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AB DEMIRYOLLARINDA BIRLIKTE ISLETILEBILIRLIK VE
TURKIYE’NIN DURUMU

OZET

Avrupa’da 6zellikie son 20 yil icerisinde gelisen yeni siyasi altyap:; siirlarin ortadan
kalkmasi ve genigleyerek smirlarint biiyiiten Avrupa Birligi i¢in ulagim vazgegilmez
bir unsur olmustur. Tiim ulasim tiirleri igerisinde en biiylik paya sahip olan kara
ulagiminda demiryollarinin pay1 karayolu ulagimina gére ¢ok diisiiktiir. Karayolu
ulagiminda meydana gelen sikisiklik trafik kazalan ve artik Avrupa’da karayollarinin
doygunluga ulagmast gibi etkenler sonucunda tiim Avrupa genelinde biiyik
ckonomik kayiplar ortaya ¢ikmistir. Bu o kadar biiytimiistiir ki AB GSYIH’ nin % 1°
ine ulagmigtir. Yine olusan zaman kayiplan kabul edilemez boyutlara ulagmagtir.

AB iilkeleri yukarida anlatilan nedenlerden dolay: tiirler arasi dengeyi saglamak ve
karayolu ulagimim rahatlatmak amaciyla birtakim tedbirler almisglardir. Bu
tedbirlerden en Onemlisi demiryolu ulagimimi rekabete daha agik hale getirerek
iilkeler aras1 entegrasyonu saglamaktir. Bu entegrasyonu saglamak i¢in iilke bazinda
temel farkliliklar gosteren demiryollanim standart hale getirmek gerekmektedir. Bu
standartlasma saglandiktan sonra bir yolcu veya yiik Avrupa’min herhangi bir
tilkesinden hi¢ vakit kaybina ugramaksizin ¢ok rahat hedefine varabilecektir.
Demiryollarinda standartlagsmay: saglamak igin AB iiye iilkeler ve aday iilkelerin
uymas: gerekli sartlan belirlemigtir. Bu sartlar altyaps, enerji, bakim, sinyalizasyon,
ve ybnetim gibi alanlan icermektedir. Bu ¢alisma biinyesinde altyapi alaninda
atilmas:1 gerekli adimlar anlatilmistir. Bu adimlar baglica hat genigligi, gabari
olgiileri, ray 6zellikleri, hat ve sanat yapilan tizerinde olusan yiikler, hat geometrik
Szellikleri, istasyon 6zellikler, vb. olarak adlandirilabilir.

Yine bu ¢alisma icerisinde {ilkemiz demiryollarinin mevcut durumu hat vzunlugu,
gabari degerleri, sanat yapilan, hat geometrisi konu baghiklan altinda anlatilms ve
AB’ nin belirlemis oldugu ray kimyasal ve fiziksel 6zellikleri gabariler gibi teknik
sartlara uymasina ragmen diger bagliklar altinda meveut farklarin oldugu
saptanmigtir.

Sonug olarak:

TCDD genelinde ya da 6zel olarak iilke genelinde AB tarafindan alinmis kararlan
birlikte igletilebilirlik sinirlar i¢erisinde tasarim veya yenileme c¢alismalarinda aktif
rol alacak bir yap: tegkil edilmelidir.

Avrupa genelinde yiiksek hizli ve konvansiyonel sistemler i¢in bu ¢aligma igerisinde
anlatilmig altyap: standartlarina uyum igin gerekli adimliar atiimalidar.



RAILWAYS INTEROPERABILITY IN EUROPEAN UNION AND
SITUATION IN TURKEY

SUMMARY

Within the new political infrastructure which has come out especially in the last two
decades in Europe, transportation has become an indispensable factor for European
Union with its ever expanding borders and vanishing borders between nation states.
Within the land transportation, which has the greatest portion in all transportation
types, railways have a much smaller portion compared to highways. As a
consequence of the factors like increasing traffic jam and the accidents in highways
and because of the fact that the highway has reached its saturation point in Europe, a
enormous economic lost has occurred. This lost has become so big that it comprises
1% of European Union’s gross domestic product. In addition, time lost in traffic has
reached to an unacceptable level.

Because of the above mentioned reasons, European Union countries have undertaken
some measurements in order to put traffic at ease and to maintain a rebalance
between transportation types. The most important of these measurements is to open
railway transportation to competition and thus to maintain an integration between
countries. In order to maintain this integration, it is necessary to standardize railways
which differ among countries. After procuring this standardization, a traveler or a
load will be able to reach its destination from whichever country it departs easily
without losing any time. European Union has described the necessary conditions for
the member and candidate countries in order to maintain this standardization. These
conditions comprise fields like infrastructure, energy, maintenance, signalization and
management. The steps to be taken in the field of infrastructure within the scope of
this operation have been explained. These steps can be defined as track gauge,
structure clearance, loads whose rail features are formed, track geometric features,
station features.

In this study, the existing situation of the railroads in our country is described under
the themes of length of tracks, structure clearances, structures, such as tunnels,
bridges, and track geometry. It is also determined that although the track features and
structure clearance are appropriate for the technical requirements, there are some
differences for the other titles.

As aresult

It is necessary to structure a body in TCDD or independent from it that actively
participates in the design and renovation works that will take place in accordance
with EU decisions with the aim of interoperability.

Necessary steps for the infrastructural adjustment standards that are mentioned in this
study have to be taken for high speed and conventional systems throughout Europe.



1. GIRiS

1.1. Cahymanm Amaci

Insanlar varoldukga seyahat etme istekleri hep olagelmistir. Hangi sebeple olursa
olsun ulasim her zaman insanlar ve yonetimler i¢in Onemli olmustur.Kara, deniz,
hava, demiryolu ulastirmasi hep ragbet gdrmis kullanim yogunluklari zaman
icerisinde degigse de dnemlerini hig yitirmemiglerdir.

Giiniimiiz Avrupa’sinda duvariarin yikilmasi, Demir Perde’nin siyasi giiciinii
yitirmesiyle siyasi biitiinliigli ve etkinligi artan Avrupa Birli§i icin ulasim
vazgecilmez bir 6neme sahip olmustur. Ozellikle kara ulagimindaki sikigiklik, kaza
gibi nedenlerle meydana gelen biilyiik ekonomik kayiplar hem yitk hem de yolcu
tagimacilig: icin Avrupa Birligi tiye iilkelerini alternatif ulagim tiirleri aramaya
itmigtir. Olugturulan politikalar icerisinde demiryolu ulagimi Opemli bir yatirim
alanim kapsamaktadir.

Belirlenen politika dogruitusunda ve gegtigimiz yiizyilin son ¢eyreginde atilan
adimlarla tlkeler bazinda hizla gelismeye baglayan Yiiksek Hizli Demiryolu
Sistemleri sayesinde ulagim siireleri kisalmig ekonomik kayiplar azalmistir. Birlik
icerisinde simirlarm kalkmasiyla cesitli farkliliklara sahip bu hatlarda ve mevcut
konvansiyonel hatlarda birligin daha etkin olma c¢abalanyla bu  demiryolu
sistemlerini birlestirme fikirleri giindeme gelmis bu amagla da gesitli operasyonel ve
teknik adimlar atilmistir.

Bu ¢alismada Konvansiyonel ve Yiiksek Hizli Demiryolu Sistemleri icin Avrupa
Birligi tarafindan alinnms birlestirme kararlari ve altyapr icin belirlenmis teknik
sartlar aciklanacak ve bu agidan demiryollanmizin durumu degerlendirilmeye
caligilacaktir.



1.2. Avrupa Birliginin Kisa Tarihgesi [5-6]

Avrupa Birligi; ilk olarak 1957 yilinda Belgika, Almanya, Fransa, Hollanda,
Liiksemburg ve Italya tarafindan Roma Antlagmasi'min imzalanmasiyla Avrupa
Ekonomik Toplulugu ad: altinda kurulmug topluluktur. Bu toplulugun temelini, II.
Diinya Savasi sonrasinda sanayi agisindan Ozellikle 6nem kazanan iki temel
hammadde olan kémiir ve celik sektdriinii giiclendirmek amaciyla 1951°de kurulan
Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT) olusturmaktadir.

Birkag yil iginde AKCT Oyle basarili oldu ki s6z konusu alt: tilke igbirliklerini daha
da ileriye gotiirmeye ve ekonomilerindeki diger sektorleri de biitlinlestirmeye karar
verdi. 1957 yilinda Roma Antlagmalarimi imzaladilar. Béylece Avrupa Atom Enerji
Toplulugu (AAET) ve Avrupa Ekonomik Toplulugu (AET) olusturuldu. Uye
devietler kurduklan ‘’ortak pazar’’ ile aralarindaki ticari engelleri kaldirdilar.

1958’de yiirtirliige girmesiyle Roma Antlagmas: tiye iilkeler arasinda 6nce giimriik
birligini, yani mallarnn giimriik vergisi 6denmeksizin tiye {ilkeler arasinda serbestce
alinip satilmasim OngOrmiistiir. Ancak Roma Antlagmasi’nda nihai hedefi sadece
ekonomik degil ortak tanm, ulagtirma, rekabet gibi difer birgok alanda ortak
politikalar olusturulmasi, ekonomik politikalarin yakinlagtirilmasi, ekonomik ve
parasal birlik kurulmasi, ortak bir dig politika ve giivenlik politikas: olusturulmasidir.
Bu yapin olusturulmasinin Onciileri Fransiz Planlama Tegkilatt Bagkam Jean
Monnet ve Disigleri Bakam Robert Schuman olmustur.

1967 yilinda, AKCT, AAET ve AET’nin kurumlan birlestirildi. Bundan sonra,
Avrupa Parlamentosu'nun yam sira, tek bir komisyon ve tek bir bakanlar konseyi

vard.

Baslangicta, Avrupa Parlamentosu'ndaki iiyeler ulusal parlamentolardan segiliyordu.
1979 yilinda, dogrudan ilk segimler gerceklestirildi. Bu ¢ergevede, iye iilkelerin
vatandaslarina kendi isteklerine ynelik bir segim yapma imkant tanindi. Bu tarihten
itibaren, dogrudan secimler 5 yilda bir gergeklestiriimeye bagland:.



Berlin Duvarimin yikilmasimin ardindan 3 Kasim 1990'da iki Almanya'min
birlesmesi, Merkezi ve Dogu Avrupa lilkelerinin Sovyet denetiminden kurtulmalar
ve demokratiklesmeleri, Aralik 1991'de de Sovyetler Birligi'nin ¢oziilmesi
Avrupa'mn siyasi yapisim bagtan asaf degistirdi. Uye Devietler baglarm
giiclendirme kararlihigiyla, temel Ozellikleri 9-10 Aralik 1991'de Maastricht'te
toplanan Avrupa Dorugu'nda kararlagtinlan yeni bir Antlagmamn miizakerelerine
basladilar.

Maastricht Antlasmast (1992) iiye ilke hiikiimetleri arasinda yeni igbirligi
imkanlarinin baglangici oldu. Buna 6rmek olarak, savunma ve adalet ve igigleri
konular1 verilebilir. Varolan Topluluk sistemine hiikiimetler arasi isbirligi
mekanizmasi da eklenmesi yoluyla, Maastricht Antlagmasi, Avrupa Birligini (AB)
ortaya gikardi.

1 Kasim 1993'te yiiriirliige giren Avrupa Birligi Antlasmas: Uye Devletlerin oniine
iddial1 bir program koymaktadir: 1999'a kadar parasal birlik; yeni ortak politikalar,
Avrupa yurttaghg; diplomatik igbirligi; ortak savunma ve i¢ giivenlik. Diinya
Olgegindeki rekabeti g6giisleyebilmek ve igsizligi azaltmak igin Avrupa Dorugu,
Komisyon tarafindan sunulan Biiylime, rekabet, istihdam' adli Beyaz Kitaba
dayanarak Temmuz 1994'te kita Slgeginde altyapi ve iletisim projelerini yiiriirliige
koymaya karar verdi.

Avrupa Ekonomik Toplulugu ilk kez 1973 yilinda ingiltere, Danimarka ve
Irlanda’min  katibmiyla genislemis, bundan sonraki katiimlar ise 1981°de
Yunanistan, 1986’da Ispanya ve Portekiz’in fiyelige katilum1 seklinde olmus, tiye
sayist 12’ye cikmugtir. 1995 tarihinde ise Avusturya, Finlandiya ve Isveg’in
katilhmiyla tiye sayis1 15°i bulmustur. Avrupa Birligi’nin son ve en genis kapsaml
geniglemesi 2004 yilinda olmugtur. 10 yeni aday iilkenin iyelik antlagmalarim
imzalamalanyla AB tyesi tilke sayist Mayis 2004°te 25°i buldu. Bulgaristan ve
Romanya ise fiyelik miizakerelerini siirdlirmekte olan ve iiyelikleri 2007 yili icin
Ongoriilen tlkelerdir. Tirkiye ise Aralik 2004 kararlan ile Ekim 2005 tarihinde
iiyelik miizakerelerine baglayacaktir.



1.3. Avrupa Birligi Ulastirma Politikas: [5-6]

AB’de sosyal uyumun saglanmasinin ve ekonomik agidan kalkinma igin biiyiik 6nem
tasiyan ortak bir tagimacilik politikasina dair genel esaslar, Roma Antlagmasi’nin 74
ve 84. maddeleri arasinda veriliyor. Avrupa Komisyonu’nun 1985 yilinda yaymnladig:
Beyaz Kitap ¢ergevesinde, tagimacilik alaninda uyumlastirma ve serbestlestirme
¢abalarina hiz verildi. 1992 tarihli Maastricht Antlasmasi ile, tagimacilik politikasinin
siyasi, kurumsal ve mali esaslan gelistirildi. Ayrica, Trans-Avrupa Tagimacilik A1
olugturuldu.

Avrupa Komisyonu’nun 1992 yilinda yaymladig: diger Beyaz Kitap ile, AB’nin
ortak tagimacilik politikasi, siirdiiriilebilir hareketlilige dayali, biitiinlegtirilmis bir
politika olarak ele alinmaya baslandi. Haziran 1995°’te yine Avrupa Komisyonu
tarafindan hazirlanan “Ortak Tagimacilik Politikasi: 1995-2000 donemi igin Eylem
Plani” kabul edildi. Bunu, Aralik 1995 tarihinde yaymlanan “Tagimacilikta adil ve
etkin fiyatlandirma™ adlh Yesil Kitap ve Aralik 1998’de yayinlanan ve 2000-2004
doénemini kapsayan bagka bir bildiri takip etti. Yine Komisyon tarafindan Eyliil
2001°de hazirlanan “2010 yili igin Ortak Tasimacilik Politikasi; Karar verme
zaman1” baslikli Beyaz Kitap, bu alanda yapilan bir bagka onemli ¢alisma oldu.
Burada, 2010 yilbna kadar modern, siirdiiriilebilir bir ulastirma sisteminin
olusturulmas: i¢in ekonomik kalkinma ile toplumun kalite ve giivenlik talepleri
arasinda bir denge kurulmasi amaglandi.

