinmalidir. Yiikleme modeli 71 ve sahada 120
km/Saat’in tizerindeki bir maksimum hat hiz1
icin agagidaki durumlar dikkate alinmalidir [12].

Durum a: Kendi dinamik faktorii ve f=1 ve
V=120 km/saat i¢in merkezka¢ kuvveti dahilinde
yiikleme modeli 71

Durum b: Kendi dinamik faktorii ve f azaltma
faktorii i¢in bir deger dahilinde belirlenen bir V
maksimum hizi i¢in merkezka¢ kuvveti
dahilindeki indirgenmis yiikleme modeli 71

Yiikleme modeli 71 i¢in f indirgenme faktorii su
sekilde verilmistir.

f = [1-((V-120)/1000) X ((814/V) +1,75)) X (1-
(V72,88 Ly))]
£20,35

Burada

L. Degerlendirmede yapisal eleman tasarimi i¢in
en elverigsiz durum olan kopriilerdeki kurb
raylarinin ~ yiiklenmis  kisimlarinin ~ tesir
uzunlugudur (metre)

V: Maksimum hiz
f=1 i¢in hem V<120 km/saat ve hem de L¢<2,88

f<1 i¢in hem 120<V<I120 km/saat ve hem de
Ls>2,88

fov)=foo) i¢in hem V>300 km/saat ve hem de
L#>2,88

SW/2 ve yiiklemesiz tren yiikk modelleri igin f
indirgeme faktorii degeri 1,0 olarak alinmalidir.
71 ve SW/0 yiik modelleri i¢in merkezkag
kuvvetleri, verili yiik durumlarina gore tasnifli
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diisey yiikler kullanilarak belirlenmelidir. Bu
noktadaki kriter, 120 km/Saat’i agsan maksimum
bir izin verilen arag hiz1 dahilinde agir yiik trafigi
icin gegerli degildir. 120 km/Saat’i asan bir hiz
dahilindeki agir yik trafigi i¢in ilave
gereksinimler belirlenmelidir [13].

Stirtiinme ve Frenlemeye Bagl Olaylar

Stirtinme ve frenleme kuvvetleri, hattin boyuna
dogrultusunda raylarin tepesinden etkimektedir.
Dikkate alinan yapisal unsur i¢in frenleme ve
sirtinme etkileri adina miutekabil La p tesir
uzunlugu boyunca {iniform yayili olarak hesaba
katilmalidirlar. ~ Frenleme  ve  siirtlinme
kuvvetlerinin dogrultusu her bir hatta kabul
edilen seyahat dogrultusunda hesaba
katilmalidir. Siirtiinme ve frenleme kuvvetlerinin
karakteristik degerleri asagidaki gibi alinmalidir:

Siirtinme Kuvveti: 71, SW/0, SW/2 ve HSLM
(yliksek hiz yiik modeli YHYM) yiik modelleri
i¢cin

Qiak = 33 KN/m * Lap (metre) < 1000 kN

Frenleme Kuvveti: 71, SW/0, SW/2 ve HSLM
(yiiksek hiz yiik modeli YHYM) yiik modelleri
igin

Qibk = 20 KN/m * Lap (metre) < 6000 kN

SW/2 yiik modeli i¢in

Qiak = 35 KN/m * Ly (metre)

Siirtinme ve frenleme kuvvetlerinin karakteristik
degerleri, ilgili sartnamede ifade edilen f
katsayist ya da ¢ katsayisi ile ¢arpilmamalidir.
SW/0 ve SW/2 yiik modelleri i¢in frenleme ve
stirtiinme kuvvetlerinin sadece ilgili noktalara
gore ylklenene yapmin ilgili kisimlaria
uygulanmas1  gerekmektedir.  Siirtiinme ve
frenleme; yliklemesiz tren yiikleme modeli i¢in
ise thmal edilmelidir. Bu karakteristik degerler
ornegin genlesme aracglar1 ile birlikte ya da
onlarsiz bir sekilde siirekli kaynakli raylar ya da
mafsalli raylarda oldugu gibi biitiin hat insa
tiplerine uygulanabilirdir. SW/0 ve 71 yiikleme
modelleri i¢in siirtiinme ve frenleme kuvvetleri
sartnamede  ilgili  maddelerde  belirtilen
gereksinimlere gore a katsayisi ile ¢arpilmalidir.
300 metreden fazla yiikleme uzunluklart icin
frenleme etkilerinin degerlendirilmesinde ilave

gereksinimler tarafindan

belirlenmelidir [14].

isletmeci

Sonuclar ve Tartisma

Ulastirma ekonomisi hakkinda ¢ogu kisinin
kisitl diizeyde bilgisi bulunmaktadir. Ancak
hemen herkes; yiiksek vergiler, kirlilik (guriilti,
hava) olmaksizin ve diger yol kullanicilartyla
herhangi bir tartisma yasamaksizin rahat, giivenli
ve ekonomik bir seyahat talep etmektedir. Bu
durum,

1. Artan motorlu tasitlarla  seyahate
uyarlandiginda ise siirekli artan otoyol ve
otopark kapasitesi ihtiyaci, ilaveten kaza
riskleri, kirlilik salimlar1 ve diger
istenmeyen etkilerin karsilanmasi olarak
anlagilabilir [14].

