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ONSOz

Son yillarda tramvay sistemi hemzemin gegcitlerdesilagilan guvenlikle ilgili
sorunlar, bircok kurum ve kurwu hemzemin gegcitlerin planlanmasi ile ilgili
calsmalar yapmaya itrgiir. Hemzemin gegitlerde alinabilecek 6nlemlesay@an
kazalar sonrasi gindeme gelse de, dar alanlardalamgn sinirh ¢dzumler,
karayoluna verilen oncelikler, tramvaylar icin Kisicozum uretilmesine neden
olmustur.

“Tramvay Istasyonlarinda Tasarim ve Giivenlik Esaslarinirstirimasi -Istanbul
T1 Tramvay Hattincelemesi” isimli bu ¢ajmada 6ncelikle tramvay sistemlerinin
literaturdeki uygulama 6rnekleri gtailmis, dinyada kabul gormgitasarim kriterleri
tzerinden T1 Tramvay Hatti incelerytm. Calsmada yayalar ve karayolu trgfi
acisindan kazalarin en aza indirilmesi ve gugenlartiriimasi icin alinabilecek
Onlemlerin sunulmasi amacglanmaktadir.

Calsma surecinde destmi esirgemeyen, bilgi ve tecrtibesiyle bana yoltgien, tez
dansmanim Prof. Dr. Ziibeyde Oztiirk’esekkiirlerimi sunarim.
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TRAMVAY ISTASYONLARINDA
TASARIM VE GUVENL IK ESASLARININ ARA STIRILMASI
ISTANBUL T1 TRAMVAY HATTI iINCELEMESi

OZET

Gunumuzde kentlerin, blaca sorunlarindan biri uam sorunudur. Hizla artan nifus
ve trafik ygsunluguna paralel olarak, metropoller ¢ba olmak Uzere, tingehirlerde
trafik sorunu gindeme gelmektedir. Bu sorunun qoesl icin en etkin yol ise toplu
tasima sistemlerinin getiirilmesidir.

Toplu tgima sistemlerinin en guvenilir ve ¢evreye duyaitiitolarak rayli sistemler
kabul edilebilir. Rayh sistemlerin, yaygin kullam, kolay ve hizli bigekilde hayata
gecme Ozelfiine sahip sistemlerinden biri tramvaylardir. Anda&amvaylar rayl
sistemler igcinde, yaya ve arac kgselerinden dolayi riskli bir tir olarak da kabul
edilebilir.

Tez kapsaminda, tramvay sisteminde ara¢ ve yayankelerinin sikga yer aldi
istasyonlarin tasarimi ve dizenleme esaslari, yéide ve dinyada kabul edilen
tasarim kriterleri incelenntir. Sistemin en 6nemli parcasi olan istasyonlarin
tasariminda etkili faktorler, istasyon tipleri,asyon yerlgimi, farkli uygulamalarin
avantaj ve dezavantajlari ve kazalari 6nlemek igtiasyon, hat cevresi ve araclarda
alinmasi gereken onlemler aktariimaktadir.

Tramvay tasarim standartlari kapsaminda istasysrege istasyon i¢i planlamasi,
yonlendirmeler, kullanilacak elemanlar, karayolu zettlemeleri ve yapilan
diizenlemelerin yolculara etkileri gierlendirilmistir. Ardindan 6rnek olarak segilen
Istanbul'daki T1 KabataBagcilar Tramvay Hatti ozellikleri, yerinde yapilan
gOzlemler, saha camalari, temin edilen veriler Gzerinden analiz edgtm

T1 Hatti calgmalari kapsaminda, istasyonlarin kullanimgwyolugu, istasyon ve
cevresindeki geometrik dizenlemelerin yetaiililive givenlik 6nlemleri ikkisi
incelenmgtir. Istasyonlarda veya hatlarda meydana gelen kazaldarsayyillik
desisimleri ve kaza nedenleri irdelengtir. Kazalara yonelik gazete, dergi ve benzeri
kaynaklarinda yer alan haberlere de yer verileistisyon bazinda derlendirmeler
yapiimstir. Bu Ozellikler guvenlik agisindan gerlendirilmi, risk tgiyan bolgeler
belirlenms, alinmasi gereken 6nlemler ve ¢c6zim Onerilerrdy@iistir.

Yapilan ¢cagmalar sonucunda, istasyon cevresinde yapilan tadarigivenli yaya
erisim baglantilari, karayolu geometrik diizenlemeleri, simgadyon, yonlendirme ve
arag tasariminin, yaya ve yolcu guvgniaslamasindaki 6nemi ortaya kongtur.
Standartlar ve kriterler goultusunda batincul planlama yalamiyla dizenleme
yapiimasinin gerekligi vurgulanmstir. Bu dgrultuda yapilacak uygulamalar kaza
riskini azaltacak, guvenli ve etkin bir tramvayteisi olusturacaktir.

Anahtar Kelimeler: Tramvayistasyonlariistasyon Tasarimi, Tramvay Guveli
Istanbul T1 KabataBagcilar Tramvay Hatti
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TRAM STOP DESIGN AND SAFETY PARAMETERS RESEARCH
ISTANBUL T1 TRAM LINE SAMPLE SURVEY

SUMMARY

One of the most common problem of metropolitan aredraffic. People who live in
these areas have to make travel each day. Populattovth and economic increase
cause more and more difficulties in traffic andegults economic losts.

To choose these transportation problems, goverrsignto improve transportation
systems nowadays. One of the most effective aretsaisportation systems, which
needs less areas to be changed in ancient forities is rail systems.

Istanbul is one of those metropolitan areas whiemgport has high volume of

passengers each day. Tram system is one of thassptirtation systems which

connects so important and strategic parts of atgdch other. However, access is
difficult for many passengers and the stations remvnent is not yet well designed

for the pedestrians, passengers and vehicle move@eearcrowding from sustained

increases in patronage and traffic congestion agtgathe problem, leading to

increase accident counts.

This study imposed safety requirements on desigstations and its environment
infrastructure. They are have to be achieved witkafiety design, adding legal
pressure to develop a safer tram network. The erolé$ world-wide common. The
recent expansion of new tram systems installedurkdy and elsewhere provides
scope to analyze emerging trends in safety. Thearel adopts a case study base on
Istanbul T1 Tram Line. It identifies safety desigisues then compares design
solutions in several stations to identify commoalgems.

Basic design criteria to be used in design of teystems, standard and directive
drawings will be explained to compare and guidediagign activities.

It should be consistent with passenger safetyenystliability, service comfort,
mode of operation, type of tram vehicle to be wmsd maintenance considerations.

The applicability of that design criteria manuale aoted in several sections, where
it appears to be particularly appropriate. Howetee, regulations must be adhered
into all areas, by using Department of Transpod &arkish Standard Institution’s
requirements to take into account when developitrgra stop for the city network.
Besides the document itself builds on existing waevkhin requirements and
incorporates policies and standards from natiamalkinational to provide a single
point of reference when considering tram stop desig

In the thesis, the design of the station, ofterated at the intersection of the tram
system with other systems and regulatory princiges examined. The design
criteria and standards adopted in Turkey, nati@ral international standards for
taking application measures are examined. Facttgstimg the design of the system
are the most important part of the station.

XXiii



The design and operation of tram system in a derisgn environment requires a
thoughtful design process. The details of stresfigoration, access changes, turning
movements, sidewalk widths, and track way treatmemé important to property
owners, business owners, residents, and city d¢rafigineers. These details impact
project costs, schedule, and community character.

Arrangements of tram lines, their stations andrtdesign rules are one of the most
important needs for safety of vehicles in placeseng stations meet the intersections
and pedestrians passing intersections. The statidrihe road geometric design, and
plates that arrangements should be made in acadeith design criteria to ensure
the safety of passenger, pedestrian and vehiclgrde®missions or errors that
occurred in this arrangement will increase the n$kaccidents. Determination of
security solutions with the construction of tramtisins and editing will be increased.

This document concludes that level access fromadopin tram stop to a low floor
tram remains the prevailing solution universaltyimproves access for everyone and
delivers operational benefits. Integration of sendddesigns with the existing urban
fabric also creates new directions for accessjttitpublic transport. To improve the
Istanbul's tram system safety, the system may Imstasl by applying design
solutions and trends identified in the research.

The compliant trains on the metropolitan and regioail networks, bus stops, tram

platform stops and low floor trams, access pathsips and tactile ground surface
indicators. Other important areas, including waitiareas and stairs needs to be
designed integrated with each other.

Rail structure is the most reliable and environraliyntacceptable system of public
transportation system. Tram systems, that are widstd are one of the easiest and
fastest way system capable of realization of thievag systems. Trams are also one
of the most risky groups for pedestrian and passesafety in rail types.

This study is intended to point out tram statiosige and problems in Istanbul T1
Tram Line. Within the scope of the study; standasdation environment and in
station planning and design, materials to be usenl] effects have been studied as a
priority and how has passengers affected by thep@ations.

The number of accidents occurring in stationsmedj annual change and the causes
of the accident are examined. Newspaper for th&ewet; giving place to the news
contained in the journals and similar sources,stlaion was made on the basis of
assessments.

By studying Istanbul T1 Tram Line in detail for theplication of these principles
are best practices and missing parts are expedence

As part of environmental design standards tramostathe station-house planning,
elements to be used, the effects of the highways weamined how it affects
passengers of the regulations. Istanbul T1 Kgk#gcilar Tram Line then selected
sample characteristics were analyzed with the ebhtiens made by the provided
data and place.

In the study, the importance of design criterianghasized in order to increase tram
study efficiency. Increase of efficiency is propps® extend the rail system
utilization.
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In the study, T1 Tram Line owned stations, usersdgn and the station's
arrangement, whether enough of station sectioaipstand surrounding geometric
arrangements examining determined adequate or doate specifications and
security risk of fields, evaluated the measuredilection to be taken and proposals
for solutions.

Keywords: Tram Station, Station Design, Tram Safety, Isthnbli Kabatas-
Bagcilar Tram Line
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1. GIRIS

Gunimuz kentlerinde, yanan en biyuk sorunlardan biri trafik sorunudur fusii
g0¢, arag sahiplgindeki arts ve yanlg kentlessme politikalarina paralel olarak trafik
sorunlari gindeme gelmektedir. Kentici toplgit@ada, trafik ygunlugu ve yolculuk
talebindeki gelimeler dikkate alinarak otobis, metrobiis ve benmgplu tgima
sistemleri ve konforlu, hizh, givenli ve cevreaedikleriyle 6ne ¢ikan rayl sistem
alternatifleri kullanilmaktadir. Karayolu uyleminin yaratttl sorunlari ¢dzebilmek
icin, kentici rayl sistem tamacilgl payinin artirilmasi; enerji verimig, tasima
kapasitesi yuksek, en az alan ihtiyaci olan, yatmaliyeti yiksek olmasinagmen
isletme maliyetleri ve yakit tuketimi guk, cevre dostu kenti¢i rayll sistemlere

oncelik verilmelidir.

Istanbul, 14 milyonun (zerinde nifusa sahip (201#)netropodiir.il genelinde
yolculuk talebinin yiksek olmasi ve bu talebi kklmyacak toplu tgma altyapisinin
yeterli olmamasi nedeniyle, glan hizmet seviyesi 6zellikle kent merkezindesidki
olmaktadir. Yeni konut alanlari, istihdam alanlgii etkenler yolculuk talebinin
artmasina, bu talebin “Lastik Tekerlekli” toplu st@ma sistemleriyle
karsilanamamasina ve konforlu olmasi sonucu artan a@agpliliginin tesvik
edilmesine, dolayisiyla trafik sorununun daha dguUbiesine neden olmaktadir.
Artan talebin kajilanmasinda lastik tekerlekli toplustea sistemlerinden daha hizl,
guvenilir, yiksek kapasiteli “kentici rayl sistegnlin kullaniimasi gerekmektedir.

Lastik tekerlekli toplu tama sistemlerinden rayh sistemlere géegitramvaylar,
diger kentici rayli sistemlere (Metro, LRT, Monoray.ybranla daha kolay ve glik
hat yapim maliyeti ile kisa mesafeli gilan imkani sunmaktadir. Bu nedenle, zirve
saatte tek yonde en yiksek yolcugele 4.000-15.000 arginda olan ana
gluzergahlarda tramvaylarin kullanimi, yaygshlalmasi ve etkingletilebilmesi, 6zel
arac ve lastik tekerlekli sistemlerin yerine getgdmktir.

Tramvaylar yapisi itibariyle yaya ile buttin sistendir ve cadde Uzerinde yer alan
uygulamalari karayolu trafi ile kesgmeler icerir. Sistemin analiz, planlanma ve

uygulama gamasinda, yapilan bazi eksik ve ygnlygulamalar neticesinde, her yil



Ozellikle istasyonlarin cevresinde o6lumli ve vyanatali kazalar meydana
gelmektedir. Yaya, ara¢ ve tramvay sistemlerindekézalar neticesinde can kaybi
ve maddi kayiplar olmaktadir.

1.1 Tezin Amaci

Tez kapsaminda tramvay sisteminin en yuksek yay&unjogu ve arag
kesgmelerinin yer aldii istasyonlarin tasarimi incelenmesi, yayalar veayalu
trafigi acisindan kazalarin en aza indiriimesi ve gugamliartiriimasi igin
alinabilecek 6nlemlerin  sunulmasi amaclanmaktadstasyon planlama ve
tasariminda dikkate alinmasi gereken kriterlercyoyaya ve karayolunda guvenlik
konulari ele ahlnip,istanbul'daki T1 KabataBagcilar Tramvay Hatti orrignin
incelenmesi, eksikliklerin belirlenmesi ve iyteme Onerilerinin  sunulmasi

amaclanmaktadir.

1.2Kapsam

Tez kapsaminda 6ncelikle Turkiye'de ve diunyadasigin ve cevresinde yapilan
tasarim standartlari incelenerek ilgili drnekletakmistir. Tramvay hatlarinin ve
istasyonlarinin genel yapisi, istasyon ygnte, cevre ilgkileri, peron alani tasarimi,
yaya ve yolcu dokami, ara¢ hareketleri, karayolu kgsilerinde dizenleme,
yonlendirme garetleri ve sinyalizasyon konulari detayli olaraicalenmgtir. Bu
dogrultuda, istanbul T1 KabataBagcilar Tramvay Hatti 6rig Gizerinden, hatta yer
alan istasyonlarin tasarim ve guvenlikkisi irdelenmektedir. Caimada istasyon ve
cevresinde ygnan kazalara yer verilerek, bu kazalara yonelikahilecek 6nlemler

sunulmaktadir.

1.3YOntem

Calsma icin dncelikle kentin en eski ve &n olarak kullanilan, ¢gli kazalara ve
eksikliklere konu olan hatti olaistanbul T1 KabataBagcilar Tramvay Hatti
secilmitir. Hat Uzerinde ve istasyonlarda gozlemler yaktlth sonra, konu ile ilgili
yerli ve yabanci literatlr taramasi yapgmiarkli tlkelerde tasarim ve planlama
boyutu ve guvenlik dnlemleri incelenerek galaya aktarilngtir. Ardindan tasarim
standartlari, guvenlik dnemleri ve kazalar detaylincelenerek birbiriyle gkisi



ortaya konmstur. Bu gamada istasyon cevresindeki dnlemlerin yanindasysin
icindeki duzenleme gereklilikleri, yaya, deila ve ergilebilirlik birlikte
deserlendirilmistir.

Literatiir taramas! ardindaistanbul’daki T1 KabataBagcilar Tramvay Hattrnin
analiz edilebilmesi amaciyla ilgili &ler, yetkililer, akademisyen ve uzmanlarla
gbrismeler yapilarak incelemelerde bulunuktur. Ardindan bu kurumlarda yazili,
sozIlu ve sayisal veriler toplangtir. Halihazir harita, uydu goruntuleri, glizergah,
istasyon planlari ve buyukltkleri, yolculuk gkxleri, kaza istatistikleri Uam A.S.

ve Istanbul Biyiikehir Belediyesinden temin edilgtir. Elde edilen veriler
dogrultusunda hatta gozlemler, incelemeler ve OlcUrydgnimstir. Mevcut verilerin
dogrulugu tespit edilerek, dizenleme yapilan alanlardakleregiincellenmitir.