Tasimacilik endiistrisi, AB GSYIH’ nin % 7’sini, istthdamin % 7’sini ve Topluluk
enerji tikketiminin % 30’unu olugturuyor. Karayolu tasimacilify, demiryollar:, hava
tasimacilii, denizyolu tagimacilift, ¢coklu tagimacihik, i¢ su yollan, lojistik, temiz
sehir tapimacilifs gibi alt sektorler, tagimacilik sanayi kapsaminda yer aliyor.

AB tagimacilik politikas1 dort temel programia destekleniyor. Bunlar, Trans-Avrupa
Tagimacilik Aglari, Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi, Marco Polo
Programi ve 6. Cerceve Programi kapsammda Civitas II ve Concerto programlaridr.



Tagimacilik altyapisi, bolgesel, ulusal ya da Birlik i¢in kamu finansmanina
dayandiriliyor. Ulusal fonlarmm yam stra, AB’nin yapisal fonlari, uyum fonlan ve
Trans-Avrupa aglari i¢in tahsis edilen biitge tasimacilik politikas: eylem programinmn
finansmaninda kullaniliyor. Trans-Avrupa Aglan’nda Birligin katkist toplam
vatitmin %10°u ile siirli oluyor. Birlik fonlart daha ¢ok altyapr baglantilarinin
saglanmasi, ¢oklu islevsellik, ¢oklu ortamin gelismesine katki, daha ¢ok giivenlik
sartlarina baglaniyor.



2. BIRLIKTE ISLETILEBILIRLIK (INTEROPERABILITY)

2.1. Birlikte Isletilebilirlik Nedir?

Kelime anlamu ile birlikte isletilebilirlik olarak tamimianan bu terim demiryollan
agisindan konvansiyonel ve hizli tren sistemlerinin glivenli ve rahatsiz edilmeden
belirlenmis performans kriterleri gergevesinde isletilmesi olarak tamimlanabilir. Bu
hareket kabiliyeti Avrupa Birligi’nin 6ngordiigii tim teknik ve operasyonel sartlara
uymalidir.

2.2. Neden Birlikte Isletilebilirlige [htiya¢ Var?

Demiryollarmndaki olumsuzluklar: Copfu Avrupa Birligi Uyesindeki tarihi
Demiryolu Aglarmin yenilenmesindeki bagarilara ragmen demiryollarinin pazardaki
paymin diismeye devam etmesi. Demiryollarinin sagladig hizmet kalitesinin yetersiz
olmasi. Uluslararas: demiryolu tasima hizmetinin ortalama hizn 18 km/sa
seviyesindedir ki bu Baltik Deniz’inde denizyolu ulaguiminda ¢alisan bir buz kinc
gemiden bile daha yavastir[4].

Tikamikhik: Avrupa tikamkhikia boguguyor. Rétar ve kirlilige ek olarak Ozellikie
sehirlerde ve dogal sartlann zorunlu kildifr darbogazlarda her yil birligin
ekonomisinin %1 GSYIH’ sina mal olmaktadir{4]. Bu tikamklikla savasmak icin,
Ozellikle anayollarda kapasitesi arttirilabilecek ulagim sistemleri kullanilmali, mesela
demiryollan. Ulagmmla ilgili agiklanan Beyaz Kitap’ta komisyonun ana hedeflerinden
biri ulagum tiirleri arasindaki dengeyi saglamaktir.

Komisyonun 12 Eyliill 2001 tarihli ydnergesinden uyarlanan son Beyaz Kitap ulasim
tiirleri arasindaki dengeyi saglamak ve ulasimda olugan darbogazlan agmak amaciyla
hazirlanmagtir.



Komisyonun bu raporunda 6nerdigi demiryollarini canlandirmaya yonelik 3 hareket

Snerisi asagidaki gibidir.

Tiim ulagim tipleri i¢in adil 6deme sistemi (gelecek Gneri)

Demiryollarna 6ncelik vererek Trans-Avrupa Afim gelistirmek (12 Eyliil
2001°de kabul ediidi).

Avrupa entegre demiryolu sahasinin yasal ve teknolojik acilardan yeniden
yapilandiniimasi (yeni paketin hedefi).

Entegre Avrupa Demiryolu sahasinin yapilandirilmas: i¢in Komisyon tarafindan 23
Ocak 2002°de verilen Oneriler su iki hedef dogrultusundadir: Demiryollarimi yeniden
canlandirmak ve birlikteki ulagim sekt6riindeki tikamklhig: azaltmak.

2.3. Avrupa Demiryollarinin Entegrasyonuna fhtiya¢ Duyulmasimin Sebebi

Diger ulagim tiirlerine kiyasla demiryollan yeterince rekabete agik degildir. Bu da

6zellikle yiik ve yolcu tagimaciliginda demiryollarnin pazardaki paymn diigmesinin
sebebidir.

Birlik tilkelerinde sinir formaliteleri:

-]

Makinist ve miirettebat degisimi

Lokomotif Degisimi

Tren bilesimindeki eksiklikleri tamamlama
Treni denetlemek

Tehlikeli maddelerde denetimi devam ettirmek
Dokiimanlarin kontrolit

Treni yeniden olugturmak

Vagonlarmn etiketlenmesi

Arka 1giklarin kontrolti, akslari degigtirmek vb.

Demiryollanimin rekabet giicti ¢zellikle ulusal demiryollari arasindaki tarihi
bolinmelerden kaynaklanmaktadir. Bu eksiklik demiryolu sirketlerinin izl
giivenilir becerikli uluslararas: servis saglayici olma sanslarmi diigtirmektedir.



Isleyisteki olumsuziuklara Srnekler:

Bazi demiryolu sirketlerinin kag tane vagona ve lokomotife sahip olduklarim
ve yerlerini s6ylemekte ¢ektikleri sikintilar.

Bazi durumlarda saati belli olan tren seferlerinin lokomotif veya kondiiktor
eksikliginden dolay: iptal edilmesi.

Bir yiik trenindeki lokomotifi degistirmek ve sefere hazir hale getirmek igin
harcanan 30-40 dakika arasindaki gecikmeler.

Smir gegislerinde trenleri o iilke smirlan igerisinde bog tren hatt

beklemeleridir.

Hukuksal ve teknik diizenlemeler demiryolu sahasimin cografi diizenlenmesinde

Snemli rol oynamaktadir ve halen:

Ulusal demiryollarin1 rekabete agamamak demiryollarinin rekabet giiciinii
kisitlamaktadir.

Ulusal demiryollari aglari bir entegrasyona hazir degildir.

Ulkeden iilkeye trafik diizenlemeleri sinyalizasyon ve giivenlik kurallari
farklilik gostermektedir.

23 Ocak 2002 tarihli yonerge ile demiryollarinin rekabet giictinii arttirmak ve tiirler

aras1 dengeyi saglamak amaciyla bir dizi adim atilmas: gerektigi belirtilmistir. Bu
adimlar bes basamakta siralanabilir[4].

1.

LA

Demiryollan giivenligine topluluk i¢i ortak bir yaklagim getirilmesi; ortak
yontem ve hedef belirlenmesidir.

Serbest dolasimu gii¢lendirmektir.

Avrupa Demiryolu Ajansi’n kurulmasidar.

Rekabet agisindan hiz ve kapasiteyi arttirmaktir.

Toplulugun giiciini aktif bir bigimde kullanmaktir.

2.4. Trans-Avrupa Yiiksek Hizh Demiryollarinda Birlikte Isletilebilirlik
Avrupa Birligi antlagmasi uyarinca 154 ve 155. maddeler ortaklik Trans-Avrupa
agmm kurulumu ve gelisimine katkida bulunmakia sorumludur. Bu hedefe ulagmak



icin ortaklik 6zellikle teknik standartlarin saglanmasi konusunda olmak lizere afin
isleyigine yonelik adimlan atmak zorundadir.

Trans-Avrupa Hizli Demiryolu sisteminin isleyisinde yonerge 96/48/EC; 23 Temmuz
1996°da kabul edilmesiyle demiryolu sektériinde ilk adim atilmistir[4].

Bu y6nergenin hedeflerine ulasabilmek igin Birlikte Isletilebilirlik Teknik Ozellikleri
(TSI) [Technical Specification of Interoperability] Avrupa Demiryollar1 Isletmesi
tarafindan (AEIF) saptanacaktir. AEIF aym zamanda altyap: sistem yoneticileri,
demiryolu sirketleri ve endiistrisini bir araya getiren ana organ olarak y6nergede

belirtilmigtir.

TSI’lar hazirlamak i¢in araglar ve metotlar geligtirmek gerekmektedir. TSI’larin tam
olarak uygulamaya gecmesine kadar birgok tilkedeki geligim asamasindaki projelerin
teknik se¢imlerinin yapilandinilmasina rehberlik edecek komisyon iki yol
belirlemistir: Avrupa Demiryollan Trafik Yonetim Sistemi (ERTMS)
karakteristikleri konusundaki 2001/260/EC karant ve Trans-Avrupa Yiiksek Hizh
Demiryolu Sisteminin temel parametrelerindeki tavsiye 2001/290/EC.

1998 wilinda TSI'lar i¢in konu ile alakali Avrupa teknik Standartlarnin
gelistiriimesine y6nelik bir program basglatild.

Uye iilkelerin gogu yonerge 96/48EC’yi anayasalanna uygun hale getirerek gerekli
adimlan attilar ve aym zamanda uyumu ve/veya isleyis bilesenlerinin uygunlugunu
ve Avrupa Birligi alt sistemlerinin saflanmasim degerlendirebilecek baZimsiz
organlar diizenlediler.

2002 basinda komisyon TSI'lar iizerinde karara varabilmek igin hatir1 sayilir cabalar
harcayarak, 2002°den bu yana yeni Yiiksek Hizhi hatlarin geligtirilmig TSI
standartlarina gore yapilmasi saglanmis oldu.



2.4.1.Trans-Avrupa Yiiksek Hizhi Demiryollart TSI’lar

Mayis 2002°de komisyon birlikte islerliin 6 alt sistemi i¢in teknik o&zellikleri
belirleyerek 12 Eyliil 2002 tarihinde resmi gazetede yayinladi. Bu 6zellikler:

e Bakim Alt Sistemi

e Konirol ve Yonetim Alt Sistemi

e Altyap1 Alt Sistemi

e Enerji Alt Sistemi

e Arag Alt Sistemi

e Operasyon Alt Sistemi’ dir.

2.5. Trans-Avrupa Konvansiyonel Demiryollarinda Birlikte Isletilebilirlik

19 Mart 2001 tarihinde komisyondan gegen 2001/16/EC adh bu yonerge
Konvansiyonel Demiryollarinda birlikte isleyis alaninda aym sekilde Yiiksek Hizhi
Demiryollar: Sistemlerinde benimsenen TSI’larin hazirlanmast ve uygulanmasim

Ongormektedir.

Yénerge yaymnlandig: tarihten itibaren gelecek 3 yil igerisinde su dncelikli TSI larm
yerine getirilmesi birlik tarafinda gerek duyuluyor: Kontrol/ Yonetim ve
Sinyalizasyon; Nakliye servislerinde iletigim; Trafik operasyonlar1 ve yonetimi (smir
Gtesi servislerde kadrolarin egitimi); nakliye vagonlari ve altyap ile bozuk arazi
sebepli gtiriiltii problemleri.

Yénergenin yayimlanmasindan 6 ay sonra Avrupa Birligi diizenleyici komiteden itk
caligma program {fizerinde AEIF’nin birlestirici bir organ olmasi ve ilk TSI’larin

gelistirilmesinden sorumlu olmasim resmen kabul etii.

Yonerge 2001/16/EC’nin 20 Nisan 2003’¢ kadar fiye iilkeler tarafindan yerine
getirilmesi komisyonda sart kosulmustur.
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3. ALT SISTEMLER

3.1. Yapisal alan
o Altyap
e Enerji

e Kontrol/Komuta ve Sinyalizasyon
o Trafik Isletme ve Yonetimi
e Tren Sistemi

3.1.1. Altyapr

Araclar, miihendislik binalan, istasyon altyapis1 (platform yaklagma bélgeleri)
giivenlik ve koruyucu ekipman.

3.1.2. Enerji

Elektrik sistemi elektrik hatlan ve toplayicilar.

3.1.3. Kontrol Kemuta ve Sinyalizasyon

Trenlerin ag tlizerinde giivenli bir sekilde idare ve kontrol edilmesi icin gerekli

ekipman.

11



3.1.4. Trafik Isletme ve Yonetim

Birbirinden farkli yapisal sistemlerde bile trafik operasyonu ve ydnetimi i¢in gerekli

prosediir ve ekipmanlar.

3.1.5. Tren Sistemi

Yap:, kontrol/komuta sistemi, ¢ekis ve enerji birimleri, yolcu-personel-kondiiktr
iligkisi, pasif-aktif giivenlik ekipmanlar.

3.2. Operasyonel Alan

e Bakim
e Telematik (Telekomiinikasyon ve Informatik) Uygulamalan (yiik ve yolcu)

3.2.1. Bakim

Prosediirler ilgili ekipmanlar, lojistik merkezleri, 6nleyici bakim.

3.2.2. Telematik Uygulamalar

Yolcular i¢in rezervasyon, ddeme, kontrol, bagaj ve molalar aras1 diger baglantilar.

Yiik iglemlerinde rezervasyon, 6deme, yiik hareketleri, tren ve yiik izleme.

12



4. KONVANSIYONEL DEMIRYOLU SiSTEMLERINDE BIRLIKTE
ISLETILEBILIRLIK IiCIN GEREKLI SARTLAR

4.1. Genel Sartiar

4.1.1. Giivenlik

Trenlerin tiim hareket aksamlarinin dizayni, {iretimi, bakimi, ve kontrolii
sirasinda Avrupa Birligi standartlan uygulanacaktir.

En biiyiik hareket hizinda tekerlek/ray temas: stabilite sartlarnini saglamak
zorundadir.

Isletim sirasinda aksamlarda meydana gelebilecek normal veya anormal
gerilimler diizenli olarak kontrol edilecek kazalara yol agmamasi igin
belirli degerlerin altinda olmalar1 beklenecektir.

Sabit parcalann, araglarin dizaym ve araglann sec¢iminde atege
dayamikiilik veya bir yangin durumunda duman etkisi gbz 6niine alinarak
secim yapilacaktir.