2. Ulkemiz bulundugu cografyanim stratejik
Ozelligi nedeniyle ulasim sektoriinde
onemli bir yere sahiptir. Avrupa’yi
Asya’ya baglayan, Ortadogu’nun kilit
tilkesi  Tirkiye, diinya {lkelerinin
ozellikle  karadan  ve  denizden
baglantilarin1 saglamaktadir. Bu durum
ilkemizin 6nemini bir kat daha
arttrmaktadir  [15]. Uzun  yillar
stirdiiriilen ¢alismalar sonucu tilkemizde
kara, deniz ve hava ulasiminda 6nemli
gelismeler saglanmis sosyal ve ekonomik
kalkinmamizda sahip oldugumuz ulagim
sisteminin de 6nemli katkilar1 olmustur
[16].

3. Etkili bir denetleme ve bunun yani sira da
3 ve daha fazla yolculu otomobillere 6zel
serit ayrilmasi durumunda kullanicilarin
tek kisili 0zel otomobilden belrili
Olcililerde cayabilecegi goriilmektedir
[17]. Bu da yaklasik olarak %28’lik bir
degere tekabiil etmektedir. Bu indirgeme
oranlari ise karayollarindaki yogun trafigi
pekcok Onemli geciste nispeten akici
trafik haline getirmeyi temin edebilir
goriinmektedir [18].

4. Diinyadaki say1li 6rneklerden birini tegkil
eden, Istanbul’daki metrobiis (BRT)
uygulamas1 ile giinde 500 aragla
1.000.000 yolcu taginirken, buna mukabil
olarak, 50.000 servis aractyla tasinan
yolcu sayist  2.200.000/giin’diir [19].
Ozel otomobillerle ise Istanbul genelinde
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giinde 1.500.000 yolculuk yapildig1 ve
bir 6zel otomobilde ortalama 1-1,2 yolcu
oldugu  diisiiniildiigiinde ~ yaklagik [
1.500.000 yolcu tasinmaktadir [20]. [6]

Buradan hareketle hem metrobiis uygulamasinin

ve hem de toplu tasimanin, kent i¢i ulasimdaki

[7]

yeri ve Onemi acgik¢a anlagilmaktadir [21].
Istanbul’ da kent i¢i yolculuklarda pik saatlerde 8]
ortalama hizin 10 km/Saat’e kadar diistiigii ve

trafik tikanikligmin Istanbul’a maliyetinin 6

(9]

milyar TL/y1l oldugu disiiniildiigiinde, verimli

bir toplu tasima sisteminin 6nemi daha da acik

[10]

olarak anlagilmaktadir [22]. Siirdiriilebilirlik

kavramu;
dengeli bir modal karaktere sahip ulastirma
sisteminden
surdiiriilebilirlik ~ kavrama;
tasarrufu onceleyen, liretimi karakterize eden ve
tiiketimi
okunabilir ki; buda ‘glinimiizii asan, ileriyi

[11]

kentsel doniisiimden, entegre ve

[12]
Burada
odakli,

ayrt1  diisliniilemez.

‘insan [13]

[14]

dengeleyen’ bir yaklasim olarak

[15]

planlayan ve bunun iginde ge¢misin kavrayisi

lizerine ayagini yere saglam basan’ bir bakis

[16]

acisini beraberinde getirir [23]. Biitiin bunlarda;

bir ‘siireklilik algisi” gerektirir. Bu algida;
‘gecmisi
‘siirekliligi olan bir perspektifin insasi’n1 bizlere

[17]
dogru okuyan’ve bunun {izerine

[18]

isaret eder. Biitiin 6rnek Batili Sehirler; bu

biitiinltiglin, siirekliligin ve siirdiiriilebilirligin

[19]

orneklerini yansitarak kendi dogrularini ortaya

koymaktadirlar. Bu gibi kararlar bir¢ok zaman,

[20]

birbiriyle c¢elisen amaclar arasinda 6nem ve
oncelik sirasina gore tercihi gerektirmektedir.

Ornegin,
yonelik stratejiler, ¢arpisma risklerini arttirabilir

ara¢ seyahat hizlarin1 arttirmaya

[21]

ve ylirliylis standartlarini distirebilir [24].
Tesekkiir

Birlikte mesai yaptigimiz hocalarimiza tesekkiir

[22]

[23]

ederiz.
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