Guncellenen veriler yapilan cghalar, literatur taramasi ve tasarim oOrnekleri
dogrultusunda analiz ediltir. Bu agamada yapilan eksik veya hatali uygulamalar
belirlenmi, istasyon Ozelinde dizenlemeye yonelik Oneriletirigaistir. T1
Kabatg-Bagcilar Tramvay Hatt'nda yanan kazalarin; ara¢ ve yaya keslerinin
sikca yer almasi, tasarimda yapilan hatalar ve eyiiimedeki eksikliklerden
kaynakl oldgu belirlenmgtir.






2. TRAMVAYIN KENT ICI RAYLI SISTEMLER ICINDEK1 YERI

Dunya tarihinde toplu tama sistemleri; geleneksel yakialarin esas alingi
donem ve gadas yaklagsimlar donemi olarak iki turli ele alinmaktadir. D9yilina
kadar, dinya ulaminda geleneksel yaklenlarin kabul edilmekte, 1970 sonrasi

¢cagdas yaklasim olarak tanimlanmaktadir.

1950'l yillara kadar ulamda az sayida 6zel ara¢ varken, bu yillardan sorebarac
sayisinda ciddi afiar olmustur. Ozel aracglara olan gan talep nedeniyle kentlerde
yeni yol &lari olusturabilmek icin pek colgehirde toplu tgma araclari uamdan
kaldirilmis ve var olan tramvay raylari sokulgtir. 1960l yillar, artan 6zel arag
sayisindan dolayi trafik yainlugunun da artgi bir donemdir. 1962 yilinda ilk defa
Buchanan, otomobilin ugam icin ¢ok pahali ve sorunlu bir ¢6zim olgoa, bu
nedenle nifusu 100.000'is@n kentlerde mutlak kka sistemlerin gedtiriimesi
gerekliligini aciklamstir (Buchanan, 1962).

1950-1970'li yillardaki geleneksel yaklaninin temel sorunu, wamin ylizeysel
¢ozumlerinden birisi olan karayolu trgifin tikanmasidir. Sorun bgekilde tespit
edildiginden, ¢6zim olarak eleritler, yeni yollar yapilmasi ve kapasitenin
arttirilmasi gerekgi dustundlmigtir. Bu ¢6zum bgangicta gecerli olsa ve bir sire
trafigi rahatlatsa dahi, tragfin yogun olmamasi 0zel ara¢ kullaniming\# etmekte

ve bir dongu olarak talep amtyla sikiiklik yeniden yganmaktadir.

Ulasimda 1970'1i yillara kadar araclarirsitanasi 6ncelikli iken, 1970’li yillardan
sonraki donemde insanlaristamasi 6ncelikli olmaya Reamistir. Cazdas yaklasim
doneminde otomobil sayisi gmma paralel olarak ortaya ¢ikan sorunlarinsektler
ve yol insaatiyla ¢cb6zimlenemeyegieve toplu tgima sistemlerine ihtiya¢ duyan
buyuk kitlelerin var oldgu fark edilmg, boylece tait yerine insan oncelikli planlar
yapiimaya bglanmstir (Elker, 1999).

Kentsel gemeler ve toplu tama ihtiyacinin yeniden giindeme gelmesiyle, kitllese

tasima, ersilebilirlik, altyapr ve enerji maliyetleri deerlendirildiginde, rayh



sistemler yeniden dnem kazagtm Ardindan uzak ve yakin mesafe yolcu ve yuk

tasimacilginda rayh sitem kullanimi giindeme gegtini
Rayl sistemler tama uzaklgi ve ilgili oldugu trafik grubuna gore;
» Kentler arasi (uzak mesafe) demiryollari,
* Banliyo trenler,
* Kentici rayli sistemler (tramvay, monoray, BRT, LRWetro, vb.)

olarak siniflandiriimaktadir.

2.1Kent Ici Rayl Sistemler

Kentici rayli sistemler, yolcularin toplu olaralglst ray tUzerinde veya raya asilarak
tasindigl, elektrik enerjisi ile cajan, genellikle kendine tahsisli gtzergahi olan,
durak/istasyon ve tium yan tesisleri ile batin bmsum sistemidir. Kentici rayli
sistemlerin cadde Uzeri sistemler, hafif rayli esisker, yiksek hizli rayl sistemler,
monoray, banliyd hatti ve funikuler gibi hizlarinapasitelerine sletildikleri yol ve
hat 6zelliklerine, kullanilan talar 6zelliklerine, sletme karakteristiklerine goére
siniflandirilabilir.

Tramvay sistemleri, ‘yakin mesafe giia sistemleri’ grubuna dahildir. Bu sistemler
istasyonlar arasi kisa mesafeyeiedisistemlere gore dahastil isletme hizina ve

daha dguk maliyete ve guclu fren sistemlerine sahiplerdir.

Kentici rayl sistemler, toplu tamada yaygin olarak kullanilan lastik tekerlekipho
tasima sistemlerine goére dakik ve guvenilir gidwdan tercih edilmektedir.
Sistematik Ozelfiiyle, duzenli, kontrolli seyir ve planli yolculukmkani
sunmaktadir. Ayrica enerji tiketiminden dolay! ydlik daha ekonomik ve cevreye
duyarli olmaktadir. Karayolu toplu siana sistemlerine gére kapasitelerinin yiuksek
olmasi ve talebe gore kapasitenin artiriima imkarnunmasi, ihtiya¢c duydiw kesit
geniliginin daha az olmasi, ekonomik ve ¢evre dostu olmdk karayoluna gore
One ¢cikmaktadir.

Kentici rayh sistemler, giniimizde avantajlarindatay! giderek yayginimakta ve
bircok kentte toplu tama sistemlerinin omurgasi olarak kullaniimaktaenellikle
karayolu ile ortak Ustyapiyr kullanan tlrt olanafiivay’ geleneksel olarak kent
sokaklarinda tek ya da digeklinde gletiimektedir. Tramvay, kagik kent trafginde



kapasitesi ve etkinli daha digik olan, fakat kolayca caddelere uyunglagan,
istasyonlar arasi mesafenin az olmasi nedeni ileularin yuriyerek istasyonlara

ulasabildikleri bir kentici ulgim turadar.

Tramvay sistemi yapisal ozglligeresi, karayolu ile sikca kegnekte, bulundgu
yol kesimleri karayolu araclari tarafindan kullabilmektedir. Tramvay hatti cadde

Uzerindeki $aretlendirmelerserit cizgileri ya da bariyerler ile ayrilmaktadir.

Tramvay hattinin kent tra icinde kletilmesi, yirime mesafesinde sik duraklarin
yer almasi, karayolu ile sikga kgsiesi ve trafik ygunlugundan etkilenmesi
nedeniyle, dletme hizi dgmektedir. Bu nedenle tramvaylarigletme hizlari
cogunlukla 15-20 km/saat'tir. Tramvaylarin kenti¢i Bgolu ygunlugundan en az
derecede etkilenmesini @amak amaciyla, karayolu kesnleri trafik sinyal
devreleri planlamasinda, tramvaylara dncelik vesktedir.

2.1.1 Ozelliklerine gore toplu tgima sistemleri

Toplu tagima sistemlerinin  karlastiriimasinda en belirleyici teknik 6zellikler,

kapasite,sletme hizi, sistem performansi, hizmet diizeyi e iya maliyetidir.

Toplu tgima sistemleri karlastirildiginda, ara¢ bana yolcu kapasitesi en yiksek
olan sistemler, metro ve banliyd tren sistemleridBu sistemler ayni zamanda
yuksek performansa, hizmet dizeyine ve c¢ekim gilcéat@ptir. Bu sistemlerin
maliyeti de yuksek oldiundan, ancak kapasitenin yuksek @du hatlarda

uygulanirlar.

Bu sistemlere alternatif olarak otomatik yonlendstimulasim sistemleri (AGT-
automated guideway transit), hafif metro (LRT-lightl transit), metrobis (BRT-bus
rapid transit) ve tramvay sistemleri vb. kullaniktedir (Cizelge 2.1).

AGT isletme hizi, performansi ve maliyeti yiksek biresistolmasina gmen yolcu
tasima kapasitesi A sinifi sistemlere goraigddr.

LRT, B sinifi olarak tanimlanan metrobis sistemyige daha yulksek kapasitel,

daha yukseksletim hizina ¢ikabilen 6zelliklere sahiptir.

Tramvay sistemi ise, sistem performansi, hizmeegigibi 6zelliklerinden dolayi C
sinifi ulgim sistemleri icerisinde yer almakta, ancak yolepasitesi, dgiik yatirim

maliyeti 0zellikleriyle 6ne ¢ikmaktadir.



Cadde Uzerindssletilen tramvaya en yakin olan Metrobtiste (BRT),ydinde saatte

24.000 yolcu tama duzeylerine ulalmis olmasi, tramvaya kiyasla gik maliyetli

bir secenek olmaktadir.

Otobus ise en diik isletme hizina, yolcu kapasitesine sahiptir.

Kentici ulssimda yaygin olarak kullanilan otomobil gfadan ulaim sa&ladigi icin

en yuksek hiza sahip glen aracidir ancak toplu gema sistemlerinin kapasitesi

otomobil kapasitesinin ¢ok Uzerindedir.

Ulasim sistemlerinin kanlastirmasi Cizelge 2.1 ve Cizelge 2.2'de gorulmektedir

Cizelge 2.1 : Ulasim Sistemlerinin Kaglastirilmasi

Velzn Yoleu |4 : : Algilanabilirlik
Performans Tasit Cinsi Kapasitesi | Ara¢ Kapasitesi Isletme Hizi Sistem Yatirim | Hizmet Ve Volau
Tipi _(_max Sayisli (yolcu/salyon) (km./saat) | Performansi| Maliyeti | Dizeyi Cekim Giicil
kisi/arag)
Otobiis 80-125 1 3.000-6.000  10-16
C Orta Dk Orta Orta
Tramvay 100-300f 1-3 10.000-20.000  15-30
BRT 80-180| 1 6.000-24.000  15-30 ) )
B (Metrobus) Yiiksek Yiilksek| Yiiksek Yiiksek
LRT 100-720| 1-4 10.000-24.000  25-40
AGT 50-480| 1-6 6.000-16.00 40-60
A Metro 720-2.500 4-10 | 40.000-70.000 2555 | ok yiiksek .(.;fk GOk | ok Yiiksek
Banliyo Yiksek | Yuksek
Treni 150-1.800 1-10 25.000-40.00p  20-40

Kaynak: Urban Transit, 2002

Toplu ulgim tarlerinin A, B ve C siniflandirmalarina gérestem performansi ve

yatirim maliyetleri grafii Sekil 2.1’de gorulmektedir.

linc length

Investment cost

ROW categ

BS1

Kaynak: (Urban Transit, 2002)

reliability)

Sekil 2.1: Kentici Ulasim Tirlerinin Performans ve Maliydiskisi




Ulasim sistemleri hiz ve kapasitenin yaninda sistemiasis yol oOzellikleri

bakimindan tg¢ gruba ayrilir:
* Genel trafik icinde hareket eden sistemler - Kdstip
» Kismen tahsisli yola sahip olan sistemler- Yari ol
* Tahsisli yola sahip sistemler- Tam Kontrolli
(Kaynak: http://iibfdergi.kafkas.edu.tr/wp-contgmtt/c3s3/117-144.pdf)

Tramvay sistemi kismen karma trafik ile, kismenstslh yol Uzerinde hareket
ettiginden kontrolsiz ya da yari kontrolli olarak tammt. HRS, metro, banliyo
hatlar1 gibi kendine tahsisli yolu bulunan sistembe tam kontrolli sistem olarak

adlandiriimaktadir (Cizelge 2.2).

Cizelge 2.2 : Farkli Ulasim Turleri Teknik Ozellikleri

Orta Kapasiteli

Genel Veriler ('(I':r ?ri:\?a)sl,isctﬁgggg) Sistemlif él:%r)RT LRT, YUkSSﬁztz;ﬁ):fite”
Durak arali g1 (m) 400-600 600-1200 600-1000
Mak. hiz (km/sa) 60-70 60-100 80-100
Mak.fren ivmesi (m/sn?2) 2,8 2,9 1,2
izleme siresi (sn) 60 90 90

Arag YuksekKligi distk-yuksek d&ik-yiksek yiksek
Peron Y Uksekligi dusiik disuk-yuksek yiksek

Arag Kontrol

Manuel — Gorsel ve

Manuel — Gorsel,

Sinyal - Otomatik

Sinyal Otomatik Kontrol (ATO)|  Kontrol (ATO)
Enerji Besleme kataner kataner kataner -3.ray
Guvenlik disiik-orta yliksek ¢ok yiiksek
karisik trafik — . .-
Yol durumu tahsisli yol tahsisli yol tahsisli yol

Kaynak: Urban Transit, 2002

2.2 Tramvay Turleri

Tramvay sisteminin 3 farkl ttrti bulunmaktadir:

» Lastik Tekerlekli Tramvay

» Cadde Tramvay!

» Hafif Rayli Sistem (HRS/LRT)

Tramvay tirleri gagidaki alt baliklarda acgiklanmaktadir.




2.2.1 Lastik tekerlekli tramvay

Lastik tekerlekle desteklengwe yonlendirilmg tahta, ¢elik veya beton bir zeminde,

5-9 aractan okan katarla gletilen sistemdir. Bu sistem cadde tramvayindan baz

Ozellikleriyle ayrilsa da ¢calma sistemi olarak ayni amacla kullantlir.

Hat Gzerinde optik okuyucuya biraktiiz disinda herhangi bir altyapi olmadan

ilerler. Dizel motorlu modelleri bulunmakta, aymaela hattin bir kismi elektrik

enerjisiyle dger bir kismini dizel motorlgletilebilmektedir [10].

Lastik tekerlekli tramvaylar,istanbul’da 1960-1984 vyillari arasinda kullanilan

troleybislerin modernize edilgnihali olarak tanimlanabilir. Dinyada Fransa’da

yaygin birsekilde kullaniimaktadir.

Lastik tekerlekli tramvay o6zelliklerisagida belirtiimektedir:

Yolun altyapi maliyeti dgukttr, hat Uzerinde yalnizca optik iz offdindan
rahatlikla arag trafi ile birlikte hareket edebilir.

Cok kucuk yaricaph kurplara (R=12 m) ve yuksgkmdere (%13) ¢ikabilme
Ozelligi vardir.

Rayli sistemlere gore esnek olup, gefgkte hattan ¢ikabilir.
Dusuk tabanli olduklari igin istasyon maliyetlerigdikttr.
Makas problemleri yoktur.

Bazi turlerinde yolcu kapasitesi gk oldusundan, nifusu ygun olan
bblgeler icin uygun daldir.

Lastik tekerlekli sistemin enerji maliyeti vdatme maliyeti yiksektir.

Bu araclarin dretimi sinirh olgundan, cadde tramvayina gére ara¢c maliyeti
yuksektir.

& -
g [
— - % ~
N XY - =\ o

Sekil 2.2: Lastik Tekerlekli Tramvay
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2.2.2 Cadde tramvay!

Karayolu araclari ile ayni yolu kullanabilen, yad trafik durumuna goére bir strtcu
tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katahattindan alan, algak zeminli
araclarin kullanildii, yolcu tgima kapasitesi 10.000-20.00Gilsaat/yon araginda
olan rayh toplu ulggm sistemidir. Ortalama 20 km/sa hizldetilebilen tramvay
sisteminin, istasyon araliklari yakie 500 m.’dir, tek veya c¢ift aragtan glurlar
[10].