Herhangi bir personel tarafindan kullamlan arag¢ seyir giivenligini tehdit
etmeyecek sckilde tasarlanmali, tehdit edebilecek konumdaysa gerekli
uyari isaretieriyle Snlem almnmahdar.

4.1.2. Giivenilebilirlik ve Uygunluk

Araglann hareketi ile ilgili sabit veya hareketli parcalarin kontrolt ve
bakimlann diizenli ve standartlara uygun bir sekilde yapilmalidir.

13



4.1.3. Saghk
o Insan saglifina zarar verebilecek materyallerin araglarda ve altyapida
kolaylikla erigimine izin verilmemelidir.
e Kullanilan bu materyallerin zararh koku ve gaz ¢ikarmalan engellenmeli
bdylece herhangi bir yangin durumunda yolcularin giivende kalmalan
saglanmahdir.

4.1.4. Cevresel Koruma

e Konvansiyonel Demiryolu Sistemleri tasanm sirasinda birligin daha dnce
belirlemis oldugu ¢evresel kistaslara uymalidir.

e Trenlerin ve altyapida kullamilan materyallerin zararli ve c¢evre igin
tehlikeli koku ve gaz ¢gikarmalari Snlenmelidir.

e Araclar ve enerji destek sistemleri tasamm ve {iretim sirasinda
elektromanyetik olarak diger 6zel ve normal demiryolu aglarina uygun
olmalidir.

e Avrupa Konvansiyonel Demiryolu Sistemi birlikge belirtilmis giiriiltii
kirliligi konusundaki simirlandirmalara uymalidur.

e Avrupa Konvansiyonel Demiryolu Sistemi yer vibrasyonlarinda belirgin
bir artisa neden olmamalidir.

4.1.5. Teknik Uygunluk
e Altyapimin teknik karakteristigi ile kullamlan araglar birbirine uygun
olmahdir.

4.2. Alt sistemlere Ait Ozel Sartlar

4.2.1. Altyap
Giivenlik
o Altyap:1 da kullamlan parcalara ulagsmamasi gereken kigilerin
erigmesini engellemek icin gerekli adimlar atilmalidir.
o Istasyonlarda yolcularnn dogrudan tehlikelerle karsilasmayacaB:
bir ortam yaratilmalidir.

14



o Altyapinin dofrudan halka agik béliimlerinde ortaya gikabilecek
tehlikeli durumlan simirlayacak 6nlemier alinmalidir.
o Uzun tiinellerde gerekli 6niemler alinmalidir.

4.2.2. Enerji
Gtivenlik
o Enerji destek sistemi trenlerin giivenliini zayiflatmamalidir.
(6zellikle personelin, yolcularin ve 3. kisilerin)
Cevresel Koruma
o Elektriksel ya da termal enerji destek sistemleri belirlenmis
cevresel limitleri agsmamalidir.
Teknik Uyumluluk
o Elektriksel ya da termal enerji destek sistemleri araglarin
performans kriterlerine uyum saglamalidir.
o Elektriksel enerji destek sistemleri toplama sistemi ile uyumlu

olmalidir.

4.2.3. Kontrol Komuta ve Sinyalizasyon
Guvenlik
o Kontrol ve komuta sistemleri trenlerin demiryolu afi lizerinde
giivenli bir sekilde seyahat etmelerini saglamalidir. Dogal sartlar
veya altyapimin elvermedigi bolgelerden gegcislerde bile trenlerin
giivenli gecislerini saglamalidir.
Teknik Uyumluluk
o Tim altyap: ve araclar liretim ya da gelistirmeden sonra kontrol,
komuta ve sinyalizasyon sistemlerine uyumlu hale getirilmelidir.
o Avrupa Konvansiyonel Demiryolu Sistemi iizerinde c¢alisan
araglarda kontrol komuta ve sinyalizasyon sistemleri &zel
durumlarda bile normal ¢aligabilme imkam vermelidir.
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4.2.4. Araclar
Giivenlik

O

0]
O

[0}

Araglar ve vagon baglantilan yolcular1 ve siirliy kompartimanim
herhangi bir raydan ¢ikma veya devrilme durumunda koruyacak
sekilde tasarlanmahidir.

Elektriksel ekipmanlar giivenlifi azaltacak ve kontrol komuta
sinyalizasyon sistemlerinin igleyisini engelleyecek sekilde
olmamalidir.

Frenleme sistemleri rayin dizaym, miihendislik yapilan ve
sinyalizasyon sistemleriyle uyumiu olmalidir.

Elektrik odalarna giriglerde hayatlari tehlikeye atmamak igin
gerekli adimlar atilmalidar.

Herhangi bir tehlike aminda iletigim sistemlerinin yolcu-siiriicii,
personel-siiriicii iletisimine izin vermesi gerekmektedir.
Kapilardaki agma ve kapama sistemleri yolcularin giivenligini
garanti etmelidir.

Acil ¢ikiglar saglanmali ve isaretlerle yerleri belirtilmelidir.

Cok uzun tiineller i¢in gerekli giivenlik sartlar saglanmalidir.

Acil isiklandirma sistemi bulunmalidir.

Giivenilirlik ve Uyguniuk

o]

Stiriig, gekig, frenleme ve kontrol komuta sistemleri zor sartlar
altinda da ¢ahsabilecek sekilde tasarlanmahidar.

Teknik Uyumluluk

o]

Elektriksel ekipmanlar kontrol komuta ve sinyalizasyon sistemleri
ile uyumlu olmalidur.

Elektrikli gekiste elekiriksel sistem karakteristifi tiim Trans-
Avrupa Konvansiyonel Demiryolu Agi boyunca ¢aligabilir
olmalidur.

Tren planlanan her giizergahta galigabilecek Gzellikte olmalidar.
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4.2.5. Bakim
Saglik ve Giivenlik
o Tim teknik wuygulama ve prosediirler bakim merkezinde
galisanlarin ~ hayatlanmi = tehlikeye  atmayacak  sekilde
planlanmalidir.
Cevresel Koruma
o Bakim merkezlerinde islemlier sirasinda ortaya ¢ikan giiriiltii izin

verilen degerleri agmamalidir.

4.2.6. isletme ve Trafik Yonetimi
Giivenlik
o Smur gecislerinde ve diger durumlarda siiriicii, personel &zellikleri
giivenli bir isletime izin vermelidir. (emniyet)
o Bakim merkezlerinde gerekli kalifiye eleman bulunmal: ve igletme
sigortalan yapilmig olmalidir.
Giivenilirlik ve Uygunluk
o Tim kontrol ve bakim elemanlarmun egitim ve mesleki
yeterliliklerinden emin olunmali tim giivenlik Onlemleri
alinmalxdar.

4.2.7. Yolcu Yiik ve Telematik Uygulamaiar
Veritabanlan, data iletisimleri ve yazilimlar farkli kullanicilarin erigebilecegi
gibi hazirlanmali, gizlilik 6n planda tutularak her durumda iglerligini
siirdiirebilmelidir.
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5. YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU SISTEMLERINDE BIRLIKTE
ISLETILEBILIRLIK

5.1. Altyapmn Tanim:
5.1.1. Temel Parametreler
5.1.1.1. En Kiiciik Altyap: Genisligi

Yiiksek Hizli Demiryolu hatlaninda kinematik gabarisi GC’ ye uyan [EK A] bir yapt
referans alinmalidir. Varolan hatlar uyumiagtinlmakta olan hatlarla baglanti yollar
bu sekilde olmalidir.

5.1.1.2. Er Kiiciik Déneme¢ Yaricap:

Yavag hareketlerin oldugu istasyon, depo ve makas degistirme bolgelerinde en kiigiik
yatay kurba yarigapt 150 m den normal sartlarda da 125 m den az olmamahdir.
Diigey kurbalarda tepelerde 600 m dere kurbalarda ise 900 m den az olmamalidir.

5.1.1.3. Hat Genisligi
Iki ray aras1 en kiigiik mesafe 1435 mm. olmahdar.

Ray mantarimin aktif yanlan arasinda ve yuvarlanma yiizeyi altinda Slgiilen
yiikseklik ise 14,5 mm (+0,5 mm) oimalidur.

5.1.1.4. En Kiiciik Hat Gerilmeleri

Diisey Kuvvetler

Py en biiyiik statik yiik olmak fizere (motor dingilinde)
Vp>250 km/sa hizda ¢aligmas: i¢in tasarlanmis hatlarda
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Po<17 t/dingil V>250 km/sa

Po=18 t/dingil V=250 km/sa

V: En biiyiik Servis Hizi (km/sa)

Motorsuz dingillerde statik yiik 17 t /dingil’ i agmamalidir.

V=200 km/sa demiryolu hizina gore uyumlastirilmis edilmis hatlarda

Tiim tren igin en biiyiik degerlerin %2’ si ya da her bir dingil basina %4 tolerans
kabul edilebilmektedir.

Aracin farkl: taraflarindaki statik yiik fark: %6’ y1 agsmamalidir.

En biiyiik Dinamik Tekerlek Yiikii
200<V<250 km/sa 180 kN
250<V<300 km/sa 170 kN
300<V km/sa 160 kN
degerlerini agmamalidar.
Yanal Kuvvetler

Tekerlege etkiyen Toplam En Biiyiik Dinamik Yanal Kuvvet

(ZY)max = 10+ P/3 kN P= dingil basina en bilyiik statik yiik

Servis araglari, yilkksek hiz ve konvansiyonel trenler igin gegerli olan bu limit
degerdir.

Yanal Kuvvetin Diisey Kuvvete Oram

(Y/Q)lim = 0,8

Y ve Q ise ray lizerindeki dinamik yatay ve diisey tekerlek kuvvetleridir.

Boyuna Kuvvetler

Hat, dzellikle makaslarda ve hat kesigmelerinde sicaklik arfig1 g6z 6niine alinarak 2.5
m/sn’ ivimelenmelere dayanacak sekilde dizayn edilmelidir.

5.1.1.5. Platform Uzunluga
Platform uzunlufu yolcularin tren kapilarina rahathikia ulasabilecedi uzunlukta

olmalidir. Bu mesafe yeni yapilan hatlarda ve uyumlagtirilan hatlarda en az 400 m
olmahidur.
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5.1.1.6. Platform Yiiksekligi

Platform yiiksekligi inig-binig ile ylikleme-bogsaltma hizmetleri i¢in kolaylik
saglamaldir. Bu nedenle 550 mm. ile 760 mm. arasinda bir yiikseklikte olmasi
uygun bulunmugtur.

5.1.1.7. Arag Disi Giiriiitiilerin Karakteristikleri

Bu degerler toplulukca hazirlanmig 85/337/EEC yonetmeligi uyarinca olmalidar.

5.1.1.8. Titresim Smirlar:

Hareket halindeyken ya da bakim aminda araglarin zeminde meydana getirebilecegi
titresimler 85/337/EEC numarali Avrupa Birligi standardina uymalidir.

5.1.1.9. Oziirliler icin Onlemler

Oziirliilerin yiiksek hizh trenlerde ve konvansiyonel trenlerde seyahat edebilmeleri
icin yeni yapilan hatlarda ve uyumlastinlan hatlarda agagidaki 6nlemler alinmaldir.
e Ara¢ Cozlimleri
o Entegre inis-binig rampalar:
o Entegre asanstrler
e Altyapr Coziimleri
o Yiikselen platform
o Pargal yiikselen platform
e Operasyonel Coziimler
o Portatif rampalar

o Mobil asansérler

5.1.1.10. Tiinellerde En Biiyiik Basing Degiskenleri

Tinellerde pozitif ve negatif pik degerler arasindaki fark trenin tiinel igerisinde izin
verilen en bliyiik hizdaki gecisi sirasinda 10000 Pascali gegmemelidir.
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5,1.1.11. Er Biiyilik ve En Kiiclik Egimier

Bu deger yeni yapilan hatlarda 35 mm/m’ yi agmamalidir. (Uyumlastiriimig hatlar,
baglant: yollar i¢in diger segenekler ileriki boltimlerde anlatlacaktir).

5.1.1.12. Ray Merkezleri Arasindaki Mesafe

Bu deger 4.5 m ile sinirlanmigtir. Ancak bu deger varolan hatlar veya maliyet
nedeniyle imkan vermeyen durumlarda degigken olabilmektedir. Bunlar ileriki
konularda anlatilacaktir.

5.1.2. Tanimianmis Etkinlik Biyiikidkieri
5.1.2.1. Yiiksek hizlar icin Yapilmis Hatlar

Birlikte islerlik trenlerinin gegislerinde kullamilacak olan hatlarin en az 400 m
uzunlugunda 1000 t’luk ve 250 km/sa siiratle isletilecek araclarin gegislerine izin
vermesi ve 300 km/sa’lik hizlardaki tren gegisleri igin de giivenli olmas:
gerekmektedir.

Hatlarda teknik veya yapisal nedenlerle meydana gelebilecek hiz kisitlamalar: en
bilylik isletme hizi g6z Oniine almarak belirlenmelidir. Yine aym sekilde hat
tizerinde yapilabilecek hiz artinmlart da teknik ve yapisal altyapiya gore

belirlenmelidir.
5.1.2.2. Yiiksek Hizlar i¢in Uyumlastiriloms® Hatlar

Bu hatlar 400 m uwzunluk 1000 t agirlik ve 250 km/sa hizin altindaki igletmeler
icindir. Bu hatlar {izerinde yiiksek hizli hatlar i¢in belirlenmis tiim 6zel performans
kriterlerini uygulamak mimkiin degildir. Bu nedenle temel kriterlerin saglanmast
yeterli goriilmiigtiir.

? Uyumlagtirma: Hattm tamaminda veya biiylik bir kesiminde yapilan yenileme.
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5.1.2.3. Hat Kategorilerine Gore Etkinlik Biyiikliikleri icin Kriterler

En Kiiciik Gabariler

Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmug Hatlarda en kiigiik agiklik GC kinematik gabarisine
uyumlu olmalidir. Ozel durumlar disinda pantograf, kataner agiklign Ek A’ da
belirtildigi gibi olmalidir.

Mevcut, Uyumlagtinimis Yiiksek Hiz Hatlarn ve Baglanti Yollarinda bu hatlarda
ekonomik olarak uygunsa GC degilse GB kinematik gabarisi kullamlabilir. Ek A’da
belirtilen pantograf, kataner agikliklari 6zel durumlar diginda belirtildigi gibi
olmahdir.

Hat Merkezleri Aras: Mesafe

Yiiksek Hizlar icin Yapilmis Hatlarda tasarim agamasinda bu deger en az 4,50 m
olmalidir.bu deger asagidaki gibi de olabilir.