Cadde tramvayi; kisa mesafede etkili olmasi, kalgilabilirligi ve kente uyum
sgtlamasi acgisindan avantajlidir. Dezavantaji iseighhsat uygulamasinin guk

olmasi ve kentici arag trgine 6nemli derecede pmolmasidir.
Sekil 2.3'te cadde tramvayina bir 6rnek gorulmektedi

Tramvaylarin etkin sietilebilmesi igin kent yollarinin planlanmasindsinyalize
kawaklarda tramvaylara 6ncelik tanimak, tramvay hatlar bulundgu alanlari

bordurler ile ayirmak gibi géli dizenlemeler yapiimaktadir.

Istanbul'da giinimiizde cadde tramvayinin yani suaut bir tirii olan nostaljik

tramvay uygulamasi da bulunmaktadir.

Sekil 2.3: Cadde Tramvay!
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2.2.3 Hafif Rayli Sistem (HRS /LRT)

Bir surtcu tarafindan kumanda edilen, 25-40 knmyletime hiziyla kendisine tahsisli
hatlarda gletilen rayh toplu taima sistemidir.

HRS genellikle konut alanlarina yakin gggiden ve ygun bir g&ga sahip
oldugundan, sisteme amek dger tahsisli hatlara gore kisa surer. Tahsisli hatta
isletiimesinden dolayr hemzemin karayolu keseéleri olmaz, ancak sistem yapisi ve
istasyonlarinin donanimli olmasindan dolayi, tramwastemine gore maliyeti
yuksektir. Ayni zamanda istasyon mesafelerinin traya gére uzun ve hizli olmasi
acisindan avantaj gamaktadir.

Sekil 2.4: Hafif Rayh Sistem
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3. TRAMVAY ISTASYONU TASARIMI VE GUVENL iK ONLEMLER i

Kentin ulgim sistemi,sehir planlari ve ukam ana planlari ile belirlenen kararlar
cercevesinde gsatirilmelidir. Kademeli olarak planlanacak bir gwien sisteminde;
metro, monoray, otoyollar gibi yuksek hizli gyl guiizergahlari dncelikli olarak
planlanmali, daha sonra tramvay ve otobls gibkadtemeli sistemler ana hatlara
baglanmalidir. Alt kademeli sistemler de yaya yollarid&ilarak bir ulgim &g

yapisini olgturmalhdir.

Tramvay sistemi bu dgultuda, ana ukam guzergahlarini besleyen ve sokak
dokusundaki yaya, otobls ve ara toplgirte sistemlerinden beslenen bir sistem
olarak caymaktadir. Tramvaylar, buyik olgcliide yaya ve aragi&atemas halinde
olurlar. Bu durum yayalar, araglar ve tramvaylaasanda sikca kesnelerin yer
almasina ve trafik ve yaya guvefliagisindan riskli bolgeler ojmasina neden
olmaktadir. Bu risk noktalarin gou planlanmamasi ve yonetilememesi durumunda

kazalar kacinilmaz olmaktadir.

Tramvay sisteminin yaya ile gkili kazalar yoninden en riskli bolgesi istasyonlar
yakin cevresidir. Bu bdlgelerde yapilacakgdo planlama ve geometrik tasarimla

olusabilecek kazalari 6nlemek mumkin olmaktadir.

Istasyon tasarimi yapilirken tramvayin kullanim dinlegevredeki kentsel donati
alanlari, fonksiyonlar, gtizergah gibi kriterlerigsarim streci detayh olarak analiz
edilmelidir. Analizler dgrultusunda istasyon konumu ve tipine karar veriimel
duzenleme bu dgultuda yapiimahdir.

Istasyonlarda plan kararlari sonrasi teknik sketinesel unsurlarin bir bitiin olarak
deserlendirilmesi gerekir. Guzergah hat elemanlarropealani, yaya kgdantilari,
yaya gecitleri, istasyon mobilyalari, elektromekasistemler ve kullanici ihtiyaclari
dogrultusunda, garetlendirmeler, bilgilendirme panolari, bilet madderi ve
aydinlatma gibi tum detaylar bir butiin olaralgeldendirilmelidir.

Istasyon tasarimini etkileyen temel unsuganlardir:
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+ Istasyonlar hat tipine, sistem kapasitesine, giibengae hattin kesitindeki
tasit yolunun geometrik Ozelliklerine Bh olarak; yolcularin dgrudan,
guvenli ve kolay egimini sgzlayacaksekilde tasarlanmalidir.

» Hat cevresindeki fonksiyon alanlarinin analizi, l&alci profili ve y@unluk

gibi hesaplar yapilarak, hattin ve istasyon yolapdsiteler belirlenmelidir.

» Cevre fonksiyonlar ve kentsel donati alanlariyldikie, buttincil bir tramvay

sistemi tasarlanmalidir.

+ Istasyonlarin aktarma merkezleri, tum sufa sistemleri, yaya, bisiklet

kullanimi ile iligkisi kurulmahdir.

» Cadde uzeri ve cevredeki tum trafik dizenlemelé@apsami istasyonlarla
ili skilendirilmelidir.
* Kullanicilarin konfor ve emniyeti icin tasarimdajivgnlik kriterlerini

karsilamak, tum kullanicilar icin efim kolaylgi sglamak, denetimler
dogrultusunda gerektinde guvenlik 6nlemi almak gerekir.

* Yaya, surucu gibi tim kullanicilar igin, istasyomiee tramvaylarda givenlik

uyarilari algilanabilir olmahdir.

 TUm istasyonlarda sade bir dizenleme yapiimalimaidar istasyona
sabitlenmeli ve gereksiz diuzenlemelerden kaginitimal

Istasyon ve cevresi, yolcu sirkiillasyonunugio oldusu yerlerdir. Bu nedenle yaya
ve bisikletlilerin gevre fonksiyonlarla Bentisinin kurulmasi, en kisa yoldan ve
guvenle istasyona yonlendiriimeleri, ara¢ yollaanduzaklatiriimasi, kaldirim ve
yaya yollarinin bu dgrultuda diizenlenmesi gerekir.

Arag-istasyon ikkisinin kurulmasi ise, 0Ozellikle aktarma noktalaan karayolu
ulasim bglantilari ve otoparklarinin tramvay istasyonu ileskilendirilmesi ile

mimkanddr.
Buna gore istasyonlar;

* Aragla ve yaya olarak kolay seilebilir olmal, giris-cikislar bu d@rultuda

dizenlenmeli,

» Lastik tekerlekli toplu tama araclari ile hdantisi icin durak cepleri, yaya
gegcitleri ve yaya yolu #kisi kurulmal,
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 Ara¢ ile aktarma sdanmasi igin, kisa ve uzun sureli park alanlari
sglanmalidir.

Asagidaki Sekil 3.1’de yolcularin toplanma ve gidma noktasi olarak gorev yapan
Amerika’da Sarbanes Transfer Merkezi'nden bir drgékilmektedir. Bu Ornekte

rayli sistemler, lastik tekerlekli toplu gana sistemleri, 6zel otomobil ve otopark
dizenlemeleri, yaya ve ticaret alangkilsi transfer merkezinde toplangtir.

Sekil 3.1 : Sarbanes Transfer Merkezi-Baltimore/ABD

Istasyonlarda ve cevresinde (¢ tip guvenlik problemaya cikmaktadir. Bunlar;
tramvaylar ile yolcular, tramvay ile karayolu amaglve yolcular ile karayolu araglari
arasinda ¢ikan guvenlik sorunlaridir.

1. Tramvay ile yolcular arasindaki sorunlar genellikmvaylardan inen, binen
yolcular ile kasi yonden gelen tramvay araclari arasinda cikmaktadi
Tramvay araglarinin @unun sessiz ve hizli olmalari ara¢ gein

algilanmasini zoriurmaktadir.

2. Tramvay ile karayolu araglarinda sgaan kazalar ise, gbr rayl sistem
turlerine gore daha fazla karayolu kesesinin olmasindan, karayolu ve rayli
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sistem bglantilarinda geometrik dizenleme eksikliklerindsmyalizasyon
yetersizlikleri, surdci ve yayalara @a  dikkatsizliklerden
kaynaklanmaktadir.

3. Karayolu araglari ile yayalar arasinda ¢ikan s@wyrdger sorunlara benzer
olarak tasarim, sinyalizasyon hatalarindan ve yayaldikkatsiziginden
kaynaklanir.

Kazalari dnlemek amaciyla, istasyonlarin bulyndkonuma, gevresine, sistemin
kapasitesine, istasyondaki yolcu kapasitesine gésarlanmasi, peron tipinin bu
dogrultuda belirlenmesi, gerekli sinirlayici elemaftdainlem alinmasi gerekir.

3.1 Tasarim Standartlar

Turkiye’'de tramvay istasyon tasarimlari icin Altyapatirimlari Genel Mudurlgi

(AYGM, eski kurum ismi ile Demiryollari Limanlar vélavameydanlarinsaati

Genel Mudurlgi-DLH) tarafindan 2011 yilinda hazirlanan Tramvagsdrim

Kriterleri EI Kitabr kriterleri kullaniimakta, Turk Standartlari Enstitist’nin
hazirladg! standartlar Gzerinden uygulama yapilmaktadir.

Tark Standartlari Enstitiusi’'nin tramvay istasyonasatimi icin hazirlagi
standartlar gagida belirtiimektedir:

« TS 12127:Sehir ici Yollar - Rayli Tgima Sistemleri Bolim 1: Yer Alti
Istasyon Tesisleri Tasarim Kurallari

« TS 12186:Sehir i¢i Yollar - Rayll Tgima Sistemleri Bolim 2: Yer Ustii
Istasyon Tesisleri Tasarim Kurallari

« TS 12460:Sehir ici Yollar - Rayll Tgima Sistemleri Bolim 5: Ozurli ve

Yaghlar igin Tesislerde Tasarim Kurallari

« TS 12511:istasyonlarda Kullanilacak Olan Tanitim Sembollerilfiasarim
ve Yerlagtirmeleri

* TS 12527: Peron Oturma Elemanlarinin Tasarim vée¥eme Kurallari

« TS 12525: Yangin Onleme - Metro ve Hafif Rayl Sisteristasyonlar-
Genel
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« TS 12574Sehirici Yollar - Rayl Tgaima Sistemleri- Bolum 1dstasyonici
Isaret ve Grafikler

« TS 12575: Bilgi velan Panolarinin Yerigm ve Genel Kurallari

« TS 12692:Sehir ici Yollar - Rayh Tagima Sistemleri Bolim 13istasyon

Peronu (Peron) Emniyet Kenar Bandiikaz Seridi Tasarim Kurallari

3.21stasyon Yolcu Kapasitesi

Istasyon yolcu kapasitesi hesaplariyla, peronlatda #tiyacini belirlenir ve bu
dogrultuda istasyonda duzenleme yapilir. Kapasite glasa yolcu yuklemelerinde
tasit zaman araliklari ve acil durumlarda guvenlik eksinimleri dikkate alinarak
tasarimda yapilmalidir. Yukleme (yolcu bindirme)il adurum sartlarinda dort
vagonlu bir dizinin, zirve saatte bekleyen yolcuilabulundgu bir perona yolcu
bosaltmasi g6z dntinde bulundurularak belirlenmektedir.

Peronlardaki talep hesaplarinda, TS 12127 ve 12&38b¢&lirtilen gagidaki formul
ve standartlar kullaniimaktadir.

Platform Alani (m?) = 0,5 x (P/60x(Y)) x 1,3 (buye faktord) x 2 (kacan tren)
P = Zirve saatteki tren argli
Y = Zirve Saatteki Yolcu (ki/sa)

* YerUstU istasyonlarindagibasina 0,35 m? - 0,50 m2

* Yeraltl istasyonlarinda isegkibasina 0,50 m2 — 0,75 m?

» Peronlar, gieler ve istasyon yapisi girkismi kii basina 0,8 m2 *

*Transit Capacity and Quality of Service Manual{Ra erminal Capacitiy’ ye gore;
toplam peron gegili gi; ortalama 2.00 m?/ki Uzerinden hesaplanarak, minimum net

peron genliginden daha az olmayaca&kilde planlanir.

Yogun saatteki ani ygunluklar icin 15 dk. tepe akdezeri kullaniimalidir. Bu dger
1 saatlik aky degerinin 0,3 ile carpiimasiyla elde edilir.

Benzer sekilde 5 dk.’lik tepe aki deseri, 15 dk.lik aks deserinin 0,4 ile
carpiimasiyla elde edilebilir. Bu 5 dk. gbi “dar nokta” olarak adlandirilan yerlerde
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kalabalgin standart ypunlugu asmasiyla ortaya cikabilecek tehlikeli durumlari

Onlemek amaciyla kullantlir.

Cadde duzeyinden istasyon alanina sgikeya istasyondan cadde duzeyine
cikislardaki kapasite de yukarida belirtilengymluklarla uyumlu olmalidir.

3.3Peron Turleri

Istasyonlarda, yolcularin araca kinie inilerinin gercgekletigi, karsilikli yogun
yolcu alginin yaandgi peron alanlari belirlenirken 6ncelikle karayoltagariyla
ortak kullanim ya da tahsisli olma durumuna géemfa@ma yapilimaldir.

Karayolu araclariyla ortak kullanilacak yollardstasyonun mumkuin olgunca arag
trafiginden uzaklstiriimasi gerekir. Yolcularin guvenle kaldirimlaralasmasi
sglanmali, ara¢ kesimnelerinden ve yaya gecitlerinden kaciniimalidir.sikme
durumlarinda sinyalizasyon dizenlemesiyle trafikdduulmali ve yaya gecitleri

yeterli sginma alanlari olgturarak planlanmalidir.

Istasyon planlamasinda peronlar istasyon konumwasitasi ve alan biyikliklerine
gore;

1. Orta Peron

2. Kenar Peron

3. Sasirtmali Yan Peron (Karlikli Peron 6zellginde, kaydirmali peron)

Olarak, bulundgu yoldaki konumunaekildeki gibi uygulanir $ekil 3.2).

Peron

lm Giivenlik Band!
e —

YAN PERON

HAT
EKSENI

HAT

EKSENI

¥
Giivenlik Bandi

Merdiven ve
Yurtyen Merdivenler

Giivenlik Bandi
ORTA PERON Peron

HAT /

EKSENI /

HAT \

EKSENT \

\MM

Yiryen Merdivenler

Sekil 3.2 : Kenar ve Orta Peron Tipleri
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3.3.1 Orta peronlar

Orta peron, her iki yondeki hatta hizmet veren pekonlu yolcu bekleme alanidir.
Orta peron, sirkulasyon ve tafryerlesimi (oturma gruplari, yonlendirme levhalari,
merdivenler v.b.) alan dizenlemeleri agisindanrgeéegiden yolcular i¢in ortak bir
alanda diizenleme igerir. Bu peron tipinde dar alakl etkili cozimler uygulanabilir
(Sekil 3.3).
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BETON KARO 30x30 cm.
S$AP (5cm.)
BETONARME (30 cm. C20)

KAPLAMA (5 cm) - BASKI BETONU GROBETON (10 cm) v
DOLGU BETONU (16 cm) SIKISTIRILMIS STABILIZE DOLGU (min 20 cm)

GIFT HASIR DONATILI BETON (25 cm) GEOTEKSTIL AYIRICI
GROBETON (10 cm)

SIKISTIRILMIS STABILIZE DOLGU (min 20 cm)

GEOTEKSTIL AYIRICI

Sekil 3.3 : Orta Peron Plan ve Kesiti
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Sekil 3.4 : Viyadikte Orta Peron (TSE)

Caddenin tek tarafinda orta peron

Caddenin tek tarafina planlanan orta peronlu istalsyda, arag ve yaya kegsiesini
en aza indirmek amagclanir. Yayalarin caddenin tgkfinda dgrudan kaldirima
cikmasi, dier tarafta yaya gecidi dizenlemesiyle, glecin kontroli sglanir. Orta

peron olarak planlanmasindan dolayi dar alanlaalarklabilmektedir.