Tablo 5.1. Yeni Hatlarda Hat Merkezleri Aras: Mesafe

Tren Hizx (km/sa) En Kiigiik Mesafe (m)
Yeni Hatlar V<250 4,00
250<V<300 4,20

Mevcut, Uyumlastiriimus Yiiksek Hiz Hatlari ve Baglanti Yollarinda

Tabio 5.2. Meveut Hatlardza Hat Merkezieri Arast Mesafe

Tren Hizi (km/sa) En kiiciik Mesafe (m)
Kinematik Gabariye Gore
Uyumlastirilmis Hatlar V<230
Belirlenir
230<V<250 4,00

En Bityiik Cikas ve inis Egimleri
Yitksek Hizlar igin Yapilmig Hatlarda dizayn agamasinda ana hatlar en biiyiik %e 35
efime gore tasarlanmalidir. Isletme halinde;

e Egim 10 km den uzun hat kesimlerinde %o 25” ten kiigiik ya da %e 25’ ¢

esit olmalidir.
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e %o 35 lik egim hat kesimlerinde stirekli olarak 6000 m yi gegmemelidir.
Mevcut, Uyumlastiriimig Yiiksek Hiz Hatlan ve Baglanti Yollarinda da en biiyiik
¢ikis ve inig egimleri yiiksek hizlar i¢in yapilmmg hatlarla aym olacaktir.

Bekleme Hatlarmda En Kiiciik Yatay ve Diigey Kurba Yaricaplar inis ve Cikas
Egimieri ve Hat Merkez Mesafeleri

Yiiksek Hizlar icin Yapilmig Hatlarda Mevcut, Uyumlagtiriimig Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglanti Yollarinda Diigiik huzlarda en kiigiik yatay dizayn kurba yarigapi 150 m
olmakia birlikte efektif olarak 125 m alinabilir. Ek B’ de belirtilen kistaslara gére de
birbirini takip eden iki farkli yOndeki kurba aras: belirlenebilir. Diigey kurbalarn
yangap: tepede 600 m derede 900 m den az olmamalidir. Istasyonlarda veya park
halindeki trenlerde inis ve gikis egimleri %o 2’yi gegcmemelidir.

Tiinellerde Caksma
Tiinellerde arag¢ en biiyiikk mzda gegerken en bilyiik basing degisimleri 10000 Pascali
agmamalidir. Her bir arag igin enkesit alam tiinellerde ;
GC kinematik gabari igin 12 m?
GB kinematik gabari igin 11 m?
daha diigiik gabarilerigin 10 m?

olmalidir.
Yukarida verilen bu degerler trenler tiinellerden gegerken aracin saglamasi gereken
saglik kogullarinin hesabinda kullanilmalidir.
Yitksek Hizlar icin Yapilmig Hatlarda tiim trafik cegitlerinde en biiyilk hizda
¢aligmaya elverigli olmalidir.
Mevcut, Uyumlastinlmig Yiksek Hiz Hatlan ve Baglanti Yollarinda araglarin
gecislerinde bir iz kisitlamasina gidilmelidir.

Dever

Yitksek Hizlar i¢in Yapiloug Hatlarda Meveut, Uyumlagtirilmis Yitksek Hiz Hatlan
ve Baglanti Yollarinda tasarim agamasindaki hatlarda dever 180 mm ile
simirlanmalidir. Isletme halindeki hatlarda bakim tolerans: olan +20 mm ile birlikte
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190 mm yi agmamalidir. Bu deger sadece yolcu tagimacilifn icin ayrilmis hatlarda
200 mm ye ¢ikarilabilir.

Eksik Dever

a) Diiz Hatlarda Makas ve Kesigimlerde
Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmug Hatlarda eksik dever degeri asagidaki tabloya goére
olmahdir.

Tabio 5.3. Yiiksek Hizh Hatlarda Eksik Dever Degerleri

Hiz Degerleri (km/sa) Sinir Degerleri (mm)
Yiiksek Hizli Hatlar 250<vV<300 100
300<V 80

Yukandaki tabloda aciklanan degerler topografik sartlarin elvermedigi durumlarda
arttinlabilir. Bu tiir topografik kosullarda kullamilacak tren setlerinde baz1 &zel
sistemlerin kullanilmas: ( yalpali sistemler vb. ) gerekmektedir. Boyle bir durumun

ortaya ¢ikmasi halinde bu durum tiim iiye tilkelere bildirilmelidir.
Mevcut, Uyumlagtinilmus Yiiksek Hiz Hatlari ve Baglant1 Yollarinda

Tablo 5.4. Meveut Hatlarda Eksik Dever Degerleri

Hiz Degerleri (km/sa) Sinir Degerleri (mm)
M - - V<160 160
eveut, Uyumlastirnimi
= ¥ 160<V=<200 150
Hatlar
200<vV<230 140
230<V<250 130
Topografik kosullarin elvermemesi durumunda
Tablo 5.5. Ozel Durumiu Hatiarda Eksik Dever Degerleri
. . En Biiytik Sir Degerleri
Ozel Durumlu Hatlar Hiz Degerleri (km/sa)
(mm)
V<160 180
160<V<200 165
200<vV=<230 150
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230<V<250 130tV

() By deger balastsiz hatlarda 150mm’ye gikarilabilir.

b) Sapan Hat Makaslarinda Eksik Dever

Yiiksek Hizlar igin Yapilms Hatlarda Mevcut, Uyumlastinimms Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglant1 Yollarinda tasanm agamasindaki hatlarda;

30<V<70 km/sa 120mm

70<V<170 km/sa 105mm

170<V<230 km/sa 85mm

uyumlagtirilmig hatlarda 10 mm lik bir toleransa izin verilmektedir.

Esdeger Koniklik
Serbest tekerleklerin kinematik hareketi V=dx/dy sabit hizayla agagidaki diferansiyel
denklemle agiklanabilir.

dy /4

—=+| 2tan—— |y =0 1.1
dx2 ( erQ jy (1.1)
Denklem 1.1 Serbest Tekerleklerin Kinematik Hareketi
burada; y: demiryolu fizerindeki tekerlekierin yanal hareketi

e: hat genisligi

ro: tekerlegin yaricap

v: tekerleklerin konik profil yarigapi
v: sabit iken A: siniis dalga boyu olmak iizere

1= rOe ( 1.2)
2tany

Denklem 1.2 Klingel Formiilii

Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmus Hatlarda

Tablo 5.6. Viiksek hizh hatlarda egdefer konikiik

Hiz Degerleri (km/sa) Dizayn Degeri Servis Degeri

230<V<250 0,25 0,30
250<V=<280 0,20 0,25
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V>280 0,10 0,15

Esdeger Koniklik degeri bagimsiz donen akslarla ilgili degildir.
Mevcut, Uyumlagtinnlmig Yiiksek Hiz Hatlar: ve Baglant: Yollarinda

Tablo 5.7. Meveut Hatlara Esdefer Koniklik

Hiz Degerleri (km/sa) Dizayn Degeri Servis Degeri
160<V<200 0,30 0,40
200<V<230 0,25 0,35
230<V<250 0,25 0,30

Hiz degerinin 160 km/sa den kiigiik oldugu degerler icin boyle bir tammlamaya
gerek yoktur.

Hat Genigligi ve Toleranslar

Hat genigligi iki ray mantanmin 14,5 mm yiikseklikli ve +0,5 mm toleransh i¢
yanaklar1 arasinda kalan mesafedir.

Yiiksek Hizlar i¢in Yapiimus Hatlarda

Tablo 5.8, Yiiksek hizh hatlarda hat geniglifi ve toleransiar

Hiz Degerleri
Ana Mesafe (mm) 100m tistii
(km/sa)
Teorik . .
Isletme Halinde; Diiz ve Isletme Halinde
Referans
. R>10000m Hatlar R<10000m Hatlar
Degeri
230<V<250 1435-1437 1433-1442 1433-1445
250<vV<280 1435-1437 1434-1440 1434-1443
V>280 1435-1437 1434-1440 1434-1443

Teorik referans degerleri altyapr ySnetimi tarafindan tasarim agamasinda Sngoriilen

makaslara ve hat gecislerine gre yapulir.
Mevcut, Uyumlagtirilmis Yiiksek Hiz Hatlar: ve Baglanti Yollarinda
V>230 km/sa iz degeri i¢in yukanida verilen degerler aynen gegerlidir.

V<230 km/sa liz degeri icinse biyle bir deger tanumh degildir.
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Ray Konikligi

Bu deger rayin simetri aks: ile buna dik olan yuvarlanma yiizeyi arasindaki agidur.
Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmig Hatlarda isletimdeki hatlarda V<280 km/sa hizda bu
deger hattin insaat yapistyla bagintili olarak 1/20 veya 1/40 ve tolerans: da 0,010
olabilir. Isletim hizzmn V>280 km/sa degerinden biiyitk olmasi durumunda ray
Ozellikleri g6z Oniine alinarak bu deger 1/20 alinmalidir. 250 km/sa hizdan kiiclik ve
esit igletim hizlarina gore diizenlenmis hatlarda makas ve kesisim bolgelerinde ray
konikligi olmayabilir.

Mevcut, Uyumlastinlmig Yiiksek Hiz Hatlarn ve Baglanti Yollarinda V<280 km/sa
olan hatlarda bu deger 1/20 veya 1/40 alinabilir.

Ray Mantarn
Yiiksek Hizlar icin Yapilmig Hatlarda Mevcut, Uyumlagtinimig Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglanti Yollarinda
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Sekill 5.1. Ray Mantan
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Yap: Uzerindeki Diigey Yiikler

Yitksek Hizlar i¢in Yapilmig Hatlarda Mevcut, Uyumlagtinimis Yitksek Hiz Hatlan
ve Baglanti Yollarinda standart ENV 1991-3te diigey yiikk modelleri konusunda
belirtilen “a” katsayis1 yeni hatlarda yapilarin tasariminda kullamlirken 1°e esit kabul
edilecektir.

Yapilarin gimdiki ve gelecekteki trafige gore dinamik davramiglarimi garanti etmek
icin EK C’ de belirtilen tiniversal dinamik Trenler (TDU) i¢in belirlenmis referans
trenlere gore hesaplanan ivmeleri koprii apron gibi acikliklann ortalarinda belirlenen
degerden daha diigiikk olmalidir. Bu deger balastli hatlarda 0.35g ve balastsiz
yapilarda 0.5 g olmalidir. Yapilacak bu kontroller V potansiyel hat hiz1 olmak iizere
0 ile 1.2V arasi degerler i¢in yapiimalidir.

Yapi Uzerindeki Enine Yiikler

Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmis Hatlarda Mevcut, Uyumlagtinnimig Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglant1 Yollarinda {izerinden gegecek her tiirlii aracin olusturacagi merkezkag ve
araglar tarafindan meydana getirilen salinim yiiklerine dayanacak sekilde yapilar
tasarlanmalidir.

Yap: Uzerindeki Boyuna Yiikler

Yiiksek Hizlar i¢in Yapiloug Hatlarda Mevcut, Uyumlagtiriimig Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglanti Yollarinda tasarlanan yapilann iizerine etkiyecek boyuna yiikler icin
standart ENV 1991-3’te belirlenen kriterlere gore bir hesaplama yapilacaktir.

Makaslarda Hat Gegislerinde ve Hat Uzerindeki Diisey Yiiklere Karsi Dayanim
Yiiksek Hiziar igin Yapilmig Hatlarda Meveut, Uyumlagtinlmig Hatlar ve Baglanti
Yollarinda 5.1.1.4’te belirtilen yiikk kriterlerine dayanabilecek sekilde olmalidur.
Tasanm swasinda belirlenecek yiiklerin hatlarda makaslarda ve hat gegislerinde
kullamlan malzemenin 6zellikleri ile de alakali oldugu g6zard: edilmemelidir.

Makaslarda Hat Gegislerinde ve Hat Uzerindeki Yatay Yiiklere Karsi Dayanim

Yiiksek Hizlar igin Yapiimis Hatlarda Meveut, Uyumlastinimg Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglanti Yollarinda hatlar ve bilegenleri araglar tarafindan meydana getirilen
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yanal yilklere dayanabilecek sekilde tasarlanmalidir. P izin verilen en biiyiik dingil
yikt olmalk tzere (¥ )max =10+ kN olmalidi

Makaslar ve Hat Gecislerinde Fonksiyonel Gereklilikler

Yiiksek Hizlar igin Yapilmig Hatlarda ongoriilen hizin 280 km/sa hizdan biiyiik
oldugu durumlarda hareketli kruvazman yapilmalidir. Hizin 280 km/sa hizdan kiigtik
oldugu durumlarda ise makaslarda ve hat gecislerinde sabit noktali raylar
kullamlabilir. Makaslarin ve hat gegislerinin karakteristik o6zellikleri agagidaki
tablodan aniagilabilir.

Tablo 5.9. Makasiar ve Hat Gegislerinde Fonksiyonel Sartlar

. . . Operasyon
Nominal Degeri Inga Tolerans1
Tanmm Halindeki
(mm) (mm)
Tolerans (mm)
1 2 3 4
Kesisim Mesafesi: +2 .
1435 +5/-2@
Al,A2,A3,A4 -1
Buden Olugu 400 +0,5 )
Genisligi -0,5
Kontrr Ray +0,5
1395 >1393
Mesafesi -0,5
Buden YoluB1,B2 1355% <1356 <1356
Kontrr Raya ait | NoktalardaO<H<60 +2 1o
+
artik yiikseklik H | Makaslarda45<H<60 -1

) Buden olugu nominal degeri kontrr ray mesafesi ve buden yolu boyutlar: hat
gegisleri ve kontrr ray insa deferleridir; aym zamanda hat gegislerine ve noktalara
baghdir. Her durumda kontrr ray en kiiglik degeri ve buden yolu en biiyiik degeri
korunmalidir.

@ Kesigim Mesafesi tolerans1 kontrr ray mesafesi en kiiciik degerine ve buden yolu
en biiyiik degerine gore uygulanur.

Mevcut, Uyumlagtinlmig Yiksek Hiz Hatlan ve Baglanti Yollarinda yukanda
anlatilan fonksiyonel boyutlar ve degerler aynen uygulamr.
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Makaslarda ve Hat Gegislerinde Frenleme ve Hizlanma Kuvvetleri Dayanim
Aracin mekanik ve termal gerilmelerine karsi altyapr agafida belirtilen kosullar
cercevesinde frenleme ve hizlanma kuvvetlerine dayaniklt olmalidir.

* Mekanik Dayanim Durumu

En yiiksek frenleme enerjisinin ortaya ¢ikt1f1 durumda olusan frenleme ivmesi (fren

etkisinin aracin tiim agirligma oram) 2.5 m/sn’ yi gegmemelidir.

* Termal Durum

Frenleme sistemleri (tekerlek ray temasindan bagumsiz ve kinetik enerjinin 1si

aracihiyla yik olduguz) asagidakilerden fazla frenleme kuvveti meydana

getirmemelidir.

e Durum 1: Tren bagmna 360 kN acil durum (frenlemesinde tek veya birden
fazla tren setlerinde).

e Durum 2: Diger durumlarda (normal frenleme, iz ayarlama gibi) CEN veya
Avrupa standartlarina baghh kalinarak o iilkenin sartlan g6z Oniinde
bulundurularak belirlenen sinirlar cergevesinde kalmalidir.

A Mekanik Durumla llgili frenleme Kuvveti Sartlan

Yiiksek Hizlar icin Yapilmig Hatlarda Mevcut, Uyumlastinlmig Yiiksek Hiz Hatlan

ve Baglanti Yollarinda ray boyunca ray sabitleme sisteminin en kii¢iik dayanimi 9

kN’dan biiyiik olmalidr.

B Termal Durumla [igili Frenleme Kuvveti Sartlan (Tekerlek Ray
Baglantisindan Bagimsiz olarak Frenleme sistemi Tarafindan Meydana
Getirilen)

Rayda olusan 1s1 hem araglara hem de raymn bulundugu bélgenin iklim sartlarina

baglhidir.

Yitksek Hizlar icin Yapilmig Hatlarda Mevcut, Uyumlagtirilmis Yitksek Hiz Hatlan

ve Baglantt Yollarinda Boliim A’da uygulanan sartlar burada da uygulanabilir.

Hizlanma ivine degerleri frenleme ivmesinden kiiglik oldugunda &zel bir

diizenlemeye gerek yoktur.

2 Raylarda kN bagina 0,035°C Iik bir 1s1 artis1 olugmaktadir. Durum 1°de ray 1sisi tren bagma 6°C
artmaktadsr,
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Hat Esnekligi
Ray ve tekerlek arasinda olusan diisey dinamik yiikleri azaltmak i¢in hat esnekligi
ray ve travers arasina uygun yastiklar konarak sinirlandinlmalidir.
Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmig Hatlarda Mevcut, Uyumlastinlmis Yiiksek Hiz Hatlan
ve Baglant: Yollarinda

e Ray yastiklarinin dinamik sertligi 600 MN/m gegmemelidir.

e Bekleme hattinda ray baglama sistemlerinin ortalama dinamik sertligi

150MN/m agmamalidir.

Yan Riizgar Etkisi
Bu hatlarda kullamlacak trenler yanal riizgar en biiylik hizda eserken devrilme veya
raydan ¢ikma ihtimaline gore giivenli tarafta kalacak gekilde CEN standartlarina
uyularak tasarianmalidir.
Her bir iiye iilke cografi sartlar nedeniyle (yiikseklik, riizgar durumu) trenlerde
devrilme, raydan gikma tehlikesi oluguyorsa ilgili yonetim;

e hizi lokal olarak diiglirerek (sadece riizgarli havalarda da yapilabilir)

e hat bdliimiinii riizgardan koruyacak dnlemler alarak

e devrilme veya raydan ¢ikma ihtimalini uygun araglar kullanarak énlemek gibi

adimlar atacaktir.

Is: Dedektdrieri

Akslarda olusan isilar igin trenlerde 1s1 detekttrleri bulunmahdir. Bu detektérierin
olmadifn araglarda yoOnetim tarafindan tedarik edilerek yerlestiriimelidir. Bu
detektorler ani akimlara neden olmamalidar.

Hat Tesisatina Giris veya Erisimler

300 km/sa veya iistli hizlarda demiryoluna istenmeyen erigim veya giris biiyiik caph
risk tasidigr igin bu sahalar etrafinda bir koruma alanminin bulunmasi gerckmektedir.
Bu amagla karayolu trafigi ile kesisimlerden dogabilecek kazalan Onlemek igin
demiryolu hatlari ve karayolu kesigimleri farkli seviyelerde olmalidir. Isletme
halindeki hatlar, baglanti yollan ve uyumlagtirilmusg hatlar da efer bu sartlara
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uymama durumu varsa altyapi yOnetimi meydana gelebilecek kazalari Onlemek
amaciyla yasal kurallar gercevesinde gerekli 6nleyici tedbirleri almalidur.

Araglarn ve kigilerin demiryolu sahasina girigs ve erigimleri liye iilkelerin yasal
diizenlemeleri cergevesinde engellenmelidir. Birlik bu konuda alinacak Onlemler

hususunda tiye tilkeleri serbest birakmustir.

Yolcu Platformu
Yiiksek Hizlar i¢in Yapilmus Hatlarda yolcularin tren dururken ya da hareket ederken
hatlara yaklagsmalari engellenmelidir. Trenin ortalama 250 km/sa hizla hareket
edecegi unutulmamalidar.
Istasyon cevrelerinde trenlerin hizlan sinirlandirimalidir.
Raylara girisi engellemek igin bariyer veya engelleyici 6nlemler alinmalidur.
550 mm ya da 760 mm lik platform yiiksekligi olmali ve bu deger her iki tarafia da
korunmalidar.
Platform ve hat arasinda kabul edilebilecek toleranslar:
e Hatla platform yiiksekligi arasinda -30 mm/+0 mm lik bir tolerans kabul
edilebilir.
e Platform kenarindan hat merkezine olan mesafe -0 mm/+50 mm lik bir
tolerans kabul edilebilir.
Istasyonlarda yolcularin dogrudan temas edebilecegi tiim aletler yolcularin elektrik
sokuna maruz kalma ihtimallerini en aza indirecek gekilde tasarlanmalidir. Bu EN 50
122-1 standardina gére tiim istasyonlarda zorunludur.
Metrolar, hafif tramvaylarda oldugu gibi yiikksek hizli ve konvansiyonel trenlerin
istasyonlarinda da dztirlillerin kolayca hareketi saglanmalidir. Bunun igin:
e Yiizey kaplamas: ve ylizey egimi tekerlekli sandalyenin kolay hareketine izin
vermelidir.
o Bekleme ve dinlenme salonlarinda kolay erigilebilir koltuklar ve tekerlekli
sandalye i¢in yerler olmahdir.
o Duyma ve gbrme Oozirliler igin kolay anlagilabilir bilgi sistemleri
kurulmalidir.
Mevcut, Uyumlastinlmis Yitksek Hiz Hatlar1 ve Baglanti Yollarinda yitksek hmzlar
i¢in yapilan hatlarda belirtilen tiim platform yiiksekiigi ve diger Snlemlerle ilgili
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veriler aynen gegerli olmakla birlikte &ziirliiler i¢in mevcut istasyonlar kolay erisimi
ve hareketi engelliyorsa buralarda trenler i¢in mobil rampalar, asansorlii platformlar
yapilmalidir,

Yiiksek Hizli Trenler Yeralt: istasyonlan

Tiinellerde veya kapali alanlardaki istasyonlarda araglarn ongoriilen hizlardaki
geciglerinde yolculan tehlikeye sokacak basing ve hava akimu etkilerine kargsi
Onlemler alinmalidir.

Tiinellerde veya kapali alanlarda yolcularin maruz kalacag: hava akimi etkileri 2
tiirlii olabilir. Birincisi direk hava akimi ki bu trenin hareketi sonucu olusur. Bu
olusan hava akimu belirli smurlar igerisinde tutulmalidir. Bir diger etki ise olusan
basing farklar1 nedeni ile ortaya ¢ikan kuvvetli hava akimidir. Olusabilecek bu hava
akimin engellemek i¢in dogrudan disan ile baglantili hava ¢ikis kanallari konulmasi
yeterli dnlem olacaktir. Bu &nlemler alimamayacaksa ulusal sartnamelere gore bu
degerler araclann hizlan digliriilerek vb. Onlemlerle kabul edilebilir limitlere
cekilmelidir.

Yine yertistii istasyonlarinda oldugu gibi elektrikli aletlerde goklara karsi bir koruma
ve yangina kargi Snlemler alinmalidir.

Ustyapmnn Elektriksel Karakteristikleri
Hattin iistyapis: (raylar, balast ve traversler, baglayici sistemler) 6zel sartlar altinda;

e arag ve istasyonlar arasinda ¢ekis ve doniis akimiarmin,

e kontrol komuta ve sinyalizasyon sistemleri tarafindan kullamlan sinyal

akimlarinin iletimine izin vermelidir.

Cekis doniis akimu igin ray celigi dzellikleri yeterli olmahdir. Sinyalizasyon akiminin
iletiminden emin olmak igin iki raym birbirinden kesin olarak izole edilmesi
gerekmektedir. Bu baglayic: sistemlerin bir ozelligi oldugu i¢in farkli baglayici
sistemler birlikte isletilebilirlik konusunda kontrol edilmeli ve birbirleri ile uyumiu
olduklarnim gosterir sertifikalara sahip olmalidirlar.
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5.2. Birlikte isletilebilirlik Bilesenleri
5.2.1. Birlikte Isletilebilirlik Bilesenlerinin Tanzm

Birlikte isletilebilirlik bilegenleri Trans-Avrupa Yiiksek Hizhh Demiryolu sisteminin
direk ya da endirek olarak dayandif: temel parcalar, pargalar grubu, aletler ya da
aletler biitiintidiir.

Birlikte igletilebilirlik bilesenleri Avrupa Birligi standartian CEN, CENELEC, ve
ETSI baz alinarak performans kriterleri uyarinca hazirlanmagtir.

5.2.2. Altyap: Sistemlerinde Birlikte isletilebilirlik Bilesenleri Tanimu

Birlikte igletilebilir teknik &zellikleri agisindan asagidakilerin her biri birlikte
igletilebilirlik bilegenlerini clusturmaktadir.

e Ray

e Ray baglayic: sistemler

e Hat traversleri ve yataklan

e Makaslar ve kesigimler

5.2.2.1. Ray
Ray mantarinda mantarin dik eksenine gére yan yiizeyinde 1/17.2 ya da 1/20 egim
olmalidir. Ray mantarinin yan ylizden iist tarafina dogru gidildikge mevcut olan
yuvarlakligy saglamak icin sirasiyla yarigapt 12.7 ya da 13 mm, 80 mm ve ardindan
da 300 mm olan egriler olmalidur.
Raym kiitlesi en az 53 kg/m olmalidur.
Rayda kullamlan geligin derecesi CEN standartlarina uymahdir.
Yukarida 6zellikleri belirtilen rayin acik alanlarda;

Ray mantan profili Ek D2’de agiklanmugtir.

Celik derecesi ise Ek D1°de agiklanmustir.
Makaslarda ve kesigimlerinde ray 6zellikleri

Ray mantan profili Ek E2’de aciklanmustir.

Celik derecesi ise Ek E1’de agiklanmigtur.
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5.2.2.2. Ray Baglama Sistemleri

Ray baglama sistemlerinin ray ySniine en kiiciik kayma direnci, ek noktalar ve
yapilardaki kayma baglama sistemleri harig, 9 kN’dan biiyiik olmalidir.

CEN standartlanina gore tekerlegin yiikk dayamimi ray yastifinin sertlifine bagh
olarak 70-80 kN civarinda olmalidir.

Baglama sistemleri i¢in beton traverslerde ray yastigimn dinamik sertligi 600 MN/m
degerini agmamalidir.

Bekieme hatlarinda baglama sistemleri toplam dinamik sertlifi 150 MN/m degerini
asmamalidar.

En kiiciik elektriksel direng 5 kQ olmalidir. Baza kontrol komuta sistemleri daha
yiikksek diren¢ degerlerine ihtiyag duyabilir bu durumda gerekli olan direng
belirlenmeli ve ray iiretici firma tarafindan saglanmalidir.

Baglayic1 sistem igletme testlerinden basgariyla gegmelidir.

Ray baglama sistemleri degigik tiirlerde travers, ray konikligi ve ray sekilleri ile
olusturulan kombinasyonlarda; en diislik hizt 160 km/sa ve en az 170 kN dingil yiiklii
trenlerle yapilan testlerden basariyla ge¢melidir. Bu testlerin en az 1/3’d
dénemeglerde yapiimalidir.

5.2.2.3. Hat Traversleri ve Yataklar:
Balastli hatlarda kullamlan traversler ve hat yataklan en az 220 kg olmalidar.
Beton traversler en az 2.25 m uzunlugunda olmalidir.

5.2.2.4. Makaslar ve Kesigimler
Makaslar ve kesigimler listyapiy1 olusturan elemanlardandar.
Ray genel 6zellikleri ile uyumlu olmalidir.
Ray baglama sistemleri, 6zelliklerine uyumlu olmalidir.
Dizayn karakteristikleri bolim “Makaslar ve Hat Gegislerinde Fonksiyonel
Gereklilikler” de belirtilen 6zelliklere uyusmalidir.
Her bir tip makas ve kesisimler i¢in {iretici tarafindan belirlenen operasyonel sartlar
agagidaki gibi olmaldir.
e Sapan hatlarda eksik dever 85-100 mm arasinda beklenen hiza ve makas ve

kesigimlere gére simirlanmalidir.
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Diiz hatlarda makaslarda ve Kesigimierde kullamlan ray ve ray baglama sistemleri
boyutlan “Makaslar ve Hat Gegiglerinde Fonksiyonel Gereklilikler” adli boliimde
belirtilmistir.

5.3. Birlikte Isletilebilirlik Teknik Sartlarmn Altyapiya Uygulanmas:

5.3.1. Teknik Sartlarin inga Halindeki Yiiksek Hizk Hatlara Uygulanmas:

Bu konu bir 6nceki boliimde detaylarn ile agiklanmigtir.

5.3.2. Teknik Sartlarin isler Durumdaki Yiiksek Hizh Hatlara Uygulanmas:

Ekonomik analizler sonucu yukandaki boliimlerde anlatilan teknik detaylarn
uygulanmasimin miimkiin oldugu durumlarda agagidaki adimlar takip edilmelidir.

5.3.2.1. i Tipleri
Mevcut hatlarin teknik sarthameye uygun hale getirilmesi yiiksek yatinm
gerektirmektedir.
Kullanim siireleri g6z Oniine alinarak zordan kolaya dogru bir altyap: iyilestirilme
siralamasi agagidaki gibi olacaktir.
Ingaat Miihendisligi agisindan
e Hat plam (kurba yarigaplar, inis ve ¢ikis egimleri, hat merkez mesafeleri)
e Tiineller ( kesit alam, gabariler)
e Demiryolu yapilar: (diisey yliklere dayanim)
e Yol yapilan
o Istasyonlar
Hat Ustyapist
o Makas ve kesigimler
» Isletme hatti istyapist
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5.3.2.2. ingaat Mithendisligi Aqisindan Parametreler ve Koguilar

Bu parametreler hat performans: geligtirilirtken giindeme alinmabdir. Diger
uyumlagtirma isleri ile birlikte yiiriitiilmelidir. Istasyonlarda yiikseklik ve genislik
agisindan gegmesi planlanan araclara uygun halde tek bir yiikseklik ve geniglik
saglanmalidir.