Istasyona gisler baslangic ya da biti noktalarindan yapilmaktadir. Yaya kazalari

istasyona gigi ve cikglarda dikkatsizliklerden kaynaklanmaktadir.

Karayolu kesimeleri yer aldginda, trafikte sola donlerde geni bir doni alani
bulunmaktadir. Cder taraf igin ise tramvay hatti ile kesieyen arag gegi
bulunmaktadir. Tramvay hatti ile kesn yonde, doniiyaricapinin gegiolmasi,

surlcu gorg agisi agisindan avantaptemaktadir §ekil 3.5).

ﬂ Section
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Sekil 3.5 : Caddenin Tek Tarafinda Orta Peron
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Caddenin ortasinda orta peron

Cadde ortasi orta peron gebakki problemi olmayan, kark trafige sahip olmayan
yollarda kullaniimahdir.

Cadde ortasina planlanan tramvay peronlarinda pegoR, peronun tek tarafindan
ya da her iki tarafindaki bifierinden yapilmaktadir.

Sekil 3.6'te cadde ortasinasa edilmi tramvay peronu ve tederitli sola dong cebi
gorulmektedir.

Bu tip istasyonlarda temel sorun, cadde ortasiragalan kenar peronlu duraklarda
oldugu gibi, perona girmek isteyen yolcularin tramvaylainiinde kalmasidir.ger
yeterli alan varsa sola dénigéebinin balangici ile istasyon bigi arasina bir yaya
yolu yapilabilir. Ya dasekilde old@gu gibi yaya yolu cep ile tramvay yolunun
birlestigi noktaya yakin bir konumda yapilabilir. Kak trafik yogunluguna sahip
yollar i¢in de bu tip peronlar uygundur. Ancsakildeki gibi bir cebe sahip yollarda,
sola donglerde olgan ygsunluk, tramvay araclarinin larin da gelmesiyle iktaf
tikanikhk yaratabilir. Bu gibi durumlar, sola dgnéebi ile tramvay hattinin bigagi
kesimde perona girivarsa, yolcular agisindan tehlike glurabilir.

Istasyon ile sola dogiseritleri birbirlerine yakin ise siriiciiler tramvdgrk edebilir
ancak tumsek ayna kullanarak her iki ara¢ kullamen da birbirini gérmesi
kolaylastirilabilir. Bu gibi durumlarda kazalar minimizeigdis olur.

Section
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Sekil 3.6 : Cadde Ortasi Orta Peron.
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Orta peronlu istasyonlarda dikkat edilmesi gereteanel sorun, istasyon bitimindeki
yaya gecitlerinde kardan kaglya gecen yolcularin guvepidir. Yoldaki
sinyalizasyonun yeterli yapilmasi, yaya gecidingoigetrik diizenlemesi vegsnma

alanlarinin yeterli olmasi guvegiiartirmaktadir.

3.3.2 Kenar peronlar

Kenar peron, her biri ayri hatta ayr1 yonlere hiznexen kagilikli insa edilmg yolcu
bekleme alanidir. Hatlar ortada yer alir ve her haticin ayri bir peron bulunur
(Sekil 3.8,Sekil 3.9).
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Sekil 3.7 : Kenar Peronliistasyon Tip Plan ve Kesiti.
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Sekil 3.9 : Yeraltinda Kenar Peron (TSE).
Cadde ortasinda kenar peronlar

Cadde ortasinda planlanan kenar peronlar yetexh sbrsa, yayalar icin peronun
yanina yaya yolu yapilabiliSekilde cadde ortasinase edilmi kenar perona sahip
tramvay istasyonu gorulmektediekil 3.10).

Arag trafigi, peronun yaninda sola dgnéebine sahip olabilir. Bu durumda, sola
donds cebinin balangici ile istasyon bii arasina yaya yolu yapiimalidir. Kgak
trafik yogunluguna sahip yollar i¢cin de bu tarz peronlar uygunduncak sekildeki
gibi bir cebe sahip yolda, sola dafgide olgan ygunluk, tramvaylarin da
gelmesiyle trafikte tikanikhk olgurabilir. Bu gibi durumlarda, cep ile tramvay
hattinin birlgtigi tarafta da perona ggi varsa, yolcular agisindan tehlike
olusturabilir. Bundan dolay! cadde ortasi kenar perapimi daha ¢ok geghakki
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problemi olmayan, kagik olmayan trafie sahip yollarda ya da ggnyaya sginma

alanlari yapilabilen yerlerde kullaniimalidir.

Ayrica bu cepler ile tramvay hatlari ¢gthklarindan dolayi, trafik ygunlugunun
yuksek oldgu saatlerde tramvay ve karayolu tgaide aksamalar olabilir. Bu
nedenle bu tarz uygulamalarin, trafik ggmlugunun diguk oldusu yerlerde

yapilmalari daha uygundur.

Istasyon ile sola doguseritleri birbirlerine yakin ise siriiciilerin ve traayin
birbirini fark etmeleri igin, tramvay ve karayo$eridi arasina koyulacak bir timsek
ayna ile birlikte, araglarin birbirini fark etmesaslanabilir.
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=
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Sekil 3.10 : Cadde Ortasi Kenar Peron.
Caddenin iki tarafinda kaldirimla biti sik kenar peronlar

Bu istasyonlar, istasyon peronu ile yaya kaldirimibitisik olmasi ve istasyon
peronunun ve tramvaylarin yaya kaldiriminig Bisminda kalmasi ile ogur. Bu
durum karayolu tradii acisindan, donilyapmakta olan araglarin tramvay sistemine
dik bir ac¢i ile yaklamasina, bundan dolayl da sirtculerin tramvaylanatrdark
etmesini sglar (Sekil 3.11).
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Sekil 3.11 : Cift Tarafta Kaldirimla Bitjik Kenar Peron.

Ayrica bu tip istasyonlarda tramvay araclarindaeninveya tramvaya binecek
yolcular, dgrudan kaldirima gecebilir ve ara¢ tgfile kessmemi olur. Bu durum

yolcularin kararhigl ve guvenigi acisindan avantajlidir. Kazalarin buydk bir
cogunlugunun yaanan dikkatsizliklerden olgwnu gdz 6ntne alinirsa, bu istasyon

tipi oldukga guvenlidir.
Caddenin cift tarafinda ve i¢ kesimde kenar peronla

Bu tip istasyonlara gigler yine istasyonun Bangici ve bitg kismindan olabilir.
Olusabilecek temel problem, yayalarin tramvaylar ilgtterafigi arasinda kalmalari,
gelen araci fark edememeleri ve araclarin yayaikaidtarafindan dgrudan yolcu
aktarmalari yapamayacaklari igin ortaya cikmaktadfarayolu trafgi icin

olusturdugu avantajlar bir 6nceki istasyon tipi ile aynidgekil 3.12).

CA Schematic Section
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[ TTILL]
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Sekil 3.12 : Cift Tarafta veic Kesimde Kenar Peron.
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Caddenin tek tarafinda yan peron

Caddenin tek tarafina ga edilmg orta bloklu istasyonlarda ggter, istasyonlarin
baslangic ya da biti kisimlarindan olmaktadir. Bu tip istasyonlardaotigabilecek
genel problem istasyonlardan c¢ikan veya istasyonaeng yolcularin
dikkatsizliklerinden ortaya cikmaktadir. Tek taradéan sola donglerde oldukca
geng bir dong alani bulunmaktadir. Ber taraf igin ise tramvay hatti ile cakiayan
bir yol hakki bulunmaktadir. Tramvay hatti ile gan kisimda dongiin geng

olmasi, suruculer icin 6nemli bir avantagkamaktadir §ekil 3.13).
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Sekil 3.13 : Caddenin Tek Tarafinda Yan Peron.

3.3.3Sasirtmall peronlar

Sasirtmall peron, kenar peronun bir tirl olarak uygala birbirine gére kaydirilrgy
her biri ayri hatta hizmet eden peron tipidir. Algetersizlginden dolay! peronlar

arasi mesafe acilir ve kaydirmali olarak ygireir.

Cadde ortassasirtmali peronlarda, ger cadde ortasi peronlarda oidugibi iki

tarafta ara¢ kegineleri yer alir.
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Sekil 3.14 : Cadde Ortasjasirtmali Peron.

Sekil 3.15 : Cadde Kenargasirtmali Peron (TSE).

Sasirtma  peronlu sola dogu seridine sahip tramvay istasyonlargekilde
gorulmektedir §ekil 3.14, Sekil 3.15). Bir sonrakkekilde de S grisi seklinde ve
sola dong seridine sahip olmayan tramvay istasyonu gorilmeki@&ekil 3.16). Her
3 tipte de en 6nemli avantaj, getiakki gereksinimlerinin diik olmasidir. Bu tip
istasyonlar ger trafik yggunlugu disik ise algcak peronlu da yapilabilir. Boylelikle
istasyonlara girmek icin yolun kartarafina bir yaya gecidi ya da peronun gbiti
noktalarindan tek yonde veya her iki yondestgri yapilabilir.
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Sekil 3.16 : KurptaSasirtmali Peron

Sasirtma peronlu istasyonlarda kaza riski yuksektiazKlar en c¢ok, istasyonda
tramvay yolcu alirken ya da indirirken, binen yaidan yolcularin kan yonden
gelen araclari gogiacisindan dolayr fark edememesi, reaksiyon siliresitsik
olmasi ve kan yonden gelen aracin hizlanmolmasindan kaynaklanmaktadir.
(Kaynak: Almanya Kaz#statistikleri)

Tramvay icin Ayrilmi s Tahsisli Yol

Yapilan calmalara gore yayalar ile tramvaylar arasinda ya dgabar ile
otomobiller arasinda gercekén kazalar, araclar ile tramvay arasinda gergehkle
kazalardan dort kat daha azdir. (Kaynak: Almanyaa{atatistikleri)

Bu durumda caddenin tramvaya tahsis edilmesi vealggyma uygulamalari;
yayalar, karayollari ve tramvay sistemleri arasimmi@aya cikabilecek kazalari
azaltmak acisindan en iyi ¢cozumlerden biridir. Biguwlama train boltnebildgi,

yaya ya@unlugunun cok yuksek oldiu ve caddenin dar olgu bdlgelerde
uygulanabilir. Bu gibi durumlarda yol; hat, istasjyar, otobusler ve tramvaylar

tarafindan ayni zamanda kullanilabilir.

Yaya yagunlugu yiksek merkezi alanlarda 6nemli olan, tramvaytesinin
algilanabilir olmasidir. Yol cevresinin gerekli elanlar ve garetlendirmeler ile
cevrelenmesi gerekir. Aydinlatma ve zil sesi deayaryn dikkatini cekmek agisindan
etkili yontemlerdir. Bu yontemlerin uygulamasindattin gtizergahinin ve konumu
Onem taimaktadir. Kentsel, arkeolojik veya gal sit alanlarinda cevredeki yapiya

uyumlu bir dizenleme yapmak gerekir.
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3.3.4 Yuksekliklerine gore peronlar
Peronlar ayrica hattan olan yukseklikleri ile cedi edilir.

Yuksek peron, rayl sistemdeki vagon taban sevngekadar yukseltilerek basamak
kullanmadan yolcularin araca girii kolaylastirmak icin secilen araca @ olarak,
ray Ust kotundan 600 mm ve daha yiksek olan pewhnleBu yikseklik nostaljik
tramvaylarda 560 mm.'dir. Bu standarttaki Olcule6 TL2127de detayli olarak
verilmistir. Sekil 3.17'de gorulec@ gibi Almanya Koln'deki 4. hatta caghln
Schlebush —Bocklemtind hatti yiiksek peron dizenyagdmstir.

Sekil 3.17 : Yuksek tabanli tramvay ve yuksek peron.

Alcak peron, mevcut kaldirim yuksekinde planlanan, ray dstu kotundan yakia
290-350 mm. yuksekte olan ve yolcularin bulupwukaldirimla ayni seviyede
hareketini sglayan peron tipidir. GUnimuzde yakla 290-300 mm. yukseklikteki
peron yukseklikleri yaygin olarak kullaniimaktadvlodern algcak tabanh araclarda
her tekerlek arasinda bir aks bulunmakta ve herlek kendi elektgini kullanarak
hareket etmektedir.

Sekil 3.18 : Algak tabanli tramvay — algak peron (Victoria).
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Gunimizde 300 m..’nin altinda platform ylUksgkle hizmet edebilen, 180mm

taban yuksekgine sahip tramvaylar kullaniimayag@nmstir (Sekil 3.19).

Sekil 3.19 : Ultra Disiik Tabanh Tramvay —Viyana.

Tramvay hatlarinda goz 6nunde bulundurulmasi gergkeenlik faktorlerinden biri
tramvay ile ray arasindaki yuksekliktir. Ozellikleurp kesiminde istasyon varsa,
peron ile ara¢ arasinda mesafesolakta ve peron yikseglne bali olarak bu
mesafe risk olgturmaktadir.

Bununla birlikte, araglarda ve istasyonlardasahilecek ygilma problemlerinin de
Onlne gecmek agisindansdld tabanli ve ultra diiik tabanli aracglar kullanmak ve
aracg yuksekliklerine uygun olarak istasyonlari tsaak 6nem tamaktadir.

Istasyon diizenlemesinde algak peron uygulanabilegibi hat ile ayni dizlemde
peronlar zemini de duzenlenebilmektedir. BOylecé waicu, yaya ve bisikletliler
tarafindan ortak kullanilabilmekted§€kil 3.20).

Sekil 3.20 : Algak Peron
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3.3.5 Kurplarda tramvay istasyonlari

Kurplarda tramvay istasyonu planlamak hersitda risk taimaktadir. Ancak
zorunlu hallerde uygulamak icin baziskdar bulunur. Tramvay istasyonlari olasi
diz bir peron kenari ile hattaget insa edilmelidir. Perona kenargmsi etkisi
verildiginde, yatay bgluk artsini dnlemek icin mumkin oldgwnca ¢rilerden
kacinilmahdir. Kurptaki kesimde ve yakininda yaygidi bulunan yerlerde, gerekli
goris acisi ve algilanabilirlik gganmalidir.

Peronlar olabildiince d@rusal yapilarak, suriculerin kalabalik ortamlardarvay
boyunca gorgl alanlarinin acik olmasi ganir. Peronlardaki dgusal olmayan
kisimlar tramvay ile peron arasindaki atali agilmasina neden olur. Peronlardaki
kurp yaricapinin 25 m.'den kuc¢ik olmamasi gerekiamvay ile peron arasindaki
yatay mesafe 15 cm’nin altinda olmahdir.

Kurplarda ara¢ manevralari sirasinda aliymana dailyan bu agilmayi dnlemek igin

yeni nesil araclarda korik kesiminde duzenlemelyegktadir Sekil 3.21).
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Sekil 3.21 : 1. ve 2. Nesil Ara¢ Manevralari (Bombardier).
3.41istasyon Cevresi Dolgm Alanlari

Istasyon cevresindeki ve icindeki dota alanlari, yolcularin en kisa yoldan ve
guvenle istasyona ve araglarasuta alanlarini kapsamaktadir. Dgilan alanlarinda
istasyonun konumuna, aktarma merkezi olma durumipogutuna bgl olarak
duzenlenmeler yapilir. Yaya §onlugu yiksek alanlarda geghikle bu yonde
dizenlenmeli ve guzergah Uzerindeki fonksiyonlatiyéitlar dgrultusunda
sekillenmelidir. Bu dg@rultuda gerekli ise personel icin mekanlar, dam,
bankamatik ya da satmekanlari vb. yer alabilir.
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Istasyon cevresinden gimde yer alan yaya ve bisiklet yolu, hemzemin gegit
dizenlemelerindeki tasarim  kriterleri ve duzenleménerileri gagida

aciklanmaktadir.

3.4.1 Yaya ve bisiklet alanlari

Tramvay sisteminde yayalar ve bisikletlilerin guigmi saglamak icin, tramvay
istasyonlar1 guvenli, doudan egilebilir ve kolay algilanabilir olmahdir. Yaya ve
bisiklet yollari, imar planlari ve wdan ana planlarinda tramvay ile birlikte buttncul

olarak tasarlanmali ve tanimli olmahdir.

Tramvay hatti boyunca yaya ve bisikleglaatilari tasarlanirken, mevcut yaya yolu
geniliklerinin daraltilmamalidir. Bu durum, kent merkegbi yogun yaya bdlgeleri
icin 6nem tarr. Yaya ve bisiklet yollari ile tramvay hatti birleriyle sadece
istasyonlarda kegnelidir. Bu kesjyimlerde ve yaya gecidi duzenlemelerinde,
guvenlik agisindansagidaki kriterler sglanmalidir.

 Tramvay guzergahi tasarlanirken, yaya ve bisikletlapna ergilebilir
baglantilar dizenlenmeli, ara¢ yollarina gore dnceékilmeli,

* Yaya/bisiklet yollari tramvay hattindan ayri tut@mve 2 m.’lik yail bantlar

ile ayrilmali,

» Fiziksel bariyerlerden mumkin olgunca kaginilmah, ancak guvenlik

acisindan gerekli olan yerlerde kullaniimal,

» Cadde tUzerindeki tramvay istasyonlarina en azdet;alger istasyonlara en

az iki adet guvenli yaya gecier almall,

» Elverisli olmayan dar bolgelerde bisiklet yolu tramvay tait yollariyla

birlestirilmemeli,

* Geckler caddenin/ tramvay yolunun @ada, en az fiziki bariyerlerle
sglanmal,

 Tramvay platformunda bisiklet kullanimina izin Ieremeli, bisiklet park
alanlari, istasyon icinde veya yakininda istasyotaumel bilgenlerinden biri
olmahdir. Bisiklet park kapasitesi istasyon buyigkine gore belirlenmeli,
guvenli ve dy etkilerden uzak olmalidir.
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Yaya/ bisiklet yollari ve kaak noktalari aydinlatiimali, bu bdlgeler

algilanabilir olmahdir.

3.4.2 Hemzemin gegitler

Hemzemin gegitler otomobiller ile tramvaylar araski kazalarin en ¢ok gorulga

noktalardir. istatistiksel veriler, surucilerin sinyalizasyonunid ettiklerini ya da

fark etmediklerini gostermektedir. Kazalari onlemighn, yaya gecitlerinin ayri

seritlerde yapilmasi, sinyalizasyonun belirgin olmas tum gecitler rayl sistem

hattina dik acida olmali, otomobil ve tramvaylayahir goris acisi sglanmalidir.

Sinyalizasyonda sayag¢ kullaniimasi, surtculereaggindan sistemin gou galstigi

izlenimini verir.

Hemzemin gegitlerde;

Oncelik tramvay gesgindedir.

Yolun tramvaylarla birlikte kullanilgn durumlarda araclar, tramvay hattini
50 m.'ye kadar kullanabilirler. Ancak, tramvay hatiger tagitlarca daimi

olarak kullanilmamalidir.

Tramvay istasyonuna 20 m.den daha yakin ara¢ beddee ve park

etmesine izin verilmemelidir.

Kent merkezindeki aktarma 06zglli olan istasyonlarda, en az 3,8 m.

geniliginde yaya gecidi planlanmalidir.

Yayalarin karayolu ile hat arasinda ya da tramvatyah arasinda kalmasini

engellemek igin yeterli inma alanlari tasarlanmalidir.

Sinyalize gecitlerde gerekirse, yaya refiju gkimesi, ek sinyalizasyon

suresi ve butonlu yaya gelgri uygulanmalidir.

Yayalar istasyondan @oudan rampayla sinyalize yaya gecidine
yonlendirilebilir, bu durumda, ek yaya refijine gleduyulmaz.

Orta peronlu istasyonlar, bariyerlesihida, yaya ginma alani, yaya gecidi

duzenlemeleriserit isaretlemeleri ile tanimlanabilir.

Yaya gecidinin peronlara olan mesafesi, tekerlskindalye ya da bebek

arabasinin 90° dégimanevrasi i¢in en az 2,2 m. olmalidir.
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3.4.3 Sistem guvenlikgaretlemeleri

Demiryolu sistemlerinin sahip olmasi gereken emnikeiterleri uluslararasi;
CENELEC, IEC Standartlarinda belirtilghr ve tlkemizde de bu standartlar kabul
edilmektedir. Insan hatalarinin en aza indirgenmesi giivenli taskr oncelikli
etkendir.

Sistemin tahsisli hat olarak tasarlanmasi ve kduaymfigi ile kessimemesi ve
isletme guvengini riske etmemesi, sistemin emniyetini ve konfaruartirici
etkenlerdir.

1. Yaya gecidi: Trafik mevzuatinda tramvaylarin yayegidinde yayalara yol

vermesi dizenlenehilir.

2. Tramvay hatti siniri, yolculara tehlikeli bolge isini hissettirmek igin farkli
bir renk ve engelliler i¢in hissedilebilir zemieigosterilir.

3. Tramvay hatti karayolu trgfinden yail bant ile ayrihr.

4. Tramvay hatti icin karayolu sinyalizasyonunda astem uygulanmali, bu
sistem karayolu sinyalizasyonu ilesKili calismalidir.

5. Karayolu trafgi, yaya sinyalizasyonugsaret ve levhalandirmada, daha esnek
bir ¢6zUm icin karayolu trgfine dedektorler yardimiyla yé sinyal

verilirken, yayalar i¢in yaya butonu ile gg¢asarlanabilir.

6. Karayolu ile tramvay sistemini ayirmak ve yaya glecini diizenlemek igin
bariyerler uygulanabilir.

7. Tramvay istasyonu yakinlarinda tramvay ve karaywhclari igin hiz limiti
uygulanabilir Sekil 3.22).
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Sekil 3.22 : Tramvay Hattinda Onlemler
1) Sdrucuilerin tramvay hattina yagtlgini belirten flgor
2) Trafik sinyalizasyonu
3) Tramvay surlcusunun araclari gormesiglagacak timsek ayna
4) Vatman dongiimlecleri

5) Karanlikta tramvayin gorulmesinigayan reflektorler

Sekil 3.23 : Tramvay Hattinda Onlemler
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Serit diizenlemesi vaaretlemesinde;

Kesik sar cizgiler: Aracin tramvay hatti Gzerinde, tramvayin gecikmesneden
olmadan surulebile@ni gosterir.

Surekli sari ¢izgi: Zorunlu durumlarda aracin tramvay yolunda 50 eyetrkadar
kullanilabilecgini gdsterir.

iki siirekli sari cizgi ya da yiikseltilmis bélme bantlari: Tramvay hattini belirtir ve
tramvay hattinda arac kullanilamegekil 3.24).

Sekil 3.24 : Hatti Belirten Cizgiler.

Tramvay hatlari da karayolunda ofdu gibi yaya gecitleri ve yayalar icin
Isiklandirma gibi etkili glvenlik araclarina sahigler Cogu zaman karayollari ile

ayni koridoru kullanan tramvay sistemlerinde yagalayaya gecidinden givenle
karslya gecmeleri gerekir. Karayolu ve tramvay hatlerinayni koridorda

bulunmalari durumunda koridor gelngi artmakta bu nedenle sinyalizasyon
duzenlemesi ya da trafik ganluguna gore Ust / alt gecit yapiimaktadir.

Sinyalizasyonda yaya butonu ve uyarici levhalarrigyaistemlere 6rnektirSekil
3.25).

Sekil 3.25 : Yayalar i¢in uyarici buton ve levhalar
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Dolu Standart esikli Z
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Sekil 3.26 : Yaya Gegitisaretlemeleri
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Sekil 3.27 : Yaya Gecit Tipleri

Sekil 3.28'da yaya uyarici elemanlar gortulmektedir.

Sekil 3.28 : Yayalar icin uyaricilar

Tramvay sinyalizasyon sistemleri karayolu sinyaigan sistemine goére farkhilik
gostermektedirSekil 3.29).
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Sekil 3.29 : Tramvay sinyalizasyonu

Ayrica her istasyonda, inen-binen yolcularin ggikislari, peronu, acil kaglari ve
disey sirkulasyon elemanlarini kolaylkla bulabile@kl yolcu bilgilendirme
panolari ve garetleri olmalidir Isaretlemelerde uluslararasi semboller kullaniimal,
yolculara sistemi kullanmak icin gerekli tim bilge yonlendirmeyi sgamalidir.
Ayrica aktarma istasyonlarinda, dana bulunmalidir.

3.51istasyonici Dolasim Alanlari

Tasarim yapilirken araca binen ve inen yolculan golgima uygun yeterli alan
sglamalidir. Glvenli ve verimli bir tramvayletmesi, ancak yolcularin araca binme,
inme ve istasyonda bekleme sirelerinin hesaplanakakip zamanin en aza
indirilmesiyle gerceklgebilir.

Peron diizenlemesinde genel prensip olarak;

 Mumkin olan her yerde giren-cikan veya inen bineitcylar birbirinden
ayristiriimali,

* Sg geciler tesvik edilmeli,
* Yolcu akginin kesilmesinden ve ¢ikmaz sonlardan kaginiimal,

* Peron duzeni vesaretlendirmeler ile yolcunun gjrive ¢ikgl ve hangi yone

gideceini kolaylikla bulmasi sglanmalidir.
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Turnike ve bilet giesi dnlerinden veya giten caddeye en az iki ¢cgkolmali ve her
biri zirve saatte okacak talebi kamnlayabilecek kapasitede olmalidir. Caddeye
cikiglarda darbgaz olwturacak herhangi bir eleman olmamalidir. Bu durum
Ozellikle aktarma merkezlerinde ve kent merkezii gisun fonksiyon alanlarinin
bulundgu yerlerde 6nem tamaktadir.

+ Istasyona yaya olarak veyagdi ulaim sistemleri ile rahatlikla aflebilir
olmahdir.

» Kosullara gore istasyonlarin alt gecitli tasarlagnhddurumlarda, en az 2 giri
¢ikis noktasi yer almahdir.

« Istasyona gigicikis ve istasyon ici dolamda, engelli, ygli ya da bebekli
tum yolcularin kullanimina uygun dizenlemeler yawadidir. Rampalar,
asansorler veya yuriyen merdivenler planlanmakerekli sandalyenin

gecemeyege dar alanlar olgturulmamalidir.

+ Istasyona bglantilarda merdiven ya da rampa yapilamayacak kaotafarki
yuksek veya dar alanlarda,sgy dolgim asansorle gganmalidir.

 lIstasyonda duzenlenen ramging %5'i gegmemelidir.

» Bilet giseleri ve turnikeler 6ntinde, yaya gecidi, yuruyerranen bglangic
ve bitilerinde yolcu sirkilasyonunu aksatmamak icin erban genglikte
yigilma alanlari olgturulmahdir.
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Sekil 3.30 : Altgecitli Orta Peron Enkesiti.
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Sekil 3.31 : Altgecitli Orta Peron Boy Kesiti.
3.5.1 Peronlar

Peron boyutlari bir dizi uzunluna uygun olmali ve ikinci dizinin yer alabilege
hesaplanmalidir. Peron ggngi, tasitlardan inen ve binen yolcularin peron tzeri ve

cevre tesislerdeki fonksiyonel sirkiilasyonuna vepeéapasitesine gadir.

Tramvaylarin birden fazla yone gdtiperonlarda, yolcularin gelen ilk tramvaya
yanlglikla binmelerini 6nlemek igin tedbirler ainmakdBoyle durumlarda tramvay
gidis saatleriyle yolcularin istasyona ge8aatleri cakirsa, yolcular igcin ortalama

bekleme suresi artacak ve&gymalar artacaktir.

Farkli yonlere gidecek yolculari farkli peronlardamjendirmek, peronda dahagta
bir yolcu d&ilimi olusmasina yardimci olmakta, istasyondakk-binis surelerini
azaltmaktadir.

Her bir sistem i¢in, en yiun durumlar, sefer siklklari, bekleyen yolcu samive
peron boyunca cikinoktalarinin sayilari hesaba katilarak peronlgengligi ele
alinmalidir. Herhangi bir peronun ggingi 2 metreden daha kuguk olmamalhdir. 2
metrelik peron gesgligine ancak ¢ok dar alanlarda, peron sonlarinda ng gkis
noktalarindan uzakta gok kisith yerlerde izin ledilir.

Batlin istasyonlar engelli yolcularin kullanimina ngdik tasarlanmalidir. Peron
duzenlemelerinde mesafeler, engellilere yonelik waalar icin net acgiklik
tzerinden yapilmahdir. Net aciklik mesafesineasgondaki sabit elemanlari dahil
degildir.

Buna gore peron dizenleme kriterlgrisekildedir:

» Peron gesiikleri ideal olarak kenar peronlar igin 3,5 m.faperonlar igin 5

m. olmali, yolculuk talebine gore gslikler degismelidir.

* Yogun istasyonlarda tek tarafli peron ggigi en az 3 m., orta peronlarda ise

en az 6 m olmalidir.
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Kapasiteye gore hesaplanan peron gggme peronlarin ray hatti tarafinda
TS 12692'ye uygun olarak 0,45-0,50 m. géginde emniyet kenar bandi
eklenmelidir. Kenar bandi ve gEme kaplamasi arasinda ise 10 cm

geniliginde ikazseridi yer almali, engelliler igin engelli bandi bamalidir.

Istasyonlarda peron sonunda yaya gecidine givenliuygun geg

sglamalidir.

Peron boyu bir dizi uzunfiuna uygun olarak 120 m olmahdir. Peron
gengligi, zirve saatte araclardan inen, binen vgedihatta gelecek araci
bekleyen yolcu hacmine, yolcularin peron uzeri vevre tesislerdeki

fonksiyonel sirkiilasyonu ile peron kapasitesinglibalarak dgismektedir.

Peron yuksekdii yolcunun araca gigini kolaylastirmak Uzere ara¢ taban

seviyesinde olmalidir.

Her peronda en az iki adet g#gikis yer almali, yolcular, gigicikiglari
kolaylikla bulabilmelidir.

Tramvaydan ve perondan gilar, acil durumlarda, yolcularin tamamiyla
peronu terk etmesine olanakzkamalidir. Peronun her noktasindan, en yakin
cikisa olan mesafe en fazla 60 m. olmalidir.

Istasyonda boyunagin en fazla %5 olarak uygulanmali ve bu mesafe

25m’'den buyukse, %3 boyungim ile tasarim yapiimahdir.

Peron sonlarinda tehlikeleri tanimlamak veya malaawyta hissedilebilir

zeminler diizenlenir.

Bir rampa erim yolu gengligini korumak icin peronda, iantili yaya
erisim alanlar1 ve yaya gecitlerinde, en az 1,2 m dige planlanan egim
yollarinin, 0.6 m.'sinin yarisi gorme engelliskerin yonini bulmasina
yardimci olan hissedilebilir sinirlayici kaplamaged yarisi hatta cekme
mesafesi olarak hesaplanmalidir. Bu dizenlemeletcuyotoplanma
alanlarinda, yolcu cikiesiklerinde yer almalidir§ekil 3.32).
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Sekil 3.32 : Hissedilebilir Zemin Uygulamalari Ingiltere

« Tramvay istasyonlari 100 m. mesafeden algilanalilinalidir. istasyon
cevresinde 20 metreden daha yakin park ya da otodlisgibi duraklama

alanlarina yer verilmemelidir.
» Sinyalizasyon ve levhalarla sdrtcu ve yayalar uyeh, hemzemin
gecitlerde tramvaya 6ncelik veriimelidir (GOK@AM., 2005)
3.5.2 Merdivenler

Merdivenler, temel olarak istasyonlarda gitikis ve sirkiilasyonu ggama amacli,

arac yolcu ve acil durum yolcu kapasitesini skayacak sekilde hesaplanmalidir.
Ayrica merdiven oOnlerinde, dlandsi artslarda ygilmayl azaltacak uzunlukta
yeterli alanlar birakilmalidir.