5.3.2.3. Ustyapi agisindan Karakteristik ve Parametreler

Daha az kritik uyumlagtirmalardir. Cografi kisitlamalar nedeniyle tedricen yapilirlar.
Hat performans:1 gelistirilirken glindeme alinirlar. Bu uyumlagtirma islemlerinde
parga parca ya da tam olarak bir {istyap: elemanm degistirmek miimkiindiir.

5.3.3. Ozel Durumlar

Asagida belirtilen durumlar Avrupa Birligi tarafindan &6zel durumlar olarak
adlandinlmastir. Bu 6zel durumlar kalica (K) ve gegici (G) olarak ikiye ayrilmigtir.
Gegici durumlarda gegici durum 2010 yilina kadar diizeltilirse (G1) 2020 yilina
kadar diizeltilirse (G2)olarak adlandirilmagtir.

5.3.3.1. Alman Demiryolu Durumu (1 9]

En Biiyiik Inis ve Cikis Egimieri
Cologne-Frankfurt (Rhein-Main) aras1 yiiksek hiz hattinda en biiyiik inis ve ¢ikis
egimi %o 40 olarak ayarlanmigtir.

Pantograf Mesafesi
Uyumlagtimioug hatlarda, baglant: hatlannda ve istasyonlarda pantograf mesafesi
1950 mm olarak ayarlanmgtir.

5.3.3.2. Avusturya Demiryolu durumu

Pantograf Mesafesi (G1)
Uyumlagtirilmug hatlarda, baglanti hatlarinda ve istasyonlarda pantograf mesafesi
1950 mm olarak ayarlanmigtir.
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5.3.3.3. Danimarka Demiryolu Durumu
Yolcu platformu ve Bekleme Hatti Uzunlugu K)
Danimarka demiryolu hattinda yolcu platformu ve bekleme hatti uzunlugu 320 m’ye

digtiriimugtir.

5.3.3.4. ispanya Demiryolu Durumu

Hat Genisligi (K)
Madrid-Sevilla ve Madrid- Barcelona-Fransa smun harici Ispanyol Demiryolu
hatlarinda hat genigligi 1668 mm.dir.

Pantograf Mesafesi  (K)
Varolan, uyumlastinlmg hatlarda, baglanti yollart ve istasyonlarda pantograf
mesafesi 1950 mm olarak ayarlanmigtir.

Hat Merkezleri Mesafesi  (K)
Baglant1 yollann ve uyumlastirilmug yiiksek hiz hatlarinda hat merkezleri mesafesi
3808 mm nominal degerine diigiiriilebilir.

5.3.3.5. Finlandiya Demiryolu Durumu (K)
Hat Genigligi
Finlandiya demiryolu ag1 1524 mm genisligindedir.
Yapi Mesafesi
Yiikleme mesafesi FIN1? olan trenlere izin verilmektedir.
Pantograf Mesafesi
Temas kablosunun normal yiiksekligi 6150 mm’dir.
Yolcu platformu ve Bekleme Hatt: Uzunlugu
Yolcu platformu ve bekleme hatti kullanilabilir mesafesi Finlandiya hatlarinda 350
m’dir.
Platform

Platform kenarindan hat merkezine olan mesafe 1800 mm’dir.
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5.3.3.6. ingiliz Demiryollar durumu ®

Platform Yiiksekligi
Uyumlagtinlmig hatlarda istasyon yiiksekligi +0/-50 mm toleransiyla 915 mm’dir.
Platform yatay mesafesi UK1 4 yilkleme mesafesine gore yapilmg trenlere gire
secilmelidir.

Platform Uzunlugu
Ingiliz demiryolu aginda uyumlagtinlmig hatlarda en kiigiik platform uzunlugu 300
m’ye diigiiriilmiigtiir.

Bekleme Hatti Uzunlugu
Ingiliz demiryollarinda uyumlagtinlmig hatlarda bekleme hatti uzunlugu en fazla 320
m tren uzunlugu ile simrlandirilabilir.

Yap: Mesafesi
Yiikleme mesafesi UK1 olan trenlere izin verilmektedir.

Pantograf Mesafesi
Uyumlastinlmis hatlarda ve baglanti hatlarinda normal kontak kablosu yiiksekligi
4720 mm’dir. (en az 4170 mm en biiyiikk 5940 mm)

Hat Merkezleri Mesafesi
Uyumlastirilmis hatlarda nominal hat merkezleri mesafesi 3165 mm’dir.

5.3.3.7. Yunanistan Demiryolu Durumu
Hat Genigligi (G2)
Atina-Patras hatt: hat genislifi su an i¢in 1000 mm’dir. Bunun 2020 yilina kadar
1435mm olmasi 8ngoriilmektedir.
Yap1 Mesafesi (K)
Atina-Selanik-idomeni hattimin bazi kistmlaninda yap: mesafesi GA ve GB ile

simirlanmgtir.

5.3.3.8. irlanda ve Kuzey Irlanda Demiryollar1 Durumu &)
Yapi: Mesafesi
Irlanda ve Kuzey Irlanda en kiigiik yap: mesafesi IRL1’ standardina goredir.

*EKF
SEKH
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Hat Genisligi
Irlanda ve Kuzey Irlanda demiryollan hat genigligi 1602mm’dir. Birlik 96/48/EC 7b
makalesi karan ile diger planlanan hatlarda da aym agiklifin korunmasim kabul
etmigtir.

En Kiigiik Kurba Yarigapt
Bu caligma igerisinde belirtilen dénemeg yarigapr degerleri, dever ve eksik dever
degerleri Irlanda ve Kuzey Irlanda demiryollan i¢in uygulanmayacaktir.

Yolcu Platformu ve Bekleme Hatth Uzunlugu
[rlanda ve Kuzey Irlanda demiryollarinda kullanilabilir en kiigiik platform ve
bekleme hatti mesafesi 215 m olarak ayarlanmustir.

Platform Yiksekligi
IRL1 yiikleme mesafesine uyumlu trenler icin Irlanda ve Kuzey Irlanda
demiryollarinda platform yiiksekligi 915 mm olarak ayarlanmigtir.

Hat Merkezleri Mesafesi
Hat merkezleri mesafesi trenler aras: giivenli gegis icin arttinlacaktir.

5.3.3.9. Hollanda Demiryollar: Durumu (K)
Platform Yiksekligi
Hollanda demiryollarinda kategori II ve III hatlarinda platform yiiksekligi 840
mm’dir.
5.3.3.10. Portekiz Demiryollar Durumn (K)
Hat Genigsligi
Portekiz demiryollarinda kategori II ve III hatlar icin hat genisligi 1668 mm’dir.

5.3.3.11. isve¢ demiryollart Durumu (K)
Platform Uzuniugu
Isve¢ demiryollarinda diigik yogunluklu hatlarda platform uzunlugu 225 m’ye
diigtiriimisgtiir.
Bekleme Hatti Uzunlugu
Bekleme hatt: uzunlugu en fazla 225 m uzunluklu trenlerle simirlandirilomgtir.
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6. TURKIYE DEMIRYOLLARI

6.1. Genel

Iik ortaya ¢iktizn 1830’lu yillardan bu yana teknolojik geligmelere paralel olarak
siirekli gelisen demiryollan 1970°1i yillarda ortaya gikan petrol bunalimu ile ve enerji
sarfiyatindaki dig bagumliliinin az olmas: sonucu giinlimiiz Avrupa’sinda 6nemli bir
yere sahiptir. Bu baglamda ililkemizde 1866 yilinda isletmeye acilan 130 km’lik
Aydin-Izmir hatti demiryolu iilkemiz i¢in bir ilk olmugtur. Cumhuriyetin ilanini takip
eden siirecte baglayan hizli demiryolu atagi sonucu iilkenin Snemli merkezleri
birbirine baglanmistir. Bugiin demiryollanimizin toplam uzunlugu 8257 km’yi [2]
bulmaktadir. Ayrica lilkemizde projelendirme islemi 1980°li yillarda baglayan ve su
giinlerde caligmalarina baglanan Marmaray Projesi ile de Avrupa Birligi ile
entegrasyon ve ulagim sorununun ¢Sziimi igin Snemli bir adim atilmugtir. Bu proje
ile ilgili detaylar Ek J’de belirtilmigtir.

6.2. Ulkemiz Demiryollarmda Meveut Durum

6.2.1. Hat Uzunlukiar

Elektrikli / elektriksiz tek hath 2.,3.,4. hath anahat/ikincil yollar ayrimm yapilarak
1993-2002 yillan: aras: hat uzunlukian agagidaki tabloda verilmigtir. Tablodan bu on
yillik stireg icerisinde hat elektrifikasyonunda km bazinda bir artis oldugu

saptanmakta ve ayrica hat ¢iftleme caligmalanmin yapildifi anlagilmaktadir. Yine hat
uzunluklarimn bélgelere gore dagilim da asagidaki tabloda verilmigtir.
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Tablo 6.2. Hat uzunlukiarm:n bigelere gbre dafilim:

Boige 1 2 3 4 5 6 7 |Topiam
Elekiriksiz| 77 | 975 | 1021|1460 908 | 1139 1198| 6778
Tek Hat | Elekiriki | 794 | 100 | - | 65 | 324 | 196 | - | 1479
Toplam | 871 | 1075|1021 | 1525 | 1232 | 1335 | 1198 | 8257
ANA Elekiriksiz| - | - |57 | 6 | - | 78 | - | 14
HATLAR Aﬁéi'égér Elektrikli [ 202 | 71 | - | - | - | - | - | 273
(km) Toplam [ 202 | 71 | 57 | 6 - | 78 | - 414
Elekiriksiz| 77 | 975 | 1078 | 1466 | 908 | 1217 | 1198| 6918
Anahatlar =2 e 006 | 171 | - | 65 | 324 | 196 | - | 1752

Toplami - — —— -
Toplam | 1073 | 1146|1078 | 1531|1232 | 1413 | 1198| 8671
litisak | c\oviriksiz| 44 | 130 | 23 | 68 | 35 | 43 | 70 | 413

TALI Hatt
HATLAR | Istasyon |Elektriksiz| 261 | 211 | 212 | 284 | 151 | 196 | 179 | 1494
(km) Yolu | Elektriki | 171 | 60 | - | 26 | 64 | 49 | - | 370
Toplam 476 | 401 | 235 | 378 | 250 | 288 | 249 | 2277
Elekiriksiz | 382 | 1316 | 1313 | 1818 | 1094 | 1456 | 1447 | 8826
GENE'(-k;‘)?P'—AM Elektrikii | 1167 | 231 | - | 91 | 388 | 245 | - | 2422
Toplam | 1549 | 1547 | 1313|1909 | 1482 | 1701 | 1447 | 10948
6.2.2. Geometrik Ozellikler

Yatayda kurbalar diiseyde ise egimler olacak sekilde asagidaki tablolarda geometrik
ozellikler belirtilmistir. Demiryollari genelinde 130 mm dever uygulanmakta ve

v2
R-100

pratik dever ise 11,8

gecis egrisi olarak parabol kullamlmaktadir. Enkesitler tiplestirilmigtir. Tek hath
kesitlerde platform genigligi 6,0m ve iki hathilarda 10,0 m’dir.

Tablo 6.3. Dincmeg yargaplarina gére dagilim

formiilii ile hesaplanmaktadir. Yine demiryollarinda

Donemeg Yarigapt Gruplari (m) Say:1 | Uzunluk (km) T‘i}:;‘gg‘“
200 - 500 6124 1578 18.2
501 - 1000 2934 1022 11.8
Standart Dis1 Yollar
1001 - 1500 454 176 2,0
1501 - 2000 427 186 2.1
2000m 'den biiylik 330 117 i4
Diiz Yol - 5592 64.5
TOPLAM 16269 8671 100,0
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Tablo 6.4. Efimiere gbre dafrlim

Egim (%o) Uzunluk (km) Toplamdaki Pay (%)

0 1643 19.0

1-5 3115 35.9

6-10 1741 20.1

11-15 1345 15.5

16 - 20 603 6.9

21'den biiyiik 224 2.6
TOPLAM 8671 100.0

6.2.3. Sanat Yapilan

Tiinellerin say: ve uzunluk olarak bolgelere gére dagilimi; koprii menfez say1 ve
uzunluklan tablolarda verilmistir. Yine TCDD genelinde uyulmas: zorunlu yiik ve
yap: gabarileri tabloda gosterilmigtir.

Tablo 6.5. TCDD genelinde yap: gabarileri

Yapi Gabarisi 4000 x 4800 mm
Yiik Gabarisi 3150 x 4650 mm
Normal Vagon Platform Yiiksekligi 1290 mm
Cukur Sasili Vagon Platform Yiksekligi 835 mm
Yiiksek Peron 1120 mm
Orta Peron 760 mm
Diigiik Peron 380 mm
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6.2.4. Ust Yaps

TCDD genelinde 39 Kg/m, 46 Kg/m ve 49 Kg/m agirlikhi raylar kullamlmaktadir.
Bunlarin biiyiik bir kismi yurtdigindan ithal edilmekle birlikte son zamaniarda 49
kg/m lik raylar Karabiik’ten alinmaktadir. TCDD genelinde kullamimakta olan R49
rayma ait ray profili EK I’ da verilmistir. Tiirkiye genelinde kullamian raylann
bolgelere gbre dagihimi, yas siniflarina gore dagilimi, gelik ahsap ve betonarme
traverslerin bolgelere gére dagilimi asaidaki tablolarda gdsterilmektedir. TCDD
afindaki baglantt malzemeleri K tipi HM tipi ve diger tiplerden olugmaktadir.
Bunlarin kullanim oranlar siras1 ile K %61, HM%10 ve diger tipler % 29°dur. Ana
giizergahlarda mevcut hizlarin arttinlmas: amaciyla K tipi yerine modern baglama
tipi HM” ye gegilmesi planlanmaktadar.

Tablo 6.8. Bélgelere gbre ray tipleri

RAY BOLGEDEKI UZUNLUK (km) Agdaki
TIPLERI 1 2 | 3 4 5 6 | 7 oL Pay (%)
R39 45 | - [173]410[320[559 | 184 | 1691 19.5
R46 224 | 73 [ 379123 [ 394 | 210 [ 135 1538 17.7
R49 804 |1073] 526 | 998 | 518 | 644 | 879 | 5442 62.8
TOPLAM |1073|1146]1078|1531 [1232|1413[1198] 8671 100
Tablo 6.9. Raylarin yaslarina gbre dagiiims
Yas Gruplan Uzunluk (km) Agdaki Pay (%)
0-10 2496 28.8
11-20 2874 33.1
21-30 1258 14.5
30'dan biiyiik 2043 23.6
TOPLAM 8671 100
Tablo 6.10. Bolgelere gbre travers tipleri
TRAVERS BOLGEDEKI UZUNLUK (km) TopLAN | ABdaki
TIPLERI | t | 2 | 3 | 4 | 5| 6 | 7 Pay (%)

CELIK 45 | 12 | 158 | 136 | 271 | 510 | 23 1155 13.3
AHSAP 165 | 0 | 256 | 629 | 617 | 179 | 287 2133 24.6
B.ARME | 863 |1134| 664 | 766 | 344 | 724 | 888 5383 62.1
TOPLAM |1073]1146|1078)1531]1232|1413}1198| 8671 100
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6.2.5. Dingil Basmcma Dayanim

Demiryolu hatlarinin dingil basincina dayanim durumu; képrii ve menfezlerin dingil
basincina dayanimian agagidaki tablolarda verilmistir. Tablolardan demiryolu aginin
%97’sinden fazla kesiminde iist sinirin 18-20 ton oldugu goézlenmistir.

Table 6.11. Dingil basimcina gire hattin durnmu

Dingil Basinci (ton) Uzunluk (km) Toplamdaki Pay (%)
13-13.5 151 1.7
15-17 61 0.7
18 - 20 8459 97.6
TOPLAM 8671 100
Tabio 6.12. Képril ve menfezlerin dingil basincina gbre dagzhm:
Dingil Basinci (ton) Sayi Uzunluk (km) | Toplamdaki Pay (%)
13-13.5 400 2024 2.5
15-17 61 268 0.3
18 —20 23816 79405 97.2
TOPLAM 24398 81697 100

6.2.6. Elektrifikasyon ve Sinyalizasyon

Elektrifikasyon, sinyalizasyon durumunu gésterir tablolar asagida verilmigtir.

Tablo 6.13. Sinyaller

1993 | 1994 [ 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999|2000 2001 | 2002
Merkezi K‘“nan(ﬁ; Sinyal Sistemi | 1350 | 1400 | 1409 | 1866 | 1876 | 1880 | 1928 | 1928 | 1928 | 2449
Otomatik Blok Sinyal sistemi (km) | 56 | 56 | 56 | 577 | 577 | 577 | 577 | 577 | 577 | 56
. Ge 2|7 |7 [us|us
Kum‘ﬁ’g‘ahmgegﬁ Flez; oo s Tios Toar ] 246 | 46| 356 | 358 | 358
Bekgili Bariyerli Gegit (Adet) | 360 | 355 | 360 | 343 | 343 | 343 | 354 | 355 | 355 | 355
Mekanik Sinyalli Istasyon (Adet) | 166 | 165 | 164 | 156 | 156 | 156 | 142 | 142 | 142 | 142
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7T.SONUCLAR

Yapilan bu ¢calisgmada AB tarafindan kurulusundan bugiine demiryolu ulagtirmasinda
birlikteligi saglamak i¢in atilmig adimlar ve demiryolu altyapisinda gerekli olan
degisiklikler belirtilmigtir. Tiirkiye’nin mevcut demiryollarina ait bilgiler de verilerek
birlikte igletilebilirlik (interoperability) baglamindaki sorunlarin genel bir
degerlendirilmesi yapilmistir.

Calisma sonucunda; birlik her ne kadar gerekli tedbirleri almig, uygulanmamasi
durumunda yaptinm uygulama karan almis olsa da ekonomik zorunluluklar
dolayisiyla ¢aligmada da yer alan bazi 6zel durumlan kabul etmistir. Birlik tarafindan
birlikte igletilebilirlik dogrultusunda alinan karariarin tam olarak uygulanmasindan
sonra AB igerisinde her anlamda bir birlik ortam olugsmus olacaktir. Avrupa’da
herhangi bir yerden hareket eden bir yiik veya yolcu kontrol vb. islemler olmadan
vakit kaybetmeksizin vans yerine varabilecektir. Bu sayede de ekonomik kayiplar ile
stire kayiplan azaltilmis olacaktir.

Ulkemizde &nceki boliimlerde belirlenen mevcut durum ve yapilan goriismelerle
edinilen bilgiler i;1finda AB kararlar: agisindan calismanmin yapildig: tarih itibari ile
herhangi bir ¢alismada bulunulmadig: tespit edilmistir.

Ulkemiz demiryollan agisindan AB ile entegrasyon icin bir an oOnce ana
glizergahlarda elektrifikasyon caligmalart hizlandinlmal: ¢ift hatta doniistiirme
¢aligmalarina 6nem verilmelidir. Mevcut raylarin 6mrii sona erenler kullammdan
kaldirlmali, Avrupa standartlarna uygun raylar kullamlmalidir. Yiksek hizhi
demiryollan i¢in giizergah segiminde ve hat tasariminda AB birlikte isletilebilirlik
teknik sartlann dogrultusunda galigmalar yapilmal: dzellikle konvansiyonel hatlarda
yapilacak iyilegtirmelerde d6nemeg yaricaplarinin, dingil yiiklerinin, dever, eksik
dever degerleri ve gabari degerlerinin AB standartlarina uyumuna dikkat edilmelidir.
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Yine TCDD genelinde veya 8zerk olarak AB direktifleri uyannca galigarak alinng
komisyon kararlarim1 uygulayacak bir yapt olusturuimahdir.
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EK A

GA, GB, GC Kinematik Gabarileri

[ 1540

1845 7845

Referana Profil |Merkez Hatti

HEEEE 8l s
oy <y W L] B Ll I
i I
! |
Yuvarianmsg Y
v s Yozeyl
Sekil A.1. Referans profilier

Not:GA, GB, GC gabarileri 3250mm ytikseklikten sonra tantmhidiriar.
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A UluslararasiHizmette Kullamian Araglar Elekirikii Bolimier ile

" 15 ol B

1250 8

1175 N E

¢ ik

b t | 1 5

38 8
B Ulusiararas) Hizmette Kullaniian Araglar
{Elekirkli Béidmler Harig)
o 1820 ™
150 -y
] ¥
1250
:
1212 o
8 8
I
=) o Ray Seviyesi 5
i F : y :
J
Sekil A.Z. Asaf: parcalar

Not:Egik birlesimlerde R>500m diyagram A ve B’ de gdsterilen boyuna mesafeler
50000/R mm (R metredir) kadar diistirilecektir. Eger 625>R>500 m ise diyagram
A’daki 80 degeri iptal edilecektir.
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L
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Sekil A.3. Ray alanmda ai¢ak pargalar igin kinematik gabariler, hat merkezinde arag freniemesi
sirasinda kullanilan alan ulusiar aras: hizmette kullaniian araclar elektrikli bélitmier ile

(1)  I=hat genisligi

(2) Bagimsiz yangap R>250m ve 1<1465mm

(3)  Budegerler diiz satihlar i¢in gegerlidir. R>625m oldugu egik birlesimlerde
50000/R (R metredir) kadar azaltilmalidir. 625>R>500m ise iptal edilir.

Buden profilinin maksimum teorik genisligi.

Ray tersi yonde basing uyguladiginda tekerlek i¢ yiizli mesafesi.
Kontrr ray pozisyonu

Arag aksami tekerlekle temas halindeki mesafe.

Tekerlek dis yiizey mesafesi.

A L P W N e

Temas rampas: sabitleme alani.
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EKB

S Kurbalarin Yerlestirilmesinde G6z Oniinde Bulundurulacak Kistaslar

Hesaplamada kullamilacak degerler

RyveR; = Kurba ve ters kurba yarigaplar m olarak R; ve Ry>150m.
L = R; veR; yanigapli kurbalar aras:1 diiz mesafe (m).
I = Hat genisligi (m).
Uygulanacak Formiil
Eger;
45 45 I
E+—i§ -0,45-2(1,470-1)<0  kurba ve ters kurba arasinda diiz bir
bolgeye gerek yoktur.
45 45 .
il + 8 0,45-2(1,470~-1)20  kurba ve ters kurba arasindaki mesafe
asafidaki gibi olacaktir;
L=, J(R1+ RZ)[iS— + ﬁ -0,45-2(1,470-1)
Rl R2
45/R1+9[(4R2-R;)/R5*10,45+2(1,470-1) ise
Ri<R,

L=15- \/ (4R2~- Rl)[0,45 +2(1,470-1)— %Si]

45/R1+9[(4R-R)/Ry21>0,45+2(1,470-]) ise

Buradan R;=R»=R kabul edilirse formiil asagidaki gibi olur:

72
0,45+2(L470— 1)

L1 = ./180- R[0,90 +4(1,470— 1] R> ise
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72
L2=15-/R[135+6(1,470-)]-135  R< ise
( ! 0,45+ 2(1,470-1)

Yukandaki formiillerde kurba ve ters kurbanin birbirlerine teget oldugu yada
aralarindaki diiz alana teget olduklan kabul edilmistir. Bu mesafe aracin salimm
hareketini degistiren bir a1 oldugunda arttiriimalidar.

Bu degerler sonucu gegis bdlgesiz minimum yarigap 190m ve en az 6 m lik bir diiz

kesim i¢in minimum 150m lik bir kurba yarigapina ihtiya¢ duyuldugu ortaya
cikmmgtir.

58



EK C
UNIVERSAL DNAMIK TREN

Universal dinamik tren asagidaki tabloda verilen on referans tren tipinden
olugmaktadir.

Tabie C.1. Universal dinamik tren referans tren setleri.

Ara s . er el e
Tren Vago]:liI sayisl | oo gu D Bo;:i S;ll:)pam Dn;)gl(lkm@ku
(m)

Al 18 18 2.0 170
A2 17 19 3.5 200
A3 16 20 2.0 180
A4 15 21 3.0 190
AS 14 22 2.0 170
A6 13 23 2.0 180
A7 13 24 2.0 190
A8 12 25 2:5 190
A9 11 26 2.0 210
Al 11 27 2.6 210
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EKD1

DUZ TABANLI SIMETRIK DEMIRYOLU RAYLARI 46KG/M VE USTU -
CELIiK DERECELERI

Tablo D.1.’de belirtilen yedi ¢elik begi tablodaki degerleri saglamalidir.

Tablo D1.1. Celik Dereceleri.

Sertlik Arahg
Derece " (HBW) Tamim Dagjlama Cizgisi
Daglama Cizgisi

200 200 - 240 Karbon - Manganez (C-Mn) Yok

220 220 - 260 Karbon - Manganez (C-Mn)

260 260 - 300 Karbon - Manganez (C-Mn) R

260 Mn {260 - 300 Karbon - Manganez (C-Mn) —

320Cr 320 - 360 (%1 Cr) Alagimh =——
Karbon - Manganez (C-Mn) Isii _—

350 HT _ |350-390% Islemli

350 LHT {350 -390 @ Dustk Alastmit Isit Iglemli —

M Kimyasal bilesim ve mekanik dzellikler igin Tablo D.2. *ye bakimz.
@ Sertlik 390 HBW degerini asar fakat 400 HBW degerinden kiigiik olursa ve

ray mikro yapisi perlitik 6zellikteyse ray kabul edilebilir.
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EK D2

DUZ TABANLI SIMETRIK DEMIRYOLU RAYLARI 46 KG/M VE YUKARISI —
RAY FROFILI

7813
28
43

Sekil D2.1. Ray ProfiliS4E 1

Kesit Alam 69,77 cm?2
Ozgil Agiriik 54,77 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 23379 cm4
Mukavemet Momenti -Mantarda 278,7 cm3
Mukavemet Momenti -Tabanda 311,2 cm3
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 419,2 cm4
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 59,9 cm3
Gésterilen Boyutlar

A= 20,024

B= 49,727



13.88

514

oantry ine of

77,89
762
68.9

T )
Sekil D2.2 Ray Profili 4 E 2
Kesit Alam 68,56 cm?
Ozgiil Agirhik 53,82 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2307 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 276,4 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 297.6 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 341,5 cm®
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 54,6 cm’
Gosterilen Boyutlar

A= 18,946 mm
B= 46,310 mm
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Sekil D2.3. Ray Profili S4 E 3

Kesit Alam

Ozgiill Agirlik

Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni
Mukavemet Momenti -Mantarda
Mukavemet Momenti -Tabanda
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni

Gosterilen Boyutlar

69,52
54,57
2074
262,8
276,3
3548
56,8

A= 15,267 mm
B=  46,835mm
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Sekil D2.4. Ray Profili S6 E 1
Kesit Alani 71,69 cm?
Ozgitil Agirhk 56,3 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2321 cm’
Mukavemet Momenti -Mantarda 275,5 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 311,5 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 4216 cm?
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 60,2 cm?

Gosterilen Boyutlar
A= 11,787 mm
B= 51,235mm
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Sekil D2.5. Ray Prefili 60 E 1

Kesit Alam 76,70 cm?
Ozgil Aglik 60,21 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 3038,3 em®
Mukavemet Momenti -Mantarda 333,6 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 375,5 em’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 512,3 cm*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 68,3 cm®
Gésterilen Boyutlar

A= 20,456 mm

= 52,053mm
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Tablo D2.1. Ray Gegis Referansian

Referans i 7 Ray Profili _
54 El 54 E2 54 E3 56 E1 60 E1
1 49,73 46,31 46,84 51,23 52,05
2 70,00 67,01 67,00 69,85 72,00
b 14,10 13,85 14,00 14,53 14,30
bl 12,04 12,08 11,92 11,61 12,00
hi 107,75 107,16 93,9 107,36 118,57
h2 92,25 92,25 83,20 92,16 101,50
h3 66,04 66,04 54,58 70,54 87,06
11 35,92 34,97 32,13 33,01 36,61
12 12,02 12,02 12,41 9,87 8,25
13 1,54 1,54 1,52 0 3,20
ul 26,03 25,36 23,57 23,92 26,83
u2 7,30 7,30 11,18 5,27 8,25
u3 0,69 0,69 0,24 0 3,20

70




EKE1

MAKAS VE KESiSIMLERDE KULLANILAN DUZ TABANLI DEMIRYOLU
RAYLARI 46 KG/M VE USRU - CELIK DERECELERI

Sekiz celik derecesi agagidaki Tablo E1.1.’de gosterilmigtir. Celik derecelerinin beg
sertlik aralif1 tabloda verilen degerleri saglamalidir.