Peron egiminin sadece merdivenlerden ghcaksekilde yapiimamalidir.

Yolcularin kullandgi inis-¢ikis merdiveni en az 1,80 m., tek yon merdiven en 2@ 1,
m. olmalidir.inis ve cikslardaki merdivenlerde sahanlik en az merdiven gjgi
kadar olmahdir §ekil 3.33).

Merdivenlerde basamak ve riht ggigi hesabi ile kabul edilecek merdiven

kapasitesi TS Rayli Fana Sistemleri’'nde ayrintili olarak agiklanmaktadir
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Sekil 3.33 : Yigilma Alanlar.
3.5.3 Biletmatikler ve turnikeler

Yolcularin ilk olarak ulatigi giris alanda biletmatikler ve turnikeler yer almahdir.
Bilet alan yolcularin nedeniyle ima yaanmamasi ve yaya gecidini kullanacak
yolcular i¢in tehlike olgturmamasi icin, bilet satialanlari ve turnikeler igin
ulagilabilir ~ yerler ayrilmali, yeterli sirkilasyon alan bulunacak sekilde
planlanmalidir $ekil 3.34).

Sekil 3.34 : Bilet Makinesi ve Turnike Gegi
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Istasyon giglerinin yer ve boyutlari, yolcularin istasyona hangoénden
geleceklerine, hangi yone gideceklerine veya yaag@dy ba&lantilarina gore dgsir.
Bilet satg noktalarina dgru giden ve o boélgeden gecen yolcu giabirlikte hesap

edilmelidir.

Bilet gisesi buyukltkleri ya da biletmatik sayilari, zirveas yolculuklari Gzerinden
hesaplanmali ve turnike sayisiyla birlikte ele mlahdir. Zirve saatte kullanim igin

turnikelerinin en az yarisinin, iki yone gesgslamasi gerekmektedir.

Turnikeler, girg ve ¢iksa ayni anda yonelecek yolcu sayisinghayabilecek sayida
olmahdir. Dakikada 25 kinin gececgi ve %210'unun hizmet di olabilecgi
varsayilir. Hesaplar 5 dakikadaki yolcu ak20 artacaksekilde yapilmaldir $ekil
3.35).

Sekil 3.35 : Turnike Uygulamasi - Cambridge

3.6l1stasyon Elemanlari

Istasyonlarda dg&me, duvar, merdiven, peron gibi tim elemanlardiakuacak
malzemeler yangina,s@maya, deformasyona, cizilmeye, darbeye, suya,enem
kaymaya kag1 dayanikli ve emniyetli olmasi, bakim-onarim venijeme kolaylgi

vb. olmalidir. Zemin kaplamasi gibi esas yapi elglarauzun 6murli olmaldir.

Bariyerler icin, orta peronlu olarak planlanan tvamy istasyonlarinda, tasarim hizlari
(60 km/saat — 80 km/saat) campaya kagi koruma icin dnlemler alinmalidir.
Tasarimda, kullanilan ana konugamlardir:

1. Her istasyonda cevre kallari dikkate alinmal,



2. Carpmalara kar yapilan bariyerler gokii engellememeli,
3. Komgu trafik seridinin, tramvay alani kullanimini engellemelidir.

Yol ile istasyon ayriminda, belirlenen maximum hizgli olarak, celik tel veya
beton bariyerler kullanilabilir. Bu malzemelerinnyada etki zayiflatici malzemeler
de kullaniimahdir. Kazalara kgr koruma, 60-80 km/saat hiz agaha dayall

olmalidir.

Doseme kaplamasinda kullanilacak malzeme, yolcularullakdgl alanlarda
dayanikli ve kaymaz 6zellikte olmaldir.

Dosemeler drenajla birlikte ¢cozilmelidir.

Tasarim vyapilirken en pratik, yolcu tg@hi engellemeyecek ve cevredeki
fonksiyonlara en az olumsuz etkide bulunagaliiide yerlgim plani hazirlanmalhdir.

Istasyon Ust ortuleri diizenlemesinde, her bir perarstiiniin ne élctide kapatilgca
istasyondan istasyona gigklik gosterir ve bekleyen yolculari uygun olmayhava

sartlarindan korumak gerekir.

Yolcularin guvenki ve konforu i¢in tim peronlarda st 6rtt diizenleimde zirve
saatlerde peronda bekleyen yolcu sayisina goreisidn® hesaplanmalidir. Acik
peronlarda peron uzurgunun en az %50’sini aclk havaya $arkorunmasi

gerekmektedir ve altinda bekleme i¢in oturma beemyer almalidir.

Peronlar, merdivenler ve Ust gecitler Uzerine (ilér tasarlarken, tramvay hattini

kapatmaksizin egim sgslanabilmelidir.

(Sehir ici Yollar-Rayll Tgima Sistemleri Bolium 2: Yerististasyon Tesisleri
Tasarim Kurallar1 TS 12186/Nisan 1997).

Aydinlatmada elemanlarinin, istasyon ve c¢evresiydécularin guvengi igin
gereken aydinlatma dizeyini giluracaksekilde yerlgtirilmis, devamhlgi sagslamis

olmalidir.

Aydinlatma elemanlari planlanirken, istasyonun gsyryaya gecitleri, yaya ve
bisiklet yolu aydinlatmasi ile butinlik @amasi gerekir. Ayni zamanda
aydinlatmayla, kullanici alanlari, gier ve cikslar, kot farklari ve gesiyollari

vurgulanmahdir.
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Istasyonlar, otobiis duraklari, ara¢ duraklama naktahna yollar ve ara yollar
arasindaki bdantilar, kaldirimlar, yaya gecitleri, yaya toplammalanlari,
basamaklar, rampalar ve bisiklet park alanlari iader aydinlatma uygulanmali,
diuzeyin artirllmasi ve azaltilmasiyla bu alanlabipierinden farklilgtiriimahdir.

3.6.1 Engelliler igin ek tedbirler

Son yillarda rayh sistengletmecileri engelli yolcularin, 6zellikle tekerleldandalye
kullanan yolcularin, istasyon ve araglarasieni konusunda imkanlar g&maya
baslamslardir. Bu grup icin istasyon ve tesislerin tasanaa gereken yerlerde TS
12460, TS 12692, TS 12574 standartlarindaki katerl uyulur. Yapilan
duzenlemeler sadece engellilergitieleri yas, beraberindeki ¢cocuklar veygiave
blyuk bagaj nedeniyle hareket imkanlari kisitlayalculara sglanabilmektedir.

Bu tdr kullanicilar igin gagidaki dizenlemeler yapilmalidir.

» Tum istasyonlar, engelliler dahil herkesin kullaedesi ve ergebilecei

sekilde duzenlenmelidir.
* Bu istasyonlarin yerleri kolay algilanabilir olnih.

 Tramvay ile aktarma noktalarinda tim topluin@a sistemleri ile yaya
ulagimi guvenli birsekilde sglanmalidir.

» Fiziksel engelli kgiler icin 6zel ergim yollari yapilmasi durumunda, en fazla

30 m aralikla dinlenme yerleri yapilir.

* Uyar yuzeyleri; yaya gecitlerinde, tramvay kimis noktalarinda ve
yukseklik seviye gesi gibi tehlikeli bdlgelere yakkaldiginda

kullaniimalidir.

Sekil 3.36 : Docklands HRS'de Engelli Yolcu Asansora.
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3.7 Tasit Ozellikleri ve Etkisi

Tramvay araclarinin se¢iminden aracin ¢evredetaalgilmesi ve arac iginin farkh
kullanicilar agisinda guvenli olmasi gerekir.

Tramvay araglari igin tasarim kriterlegiagida belirtildigi sekilde olmalidir:

 Tramvay araglari, tum uan araclardan farklgn hissedileceksekilde

belirgin olmall,
* Yolcu ve personel kullanimi igin givenli ve kullgnolmal,
* Araglar herkesin kullanimina uygun olarak tasarlainm
» Sdurdurulebilir olmali, gletme ve bakim maliyetleri dikkate alinmali,

* Tramvay sletmesi icin, bélgenin yapisal kallarina, cadde ve sokaklarindan

geck imkani olan tramvaylar secilmelidir.

3.7.1 Arag tasarimi

Tramvay araclarinin hattin yapisinda uygun olmaselgr. Tramvayin kullanicilar
tarafindan algisi, tabela vesaretlendirme levhalari dahil sistemin timinden
etkilenmektedir.

» Fonksiyonel ozelliklerin testi ve &ilebilirli gi saglamak i¢in, giizergahin diz
veya kurptaki her kesiminde ve istasyonlarda, anapevra kontrol analizi
yapilmahdir.

* Ara¢ inis-binis konumlari, tramvay kapilari konumlarina gha olarak

isaretlenmelidir.

* Yigilmalari dnlemek icin mimkin olan yerlerde, kullafarin paylaimi

yapilmahdir.

* Tramvay kapilari kapanip, yayalar kaldirima cikdrkisonra araglar hareket
edebilir. Arac icinde vatman guvegliicin korunakh kabin yapilmali ve

kamera sistemi ile g6zetim altinda tutulmahdir.
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Sekil 3.37 : Aracici Duzenleme

3.7.2 Acil duruma karsi givenlik 6nlemleri

Herhangi bir rayl sistem istasyonunun tasarimiistiasyonda okabilecek kaza ve

acil durumlar igin dnlemler alinmaldir.

Tam tramvay sisteminde, 6zellikle yeralti istasywdl, yangin tehlikesi istasyon
tasarimini en c¢ok etkileyen etmendir. Yanginda ylalen kisa sirede ghri
cikarilmasi gerekir. Yanginin hem aracgta hem deasystnun bir boliminde
olabilecgi dikkate alinmali ve alternatif ckkiyollari isaretlerle belirtiimelidir.
Tramvayda veya istasyonda yangin gibi acil duruaniakidahale ederken hedef en

kisa surede yolculari aragtan uzaklamak ve istasyondan ¢ikarmak olmalidir.
Yangini 6nlemek veya zarari en aza indirmek igin;

* Vagonlarda yanici (6r; plastik esasli) malzemedwlmamali,

» Kablolar ve malzemeler yangina dayanikl olmal,

+ Tramvay icinde kgeli esya olmamali, yanmaz ve darbe emici malzemeler

kullaniimall,

* Vagonlara ve istasyonlara yangin algilama sistemteneffis cihazlari,
kurtarma aletleri ve araglara yangini otomatik snte cihazlari konulmali,

* Vagonlar arasi habegime kesintisiz ggdanmall,
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Sekil 3.38 : Yanmaz esnek ve darbe emici koltulslba
» Tum cihazlar denetim altinda olmali ve ara¢ bakindamaninda yapilimali,

 Ara¢ ve istasyonlarda yangin (duman/gaz) ihbar \@ntrkl cihazlari

konulmali,

+ Kaza aninda ara¢ altingahis girmemesi igin, ara¢ altinda otomatik inen
Koruyucu eleman olmali (Helsinki, Finlandiya).

Sekil 3.39 : Yayanin arag altina girmesini engelleyen énkocuyu

* Kapi tutamacglari arag¢ icinde hareket halinde tutmmak acil durumlarda

kapinin aciimasi igin yer alabilir (1).

» Kapilar arasinda insan eli vb. engel @doda sikgmalari 6nlemek igin,
kapilarin otomatik acilmasini @ayan kenar basin¢ dedektorleri olmahdir.
Kapilar agik oldgunda vatmana bilgilendirme sistemi olmalidir. TUapHKar
kapatilmadan, ara¢ dgeterk etmemelidir (2).
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Kapilarin kapah olup olmagyla ilgili yolculari bilgilendiren gik sinyalli

detektorler olmahdir (3).

Sekil 3.40 : Arag kapisinda emniyet Onlemleri
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4. iISTANBUL T1 TRAMVAY HATTINDA iSTASYON YETERLILIGININ
ANAL izi VE DEGERLENDIRMESI

Istanbul'da 19. ylzyilin ilk ceygme kadar ulgm yaya olarak veya at ve at arabalari
ile gerceklgmistir. Osmanli Devleti, 1869 yilindistanbul icinde insan vesya nakli
icin demiryolu iryaati ile demiryolu Uzerinde hayvan cekerli araldatiimesine
baglamstir. 1870 yilinda bganan cakmalar ile;

. Azapkapisi-Galata-Bi&tas-Ortakoy Hattl 1872'de,

. Emindnu-Divanyolu-Beyazit-Aksaray Hatti 1872'de,
. Aksaray-Samatya-Yedikule Hatti 1873'de,

. Aksaray-Topkap! Hatt1 1874’te

. GalataSisli hatt1 (5.200 m.) 1883'te,

. Galata-Tatavla hatti, 1885 yilingéetmeye acilngtir.

o o~ A W DN B

. EmIinOdnl - Eylp hatti ise hayata gecirilemgimi

Istanbul'da 1914'te elektrikli tramvay kullaniimaymslamistir. 1928 yilinda da
Uskiidar-Kisikli hatti ile Anadolu yakasinda da tvasn kullaniimaya bganmstir.
1935 yilinda tramvaylarla ganan gunliuk yolcu sayisi 314.000’e ¢ikmi950 yilinda
tramvay hatlarinin toplam uzu@u 130 kilometreye ulanistir. 1956 vyilinda
troleybislerin sefere konmaya stenmasi ile ilk olarak Tinel-Magka hatti ile
Topkap! ve Yedikule tarafindaki tramvay seferleayBzit'a kadar iptal edilgtir.
1961 yilinda ise, hizla artan lastik tekerleklisuta vasitalarina yol acabilmek adina
Avrupa Yakasrndaki tramvay hatlarinin tamami, 1966 icinde de Kadikdy'deki
tum hatlar kaldirilmgtir.

Istanbul'da, diinyanin 6nemli kentleriyle birlikteslagan rayl sitem kullanimi 1966
yilinda sonlanngt ve 1990'h yillara kadar rayl sistemler Gzering balisma
yapilmamgtir. Istanbul ulaiminda bugiin igin toplu amanin payi pek ¢ok diinya
tlkesinden daha iyi durumda olmasingmen, toplu tamada rayli sistemlerin
payinin yetersizgii temel problemdir (Colak, 2003).
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1990'li yillarda rayli sistemlere doglé birlikte, 1992 yilinda lastik tekerlekli toplu
tasima sistemi tarafindan tercihli yol olarak kullaml Topkapi - Beyazit hattinda,
Sirkeci-Aksaray-Topkap! arasi T1 hattisan edilmgtir. 1994 yilinda Topkapi-
Zeytinburnu, 1996 yilinda Sirkeci-Emindnl, 200Em@indnu-Findikli ve son olarak
2005 yilinda Kabatauzantisi hatta eklengtir. Kabatg baslantisiyla T1 hatti,
funikUler sistemine, metro hatlarina ve deniz osddiine entegre edilgtir. Daha
sonra 2011'de T2 Zeytinburnu - galar hatti ile birlgerek Kabatgitan Ba&cilara
dogrudan ulaim salanmstir. Gunimuizde T1 hatti KabatBagcilar arasinda
hizmet vermektedir. Hattin ilave proje, revizyon wasaat calmalari devam
etmektedir. T1 Tramvay Hatti bolimlerinin agilitarini Cizelge 4.1'de

gorulmektedir.

Cizelge 4.1 : Istanbul'daki Tramvay Hatlar!.

Hat No - Adi Guzergah Adi Aclilis Tarihi
T1 |Zeytinburnu - Kabata |Aksaray - Beyazit 09.06.199p
T1 | Zeytinburnu - Kabata | Beyazit - Sirkeci 10.07.199%
T1 | Zeytinburnu - Kabata |Aksaray - Topkapl 28.10.199p
T1 |Zeytinburnu - Kabata | Topkapi - Zeytinburnu 01.03.199%
T1 |Zeytinburnu - Kabata |Sirkeci - Eminoni 01.04.199%%
T1 | Zeytinburnu - Kabata | Emindni - Findikli 01.01.200%
T1 | Zeytinburnu - Kabata | Findikl - Kabata 01.06.2006
T2 | Gingoren - Bacilar Zeytinburnu - B&cllar 14.09.2006
T1-T2 | Kabatg - Bagcilar Hatlarin Birletirilmesi 03.02.2011

T1 Hattinda yapilan son duzenlemelerle denizyokylir sistem ve karayolu
baglantilari sglanmstir. Kabata boélgesinde F1 Funikiler Hatt’'na; Karakdy,
Emindnu ve Sirkeci bolgesinde deniz swhaina bglantilar kurulmgtur. Kentigi
ulasimda Anadolu ve Avrupa yakasi arasindgléatlyr sglayan Marmaray metro
hatti ile Sirkeci bolgesinde pnti sglanmaktadir. Ayrica, kent icinde go-bati
dogrultuda uzanan 51,5 km uzugilundaki Metrobis hatti ile Zeytinburnu
Istasyonu’ndan kganti s@lanmaktadir. Sekil 4.2'de 2019 yih icin planlanan
Istanbul toplu tama & gorilmektedir. Mevcut hatlardan olan T1 KakaBagcilar
Tramvay Hatti ygl renk ile gosterilmgtir.
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Kaynak: Ulgim AS.
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4.1T1 Hatt istasyon ve Yolculuklari

T1 Hatti istanbul kent merkezine, tarihi kent merkezine vesuyo yerlgim
bolgelerine hizmet etmektedir (Cizelge 4.2). Tagiarimada bdlgesinde ganlukla
is ve turistik yolculuklar, dier kesimlerde konugiyolculuklari yapiimaktadir.

en S5

<)
)
N
=3
5s)
c

W

Akincilara «

YavuziSelimne

Sekil 4.2 : T1 Tramvay Hatti véstasyonlari.
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Gunde 18 saat (1.080 dk) aktif olarak gah tramvay hattinin tasarim kapasitesi tek
yonde 15.000 yolcu/sa/yon'dir. Hattin gunlikidgl en yiksek yolculuk deri
2014 yihinda (mayis ayi) 432.181'e giastir. T1 Hatti gunlik ortalama 333.058
binen yolcu dgeri ile kent ulaiminda en ¢ok kullanilan rayli sistemdir.

Hatta toplam 92 yuksek tabanli ara¢ arag¢ kullarktahr. TUm hatta istasyon ve

peron tasarimlari bu arag yuksekliklerine gore lyaptir.

Tramvay araclari talebin gon oldigu pik saatlerde 2,5 dakika ara ile birbirini
izlemektedir. Tek yonde 65 dk.’da 15.000 yolcgirtabilmekte, 16.81 km/saatlik bir
ticari hiz elde dilmektedir. 1.080 dakika (18 sagigtime acik kalan hatta saatte iki
yonde toplam 30.000 yolcu, birstda ise ortalama olarak 139 yolcuitanaktadir.
Ara¢ gunde toplam 295 sefer yapmaktadir. Tamamiigeiinden gecen tramvay
hattin uzunlgu 18,21 km.'dir. Hattin 587 msi viyadukte bulunnmadit ve hatta
alcak peron duzeni uygulangtir (Cizelge 4.2).

Cizelge 4.2 : T1 Hatti - Hat vdsletme Bilgileri.

Hat Bilgileri
Hat Uzunlgu 18,21 kn
Istasyon Sayi 31
Tasarim Kapasitesi (yolcu/saly 15.000 pphp
Gunluk Ort YolcuSayisi (yolcu /yor 333.05¢
Gunluk Max Yolcu Sayisi (yolcu /y6 432.18:
Isletme Saatle 06:0(-24:0C
Sefer Sure: 65dk Kabatg-Bagcilar
2,5 dk (pik saatlerd
Sefer Siklg 295 Sefer/Yor
Arac¢ Sayisi (Vagol 92 Ade

Kaynak: Ulgim A.S.

Hatta, 2014 yili aralik ayina kadar 11 ay icind@lam 111.073.964 yolculuk
yapiimstir. Hat Uzerinde bulunan 31 istasyondan erguyo yolculuk verileri,
Kabatg, Eminonu, Beyazit, Cevizliga Zeytinburnu, Gungoren, Bailar

Istasyonlarinda gorilmektedir (Cizelge 48kil 4.3).

Tabloya goére en dgiik yolculuklar; Findikl, Haseki, Merkezefendi, Muhat AKif,
Merter Tekstil Merkezi, Akincilar, Yavuz Selim, Gditepe Istasyonlarinda
gOrulmektedir. Bu istasyonlarda yillik toplam 2.00@0'un altinda yolculuk

deserleri gozlenmektedir.
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Cizelge 4.3 : T1 Hattiistasyonlar ve Yolculuklar, 2014.

) Yilhk ) Yilhk
No| Istasyonlar Toplam |No Istasyonlar Toplam
Yolcu Sayisi Yolcu Sayisi
1 | Kabatas T1 7.592.553 17 | Pazartekke 1.619.999
2 |Findikh 797.594 18 | Topkapi T1 3.323.117
3 | Tophane 1.705.76 19 | Ataturk O grenci 7.302.14¢
Yurdu
4 | Karakoy 4.923.30( 20 | Merkezefendi 1.377.699
5 | Emin6ni 7.938.25¢ 21 | Aksemsettin 3.866.139
6 | Sirkeci 4.740.92¢ 22 | Mithatpssa 1.799.818
7 | Gulhane 1.855.04 23 | Zeytinburnu T1 9.640.98(
8 | Sultanahmet 5.397.83 24 | MehmetAkif 805.07(¢)
9 | Cemberlita 3.402.974 25 | Merter Tekstil Merkezi 965.715
10 | Beyazit 7.099.42| 26 | Gungoéren 3.433.18“3
11 |Laleli 2.872.19( 27 | Akincilar 1.232.65%
12 | Aksaray T1 6.085.83 28 | Sazanl 2.280.53%
13 | Yusufpaa 4.524.344 29 | Yavuzselim 1.505.25p
14 | Haseki 1.326.85| 30 | Gunstepe 898.72ff
15 | Findikzade 3.123.4(0 31 | Bgscllar 3.420.174
16 | Capa 4.216.45 Genel Toplam| 111.073.964

Kaynak: Yolculuk verileri (Ocak-Kasim 2014)Jfasim A.S.

Tramvayistasyonlari arasinda ortalama yaka600 m mesafe bulunmaktadir. Her
iki yondeki istasyon mesafeleri incelepulide, iki istasyona olan toplam mesafenin
1.200 km'nin altinda oldgu istasyonlar; Emindnu, Sirkeci, Gulhane, Sultanetim
Cemberlitg, Beyazit, Laleli, Aksaray Yusufpa, Haseki, Findikzade, Akincilar,

Soganli, Yavuzselim, Gunggepelstasyonlarrdir.

Yolculuk deserleri ile istasyonlar arasi mesafeler skagtirildiginda; Gilhane,
Haseki, Pazartekke, Akincilar, Yavuzselim, Ggiepe istasyonlarinda verimli bir

kullanim olmadg! gozlenmektedirJekil 4.3).

56



1.200

1.000
800
600
400

- 200

Q
&
e=gen Mesafe (m.)

N
1

e
=

S=

i istasyon Yolculuk (kisi)

A

12.000.000

10.000.000
8.000.000
6.000.000 -+
4.000.000 -
2.000.000 -

I I
Sekil 4.3 : istasyon Yolculuk Dalimi ve istasyonlar Arasi Mesafe.

57



Yolculuk deserleri ile istasyon peron buyidkliklerini kadestirmak amaciyla

IBB'den temin edilen istasyon planlari géelendirilmistir. Brit alan olarak elde

edilen istasyon buyuklikleri icinde, 3. Bolim tasastandartlarinda aktarifgigibi,

hat koruma alani, sari koruma ¢izgisi, oturma bamkteklam panolari, turnike geci

alani, biletmatik bolgesi yer almaktadir. Peron a&nini elde etmek amaciyla,

tasarim uygulama planlari elde edilen istasyonlgEfaindni, Sultanahmet, Capa,

Cevizlibaz istasyonlari) net alan hesaplari yapstmi Buna gore istasyonlarda net

alan degeri,

tim

istasyon alaninin yakl&

Karsilastirmalar Cizelge 4.4’te gortulmektedir.

%45’i

olarak hesaplansiir.

Cizelge 4.4 : Istasyon Yolculuk ve Peron Alani Kaestirmasi.

Bindi indi Sefer| Binen | 5 | Net LA | Veterliik

No| Istasyon y y Toplam Inen | Alan | Alan |, (Dusuk
Yolcu | Yiizde| Ylzde| Yolcu Yolcu | Kagiran m) | (m) (kisim?) | "4 50)

Yolcu ’

1 | Kabatg 4.008 9% 4%| 1.731] 5.739] 239 263| 264| 119 0,45 Dusuik
2 | Findikh 502 1% 0% 219 721 30 33| 175 79 2,38 -
3 | Tophane 928 2% 1% 293 1.221 51 56| 265| 119 2,14 -
4 | Karakdy 2.063 4% 3%| 1.539] 3.602] 150 165| 255| 115 0,70 -
5 | Emin6éni 4.659 10% 2% 994| 5.653] 236 259| 455| 205 0,79 -
6 | Sirkeci 3.739 8% 4%| 1.712| 5.451] 227 250 237 107 0,43 Dusuik
7 | Gulhane 1.092 2% 0% 150 1.242 52 57| 198 89 1,57 -
8 | Sultanahmet 2951 6% 4%| 1.668| 4.619] 192 212| 347 156 0,74 -
9 | Cemberlita 2.624 6% 1% 278| 2.902] 121 133| 364| 164 1,23 -
10 | Beyazit 3.964 9% 2% 943| 4.912] 205 225| 414| 186 0,83 -
11 | Laleli 1.012 2% 1% 314 1.326 55 61| 251| 113 1,86 -
12 | Aksaray T1 1.633 4% 3%| 1.551] 3.184| 133 146| 347| 156 1,07 -
13 | Yusufpaa 1.061 2% 4%| 1.922| 2.983] 124 137| 558| 251 1,84 -
14 | Haseki 56(0 1% 1% 454 1.014 42 46| 167 75 1,62 -
15 | Findikzade 1.173 3% 2%| 1.129| 2.302 96 106| 663| 298 2,83 -
16 | Capa 1.132 2% 4%| 1.663] 2.795| 116 128| 339| 153 1,19 -
17 | Pazartekke 530 1% 2% 782 1.321 55 61| 346| 156 2,57 -
18 | Topkapi T1 811 2% 6%| 2.622| 3.433] 143 157| 301| 135 0,86 -
19 | Atatiirk O.Y. 1.667 4% 9%/| 4.340] 6.007 250 275| 335/ 151 0,55 -
20 | Merkezefendi 506 1% 2% 941 1.447 60 66| 287 129 1,95 -
21 | Aksemsettin 1.12%5 2% 5%]| 2.534| 3.659| 152 168| 289| 130 0,78 -
22 | Mithatpssa 464 1% 4%| 1.655| 2.119 88 97| 283| 127 1,31 -
23 | Zeytinburnu 3.014 6% 9%| 4.134| 7.148| 298 328| 354| 159 0,49 Dusiik
24 | MehmetAkif 487 1% 1% 415 902 38 41| 217 98 2,37 -
25 | Merter T.M. 866 2% 1% 256 1.122 47 51| 294| 132 2,58 -
26 | Gungoren 1.22Y 3% 4%| 1.814) 3.041] 127 139| 391| 176 1,26 -
27 | Akincilar 268 1% 3%| 1.490| 1.758 73 81| 337| 152 1,88 -
28 | Sazanl 554 1% 6%| 2.582| 3.136] 131 144| 343| 154 1,07 -
29 | Yavuzselim 382 1% 4%| 1.771] 2.153 90 99| 350/ 158 1,60 -
30 | Gunsatepe 215 0% 2%| 1.062| 1.277 53 59| 215 97 1,65 -
31 | Bagcllar 1.162 3% 7%| 3.438) 4.600f 192 211 213 96 0,45 Dusik
TOPLAM 46.393 100% | 100% | 46.393| 92.786| 3.866 4.253| 9.856| 4.435 (2)‘812 nTz;rIl
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Elde edilen net peron alani ile tim yilda istasgoohki saatlik maximum yolculuk
degerleri kiyaslandiinda; kiibasi disen net peron alan buyukliklerinin 0,43 mgiki
ile 2,83 m?/ksi degerleri arasinda kalg gorilmektedir. Bu dgerler TSE tarafindan
yerustl istasyonlar icin kabul edilen minimum stamdolan 0,35 — 0,50 m24di

aralginin tzerine ¢ikmaktadir.

Ancak uygun dgerin 0,50 k¢§i/m? oldusu kabul edilirse, Kabaga Sirkeci,
Zeytinburnu, Bgcilar istasyonulari bu gerin altinda kalmaktadir.

Elde edilen net peron alani ile tum yilda istasgoohki saatlik maximum yolculuk
degerleri kiyaslandiinda; kiibasi disen net peron alan buyukliklerinin 0,43 mgiki
ile 2,83 m?/ksi degerleri arasinda kalgh gorulmektedir. Bu dgerler 31 istasyonun
27'sinde TSE tarafindan kabul edilen minimum standé&n 0,50 m2/ki Uzerine
cikmaktadir. Kabata Sirkeci, Zeytinburnu, Beilar Istasyonulari ise bu gerin
altinda kalmaktadir.

4.2T1 Hatti Kazalari

Yaya &Irlikli ulagim baslantisi bulunan tramvay sistemintianbul tramvay hatlari
2010 yihna kadar ywanan kaza istatistikleri sagidaki tablo ve grafiklerde
aktariimaktadir. Ulgam A.S.’den temin edilen toplam tramvay kaza verileri T2,
ve T4 hatlarini icermektedir. T1 hatti 6zelinde &agztatistikleri de gagida yer

almaktadir.
Ulasim A.S.’den edinilen sdzel bilgilere gore;
» Kazalar &irlikla en ygun yolculuk dgerleri olan istasyonlarin gevresinde
olmaktadir.

* Son 7 yilda; Lalel’de 20, Beyazit-Sirkeci'de 16atakoy-Capa’'da 14 kaza
olmustur.

« Yaya kazalarinda 6lim orani %7.3 oranindadir. Orolgkak Avrupa’nin
Gothenburgehrinde bu oran % 6.7°dir.
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Cizelge 4.5

: Tum Tramvay Hatlari Toplam Yaya Kaza Verileri

Tum Hatlar Toplam Yaya Kaza Verileri

Yil Vaka sayisl Olum sayisi | Yaral sayisi
2007 36 0 37
2008 49 2 50
2009 53 5 52

2010 (4 ay) 12 4 12
Toplam 150 11 151

Tim Tramvay Hatlan Yillara Gore Kaza Sayilar
60
50 53
50 49 52
40 37 /
vé" == \/aka sayisl
30 ..
== Olim sayisi
20 Yarali sayisi
10 & 12
w 4
0 —o
2007 2008 2009 2010 (4 ay)

Cizelge 4.6

Sekil 4.4 : istanbulda Tramvay Hatlari Yaya Kazalari.

: Tramvay Hatlari (1milyon arag-km) Baa Yaya Kazalari

(Imilyon arag-km) Basina Disen Yaya Kazalari
Hat Vaka sayisi | Olim sayisi | Yaral sayisi
T1 16,7 0,8 14,3
T2 6 0,7 6
T4 6 0,3 4,7
Ortalama 9,57 0,60 8,33




18
16
14
12
10

ON P O

Tim Tramvay Hatlari Kaza Degerleri

€ 16,7
N\ /7
——T1
/
Q,57\\ / -T2
' T4
A 47 == Ortalama

Vaka sayisi Olim sayisi Yarali sayisi

Sekil 4.5 : Tramvay Hatlari (1milyon arag-km) Baa Yaya Kazalari

Cizelge 4.7 : T1 Hatti Yaya Kazalari

T1 Hatti Tramvay Yaya Kaza Verileri
Yil Vaka sayisi | Olim sayisi | Yarali sayisi
2007 29 0 30
2008 35 0 38
2009 40 5 38
2010 (4 ay) 7 0 9
Toplam 111 5 115

45

T1 Tramvay Hatti Yaya Kazalarn
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Sekil 4.6 : T1 Hatti Yaya Kazalari.
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4.3T1 Hattinda Istasyon Diizenlemeleri ve Cevresindeki Onlemler

4.3.1 Kabata Istasyonu

Kabatg istasyonu T1 Bgcilar-Kabata Tramvay Hattina g ilk istasyondur. Bu
istasyondan F1 Kabatalaksim Funikuler hatti, vapur, deniz otobiistu vebds

hatlarina aktarma yapilmaktadir.