Table E1.1. Celik Dereceleri

Derece " Ser{&g’é&?hg' Tanim Dagjlama Cizgisi
Daglama Cizgisi

200 200 — 240 Karbon - Manganez (C-Mn) Yok

220 220 — 260 Karbon - Manganez (C-Mn)

260 260 — 300 Karbon - Manganez (C-Mn) N
Karbon - Manganez - Krom (C-Mn- —

260 X 260 - 300 Cr)

260 Mn 260 - 300 Karbon - Manganez (C-Mn) "

320 Cr 320 - 360 (%1 Cr) Alagimhi _—
Karben - Manganez (C-Mn) Isil _—

350 HT _ 1350-390 @ Islemii

350 LHT |350-390 @ Dustk Alasimh Isil islemli —

) Kimyasal bilegsim ve mekanik 6zellikler i¢in Tablo E1.2. *ye bakimz.
@ Sertlik 390 HBW degerini agar fakat 400 HBW degerinden kiigiik olursa ve
ray mikro yapis: perlitik 6zellikteyse ray kabul edilebilir.
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EKE2

BIRLESMELERDE KULLANILAN DUZ TABANLI DEMIRYOLU
RAYLART ) ]
46 KG/M VE USTU RAY PROFILLERI

o)
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Sekil E2.1. Ray Profili 54 E1 Al
Kesit Alam 87,83 em?
Ozgiil Agirlik 68,95 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 1544,0 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 208.4 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 281,3 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 767.6 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 120,4 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag 92,2 cm®

Gdsterilen Boyutlar
A= 20,025 mm
B= 49,727 mm
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Sekil E2.2. Ray Profili 49 E1 Al
Kesit Alam 80,43 cm?
Ozgiil AZirhk 63,14 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 10984 cm?
Mukavemet Momenti -Mantarda 165,3 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 221,7 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 681,9 cm*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 1154 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Saf 84,3 cm®

Gésterilen Boyutlar
A= 15,267 mm
B= 46,835 mm
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Sekil £2.3. Ray Profili 49 E1 A2
Kesit Alam 79,18 cm’
Ozgiil Agirlik 62,15 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 1091,5 cm®
Mukavemet Momenti -Mantarda 165,6 om’
Mukavemet Momenti -Tabanda 217,9 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 658,9 cm?
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 110,7 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag 81,9 em’
Gosterilen Boyutlar

A= 19,514 mm

B= 46,232 mm
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Sekil £2.4. Ray Profili 60 EI Al

Kesit Alam

Ozgiil Agirlik

Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni
Mukavemet Momenti -Mantarda
Mukavemet Momenti -Tabanda
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag

Gbsterilen Boyutlar
A= 20,456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil E2.5. Ray Profili 60 E1 A2
Kesit Alam 87,95 cm?
Ozgiil Agirhk 69,04 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 1688,2 cm’
Mukavemet Momenti -Mantarda 227,06 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 283,1 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 695,6 cm*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 119,0 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag 85,3 cm’

Gésterilen Boyutlar

A= 20,456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil E2.6. Ray Profili 60 E1 A3
Kesit Alant 106,54 cm?
Ozgiil Agirhk 83,64 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 27228 em?
Mukavemet Momenti -Mantarda 311,7 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 402.4 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 897.3 cm?
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 131,8 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag 106,4 cm’

Gosterilen Boyutlar
A= 20,290 mm
B=  53,033mm
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Sekil £2.7. Ray Profili 54 E1 A2
Kesit Alam 83,55 cm’
Ozgiill Agirhik 65,82 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 1244.3 cm”
Mukavemet Momenti -Mantarda 181,1 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 237,9 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 692,3 cm?
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 117,5 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sad 85.4 cm’
Gosterilen Boyutlar
A= 16,703 mm
B= 46,617 mm
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Sekil £2.8. Ray Profili 54 E2 Al
I§esit Alam 88,22 cm?
Ozgiil Agirlik 69,25 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 1587,3 cm?
Mukavemet Momenti -Mantarda 210,0 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 286,4 cm®
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 761,7 cm*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 119,5 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag 91,5 cm’

Gosterilen Boyutlar
A= 19,721 mm
B= 46,188 mm
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Sekil E2.9. Ray Profili 60 £1 A4

Kesit Alam: 88,93
Ozgiil Agirhk 69,81
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2024.9
Mukavemet Momenti -Mantarda 250,3
Mukavemet Momenti -Tabanda 3314
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 764,2

Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 111,8
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sag 93,6

Gbsterilen Boyutlar

A= 20,456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil £2.10. Ray Profili 60 E1 AS
Kesit Alam 89,10 cm?
Ozgiil Agirhik 69,94 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2034,9 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 251,8 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 332.5 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 764,2 cm®
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Sol 111,6 cm’®
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni Saj 93,7 cm’
Gosterilen Boyutlar
A= 20,456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil £2.11. Ray Profili 50 Ei T1
Kesit Alam 77.66 cm’
Ozgil Agirhik 60,96 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 1997,3 cm’
Mukavemet Momenti -Mantarda 250,9 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 292.0 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 4378 cm*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 64,9 cm’
Gosterilen Boyutlar
A= 40471
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Sekil £2.12. Ray Profili 60 E1 T1

Kesit Alam 77,84 cm
Ozgiil Agirhik 61,11 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Fkseni 1866,5 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 243,77 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 285.3 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 519,9 cm*
Mukavemet Momenti ¥-Y Ekseni 69,3 cm’
Gosterilen Boyutlar

A= 20456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil E2.13. Ray Profili 50 E2 T1
Kesit Alam 80,22 cm®
Ozgtil Agirhik 62,97 kg/m
Eylemsiziik Momenti X-X Ekseni 2166,0 cm®
Mukavemet Momenti -Mantarda 261,8 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 3i7,3 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 493,2 cm?
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 70,5 cm’
Gbsterilen Boyutlar

A= 20,456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil £2.14. Ray Profili 54 E1 T1

Kesit Alam 83,32 cm®

Ozgiil Agirlik 65,40 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2513,8 cm®
Mukavemet Momenti -Mantarda 2913 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 345.8 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 504,1 em?
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 72,0 cm®

Géosterilen Boyutlar

A= 20,025 mm
B= 49,727 mm
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Sekil £2.18. Ray Profili 60 £1 T2
Kesit Alam 94,57 cm’
Ozgiil Agirhk 74,24 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 3301,4 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 354,7 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 4183 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 615,3 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 82,0 cm’
Gosterilen Boyutlar

A= 20,456 mm
B= 52,053 mm
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Sekil £2.16. Ray Profili 49 E1 F1
Kesit Alam 123,00 cm’
Ozgil Agirlik 96,55 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2234,0 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 274,3 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 330,6 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 779,9 cm’
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 124,.8 cm’
Gosterilen Boyutlar

A= 15267 mm
B= 46,835 mm
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Sekil £2.17. Ray Profili 54 £1 F1
Kesit Alami 124,83 cm’
Ozgiil Agirhik 98,00 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2818,5 cm*
Mukavemet Momenti -Mantarda 324.,5 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 385.3 em’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 762,4 cm*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 108,9 cm®
Gésterilen Boyutlar

A= 19,045 mm
B= 49,866 mm
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Sekil £2.18. Ray Profili 54 E3 F1

Kesit Alani 115,56
Ozgiil Agirlik 90,72
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 2389.0
Mukavemet Momenti -Mantarda 286,1
Mukavemet Momenti -Tabanda 3389
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 6303
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 100,8
Gésterilen Boyutlar

A= 16,703 mm

B= 46,617 mm
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Sekil E2.19. Ray Profili 60 E1 F1
Kesit Alam 141,71 em?
Ozgiil Agirhk 111,24 kg/m
Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni 37373 cm®
Mukavemet Momenti -Mantarda 394,3 cm’
Mukavemet Momenti -Tabanda 483,9 cm’
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni 992,3 em*
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni 132,3 cm’
Gosterilen Boyutlar

A= 20,976 mm

B= 51,978 mm
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UK1 Mesafesi
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AL . © Sevigesi
Mot
1. Tom dighier milimetre’dir.
2. Statik mesafe'dir. Ray Hatl

Sekil F.1. Ingiitere Ara¢ Gabarisi

UK1 Mesafesinin tanim

Arag mesafesi olarak tanimlanmgtir. Diyagram temel boyutlanim gdstermigtir. 1100
mm den asafidaki yatay ve diisey profiller herhangi bir yitkk kombinasyonu, seyahat
veya geometrik kosullar nedeniyle ARL’yi bozmamalidir. Dever ve kinematik
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hareketlerin boji ¢ikint1 ve mesafelerine etkilerini nlemek icin kurbalarda daha

genis gabari mesafelere ihtiyaci vardir.

%4



EK G

FIN 1 Mesafesi

Arag Mesafesi A Acag Mesates) (Dizent)
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888 Tekerisk Boglugu
Sekil G.1. Finlandiya Arag Gabarisi
...... Isaret lambalan ve arka aynalar.
__ Ogzel hat alanlarinda ara¢ mesafesinde olugan artis.
-~  Ozel hat alanlarinda ara¢ mesafesi A' da olusan artis.
----- Ozel hat alanlarinda tiltli trenlerde olusan arag mesafesi artiga.

(1) Triyaj ve ray freni Gstendeyken en kiiciik ara¢ gabari kesiti.

(2) En kiigtik arag gabari kesiti triyaj ve ray freni iistiinde degilken (arac boji ¢ekis
aksami harig).

(3)Boji gekis aksarmi gabari kesiti triyaj ve ray freni {istiinde degilken.
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Sekil H.1. frlanda Standart Yap: Gabarisi

Notlar:
1. Yatay kurbalarda tolerans kurbaya ve devere gore belirlenmelidir.
2. Diisey kurbalarda tolerans dénemeg &zelliklerine gore belirlenmelidir.
3. Yapulardaki gabari sinirlan digindaki tagmalar 60 mm ile simrlandinimstir.
Dublin metro bdlgesinde bu deger sifirdir.
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4. Kopriiler:

a) 4830 mm diisey yiiksekligi son yiiksekliktir. Ekstra balastin gerekli
oldugu durumlarda boyuna profili geligtirmek igin daha yitksek
olabilir. Ozel sartlar altinda bu deger 4690 mm ye diigiiriilebilir.

b) Koprii ve yap: yiikseklikleri agagidaki tabloda verilen degerlere gore
arttinlabilir. Burada Dever degeri dahildir.

Tablo H.1. irlanda dever yliksekligine bagh kbpri ve yap: yiikseklikleri

Dever H
0 4830
10 4843
20 4857
30 4870
40 4883
50 4896
60 4910
70 4923
80 4936
90 4949
100 4963

Dever H
110 4976
120 4989
130 5002
140 5016
150 5029
160 5042
165 5055

c) Kopri mesnetleri ddnemeg etkisi gz 6niine alinarak en yakin késeye
4500 mm mesafede olmalidir.
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d) Elektrifikasyon planlaniyorsa ve aymi seviye kesisimleri varsa diisey
yikseklik 6140 mm ye gikarnlabilir.
5. Burada 700 mm genislifinde yiiriime yolu vardir. Yiirlime yolu
planlanmiyorsa bu deger 1790 mm ye diigiiriilebilir.
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Sekil L1. TCDD Ray Profili 49,05 kg/m

Kesit Alani

Ozgill Agarlik

Eylemsizlik Momenti X-X Ekseni
Mukavemet Momenti X-X Ekseni
Eylemsizlik Momenti Y-Y Ekseni
Mukavemet Momenti Y-Y Ekseni
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EKJ

MARMARAY PROJESI [11 -12]

Marmaray projesinin hedefleri:

Marmaray Projesi gibi biiyiik altyap: projelerinin tamitiminda, bu projenin
Istanbul’un giinliik trafik Sriintiisiinii etkileyecek olmasimin yani sira, sehrin ve
boélgenin kalkinmasini da etkileyeceginin g6z 6niinde bulundurulmas: Snemlidir.
Bu nedenle projenin hedeflerinin agik ve net terimler kullamlarak belirlenmesi
zoruniudur. En 6nemli hedefler sunlardir:

(a) Istanbul’daki mevcut sehir-ici tagima sorunlara uzun vadeli bir ¢éziimiin
saglanmasi;

(b) Anahat demiryolu hizmetlerindeki mevcut igletimsel sorunlarin hafifletiimesi;

(c) Asya ve Avrupa’daki demiryolu sistemleri arasinda dogrudan bir baglantimin
kurulmasi;

(d) Banliyd demiryolu hizmetlerinde, kapasite, giivenilirlik, erisilebilirlik,
dakiklik ve giivenligin arttirilmast;

(¢) Banliyd trenlerini kullanan gok sayida yoleu i¢in yolculuk siiresinin
kisaltilmas: ve konforun arttirilmasi;

(® Istanbul Bogaz iizerinden kesintisiz yiik ve yoleu tagimaciigimin saglanmasi;

(g) Egzoz gazlarindan kaynaklanan hava kirliliginin azaltilmas: ve béylece
Istanbul’daki hava kalitesinin iyilegtirilmesi;

(h) Istanbul’un merkezinde havayla tagmnan trafik giiriltiisiiniin azaltilmas:;

(i) Istanbul'un eski merkezindeki arag sayisim azaltma olanaf: sunularak, tarihi
binalar ve sit alanlan tizerindeki olumsuz etkilerin azaltilmasi.

Marmaray projesi kapsaminda dngdriilen tasarim bilgileri agagida verilmigtir.

Toplam Uzunluk: 76.3 km
Avrupa Yakasi: 19.3 km
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Asya Yakasi: 43.4 km

Batirma Tiip Tinel: 1.4 km

Delme Tiinel: 9.8 km

Ac-kapa ve agik kazi: 2.4 km

Batirma tiip tiinelin Maksimum derinligi: 56 m

Istasyonlann sayist:

Iyilestirilecek/yeniden inga edilecek olan mevcut istasyonlar: 37
Yeni yeralti istasyonlar: 3

Peron uzunlugu, minimum: 225 m

Peron Tipi: Orta Peronlar

Saatte tek y6nde maksimum doruk kapasite:

Mevcut banliyd demiryolu: 10.000 yolcu

Iyilestirilmis banliyd demiryolu: 75.000 yolcu

Tasarim Hizi: 100 km/saat

Maksimum Isletim Hizi: 100 km/saat

Beklenen Ortalama Hiz: 45 km/saat

Sefer Aralif: (trenler arasindaki siire): 120 - 600 saniye

Yeni Araglarin Sayisi: En fazla 440

Gebze ve Halkali Arasindaki Toplam Yolculuk Stiresi:

Mevcut Banliyé Demiryolu ve Feribotlar/Taksiler ile Gemi arasinda (demiryolu-
feribot-demiryoh) 185 dakika

Yeni ve lyilegtirilmis Kesintisiz Banliysé Demiryolu: 104 dakika
Proje kapsaminda sézlesmelerde FIDIC koguilar kabul edilmigtir.
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