Kabatg Istasyonu cadde ortasinda kenar ve orta peron uygulaalcak peron
diizeninde planlanmtir. istasyon 264 m2 alana sahip olup, sefairzamaksimum
263 (peronda ayni anda bulunan) yolcu sayisingp salduzu hesaplanngtir. Bu
kosullarda istasyon yolcu yunlugu 0,45 kgi/m? olarak elde edilmekte ve bu
yogunluk standart ygunluk aralginin icinde kalmaktadir ancak bu géein 0,50
kisi/m? alt limiti kabul edildginde duk oldusu gorulmektedir.

T1 hattinin en ypun istasyonlarindan olan Kabgtéstasyonu’nda kenar ve orta
peron dizenlemesiyle gircikislar ve yolcu akgl yonlendirmeye c¢agilmistir. Ancak

yapilan hesaplara gore zirve saatte peron alaarsetgelmektedirSekil 4.7).

< // R /’ / N LEJAND
\ /ll [ | :I [STASYON YAYA GIRIS|
o’ l i g El [STASYON YAYA CIKISI
. ‘; \)\ YAYA GEGISI
g i E=3 vavaceciol

s TRAFIK SINYALIZASYONU
-
E TRAFIK $ERIDI

Otob s It _‘ SAGA VE SOLA DONOS SERIDI
(:l CAM BARIVER
S E DEMIR BARIVER
/) & 300y Aol
7 S atort TEL BARIVER
. s =
/ ¢ ZINCIRLI AYIRICI
{3‘ IETT KABATAS OTOBOS E
/S DURAKLARI
AN
K N

TAKSIM-KABATAS,
FONIKOLER ISTASYON

KADIKOY ADALAR
[ “SEHIR HATLAR|

Sekil 4.7 : Kabata istasyonu

Kabatg istasyonu ve gevresinde, hat ile karayolu giafrasinda ayirici olarak demir
bariyer kullaniimaktadiristasyon karayolu ile cevrelegitiden, yayalarin guvenli
bir sekilde kaglya ulgabilmeleri icin 10 m geslikte butonlu sinyalize yaya gecidi
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duzenlenmgtir. Hattin en ygun istasyonlarindan biri olan Kabatstasyonunda 2
giris-¢cikis noktasi bulunur. Biri hemzemin caddeslaatisini, dgeri Taksim-Kabatg

Funikluleri'ne yaya alt gecidi lgantisini sglar. Engelliler i¢cin asansor planlangmi
altgecit bglantisinda yuriyen merdiven uygulanmgimi

Istasyonda 11 adet cift yonlii turnike ve 5 biletkdtilunur. Bu gegive bilet aima

diuzeni istasyon yolcu yuku igin yeterlid§ekil 4.8'de fot@raflar1 gorilmektedir

Sekil 4.8 : Kabatg istasyonu Yaya Gegidi ve Ayirici Eleman
4.3.2 Findikli Istasyonu

Findikl istasyonu cadde ortasinda orta peron uygulamabk gieron diizeninde
planlanmgtir. istasyon alani 175 m2 alana sahip olup, sefemhamaximum 33
yolcu sayisina sahip olmswr. Bu kaullarda istasyon yolcu yunlugu 2,38 olarak
elde edilmekte ve bu yoinluk standart ygunluk aralginin icinde kalmaktadir.

Findikh istasyonuSekil 4.1'da gorilmektedir, tramvay hatti ile karayadrafigi
arasinda ayirici olarak giealan ve tel bariyer yapilstir. Karayolu trafgi istasyonu
donel ada olarak kullanmakta ve cevresinden diylacdoniy yapabilmektedir.
Istasyon cevresindeki gie alan diizenlemesiyle, otomobillerin sola déleii icin
bekleyebilecgi, dik aciyla gorg salayabilecgi, yayalarin siinabilecgi alanlar

olusturulmustur.

Istasyonda 2,7 m gatiige sahip peron alani ve iki ucunda gitikis noktasi
bulunur. Yayalarin guvenli bigsekilde kaglya ulgabilmeleri icin 1 m geglikte

baglantilar Uzerinden yaya hareketi g@nmg ve sinyalize yaya gecidi
duzenlenmitir. Ayrica istasyonda tramvay sinyalizasyonu daubmaktadir.

Hattin en dar istasyonlarindan biri olan Findildiasyonunda 2,7 m. peron alani
icinde oturma dizenlemeleri bulunmakta ve gégin yalnizca 88 cm gegliginde
yer kalmaktadir. Bankta bir §nin oturmasi durumunda, bu mesafede yolcular
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yayanin girmemesi gereken sari engaliridi Uzerinden ydrimek durumunda
kalmaktadir. 3. bolumde aktarigai gibi bu mesafe dofan alani olarak

kullaniimamalidir.

Buna gore gegiikler istasyon ylizey alani olarak yeterli olsa danimum dolaim
standartlarina uygun gedir. Yolcularin bekleyebilegg minimum Olgulerde
mobilyalar kullaniimg, ray ile bekleme alani arasina korkuluk konulaggikenlik
sglanmstir.

LEJAND

7 <
N 7 A E ISTASYON YAYA GIRISI
; v, El ISTASYON YAYA CIKISI
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E=3 vavacegiol
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| — A

Sekil 4.9 : Findikliistasyonu

Istasyonda 4 adet cift yonlu turnike bulunistasyonda biletmatik bulunmamaktadir.

Sekil 4.1'da Findiklistasyonu diizenlemesi gorulmektedir.

Sekil 4.1 : Findikliistasyonu Diizenlemesi.
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4.3.3 Tophaneistasyonu

Tophaneistasyonu cadde ortasinda orta peron uygulamahk gieron diizeninde
planlanmgtir. istasyon 265 m? alana sahip olup, sefenirtaa maksimum 56 yolcu
sayisina sahip olgu hesaplanmitir. Bu kosullarda istasyon yolcu yunlugu 2,14
kisiim? olarak elde edilmekte ve bu gunluk standart ygunluk aralginin iginde

kalmaktadir.

Tophaneistasyonu tramvay hatti ile karayolu tgafarasinda ayirici olarak demir
bariyer yapilmgtir. Karayolu trafgine istasyonun dgusundan bgayan, istasyona
paralel sola doniicebi bulunmakta, istasyonun bati ucunda dduasi olgturularak
araclarin dik agiyla dogiyapabilmesine imkan veren dizenleme bulunmakt&dir.
ada ve serit daralmasi ayni zamanda yaya gecinde bekleme alani olarak
kullaniimakta ve dar §inma alani olgmasinin 6nine gegmektedir.

Istasyonun iki ucunda gjricikis noktasi bulunmaktadir. Yayalarin givenli bir
sekilde kaglya ulgabilmeleri icin karayolu trafiyle birlikte calsan sinyalize yaya
gecidi duzenlenngiir. Ayrica istasyonda tramvay sinyalizasyonu dédubmaktadir.
Dogu taraftaki yaya gecidi i¢in hattin tek tarafindeyg sginma alani uygulanrgtir.

Tophane istasyonu'nda en dar (60+60cm=1,2 m.) orta peronem&mesi

gorulmektedir §ekil 4.2). istasyonda yolculuk gerleri ve peron gesligine gore

yogunluk degerleri hesaplanginda, alan buyukkgl yeterli gértlmektedir. Ancak
peron net alani olan 60 cm mesafe icinde oturm&ipaydinlatma direkleri yer
almaktadir. Bu durum daodan alanini kisitlamakta, sari bant ve girilemeznala
dolasim alani olarak kullaniimasina neden olmaktadigeiierin peronda yer alan
elemanlardan dolay! istasyonun tamamingnegleri mumkin dgldir. Yalnizca

giris kesiminde tramvay! kullanabilmektedirler. Bunag@enslikler istasyon ylizey
alani ile yolculuk dgerlerine goére yeterli olsa da, minimum dofa standartlarina
uygun dgildir.

Hattin Tophane’ye kadar olan kesiminde ayiraclazlggimektedir. Tophane ve
Karakoy Istasyonlari arasinda ise karayolu ile hat arasindzkcir ayirac
bulunmakta, bu ayira¢ yaya ggni engellememektedir.
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Sekil 4.3 : Tophandstasyonu

4.3.4 Karakoy Istasyonu

Karakoylistasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamesik gleron diizeninde
planlanmgtir. istasyon 255 m2 alana sahip olup, sefanr@amaksimum 165 yolcu
sayisina sahip olgwu hesaplanmtir. Bu kasullarda istasyon yolcu ymnlugu 0,70
kisi/m? olarak elde edilmekte ve bu &mluk standart ygunluk aralginin icinde
kalmaktadir.

Karakoylstasyonu koprunin bitkesiminde yer almakta ve bu nedenle istasyonun

tek tarafindan gigicikis yapilmaktadir. Kenar peron dizenine sahip istaggon
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hemzemin gecidin yani sira altegegit ile yaya gegisalanmstir. Cam ve demir

bariyerler ile istasyon ve ara¢ yolu birbirindemiagistir.

Istasyonun gigi-cikis noktasl, sinyalize kaaga ba&lanmaktadir. Bu durum yaya
gecslerinin sik¢a arac yollari ile bolinmesine nedemaktadir.

Istasyonda 6 adet cift yonlii turnike ve 3 biletmatikunur. Bu gegive bilet alma
diizeni istasyon yolcu yiki icin yeterlidir. Karakdgtasyonu'nda 2012 yilinda
tramvay ve yolcu arasinda bir kaza meydana géilmiramvay hatti Gzerinden kar
yola ge¢cmeye calan bir ksiye tramvay carpng) kazadan kisa bir stire sonra hat
kullanima tekrar acilngtir. istasyon cevresinde 'Tramvay hattina girmek tefilike!
yasaktir' levhasi bulunmaktadir. Ancalaretlemelerin kazalari engellemede yeterli

olmadgi gorulmektedir.
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Sekil 4.4 : Karakoyistasyonu
4.3.5 Emindniistasyonu

Eminonuistasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulameék gleron diizeninde
planlanmgtir. istasyon 455 m? alana sahip olup, sefanrt@amaksimum 259 yolcu
sayisina sahip olgu hesaplanmitir. Bu kosullarda istasyon yolcu yunlugu 0,79
kisi/m? olarak elde edilmekte ve bu &mluk standart ygunluk aralginin icinde

kalmaktadir. T1 Bgcilar-Kabata Tramvay hattindaki en yoin istasyonlardan biri
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olan Emindniiistasyonu otobiis, vapur hatlari ile bir aktarma asktolarak
calsmaktadir. Bu istasyonda, 2013 yilinda yaya alt djd@ldirilarak, altgecit alani
peron alanina katilmi peron genligi 7 m'ye ¢ikmgtir. Altgecit yerine hemzemin
gecit duzenlemgtir (Sekil 4.5). Yapilan dizenleme ile, yolcu gmluguna gore
oldukca yetersiz olan istasyon alaninda getme yapilmgtir.

Eminonu Istasyonu tramvay hatti ile karayolu tgafarasinda ayirici olarak cam
bariyer yapilmgtir. Karayolu trafge istasyonun iki tarafindan transit olarak
gecmekte, herhangi bir dénibulunmamaktadir.istasyonun vyalnizca Sirkeci
yoniinde gig-cikis yapiimaktadir. Bu kesimde 30 m. uzuiumda yaya bekleme
alani olgturulmuws, sinyalize yaya gecidi diizenlengtii. istasyonda 10 adet cift

yonlu turnike ve 5 biletmatik bulunur. Bu gegie bilet alma dizeni istasyon yolcu
yuku icin yeterlidir.
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Sekil 4.5 : Eminoniistasyonu Projesi.
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4.3.6 Sirkecilstasyonu

Sirkeci Istasyonu caddenin ortasi kenar ve orta peron uyglia alcak peron
diizeninde planlanmtir. istasyon 237 m2 alana sahip olup, sefairzamaksimum
250 yolcu sayisina sahip ofglu hesaplanmgtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 0,43 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin icinde kalmaktadir ancak bu géein 0,50 kgi/m? alt limiti kabul

edildiginde diguk oldusu gorilmektedir.

Istasyonda 4 m. gafikte orta peron ve 1.20 m. gglikte kenar peron alani
bulunmaktadir. Dokam alani agisindan gshk yeterli olsa da yapilan hesaplara
gore, zirve saat icin peronun ggdrgi 0,50 kki/m? deserinin altinda kalmaktadir.
Yolcu yogunlugunu kagillamak Uzere, istasyonun iki ucunda giikis noktasi,

bulunur.

Sirkeci Tramvaylistasyonu, Marmaray Sirkedistasyonu aktarmasinin yapgdi
istasyondur. Marmaray Sirkekstasyonu’na 50 metrgehir hatlari vapur iskelesine
180 m mesafede bulunmaktadir.

Sirkecilstasyonu tramvay hatti ile karayolu tgafarasinda ayirici olarak demir ve
cam bariyerler kullaniingtir. Karayolu trafik akyi istasyonun dgusundan
yapilmaktadiristasyonun giineyinde hat kurp kesimine girmekteave lbu kesimde
arac yolu ile genibir sinyalize kayak noktasi bulunmaktadir. Bu durum geometrik
dizenlemenin yetersiz olmasi ve tanimsiz alanlalunooasi nedeniyle risk
olusturmaktadir. Yaya gegler yol tzerine garetlenmg olsa da silinen cizgiler, bu

kesimlerin araclar tarafindan da kullaniimasinaepeidmaktadir.

Sekil 4.6'te Sirkeciistasyonu’na bhlanan yaya gecidi goriilmektedir. Yaya gegidinin
her iki yanindan arag trgfi gecmekte, yayalar iyi tanimlanmagrgecitten kagpiya
gecmektediristasyonun giki kurp bitiminde, kayak noktasinda yer almaktadir.

Kaza: Sirkeci istasyonunda tramvay ile ara¢ arasinda kaza meydatmaitir.
Belediye otobilsu ile tramvay cagpus, otobiste bulunan bazi yolcular hafif
yaralanmgtir. Kaza, hattin kurpta kalan kesiminde, go@tisi nedeniyle otobus
tarafindan farkedilememesinden kaynaklagtmi
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Sekil 4.6 : Sirkeciistasyonu ve Yaya Gegidi.
T1 Hatt'nin Sirkeci ile Gulhandstasyonu arasindaki kesiminde 2 farkli kurp
bulunmaktadir. Bu kurplarin yarigaplari 30 m.’diry@M tarafindan belirlenen
kriterlere gore min. 25 m. kurp yarigcap! uygulahabktedir. Ancak derayman riski

nedeniyle min 35 m. yarigap uygulanmaktadir.

Hattin Sirkeciistasyonu sonrasi kesimde 10 m. giikieki yol, tramvay ve tek yon
tek serit arag yolu ile ortak kullaniimaktadir. Tramvaynm. kesitte yer almakta, arag
yolu ile bir seridi paylamaktadir. Bununla birlikte geriye c¢ift tarafta 15.
genglikte kaldirnm kalmaktadir. Yaya yaonluklu olan bu bélgede, 1,5 m.
genilikteki kaldirnm hem alansal olarak, hem de binalagevrelenmeden otiru
algisal olarak olduk¢ca dardir. Kaldirnrm ile hat sanda ayirici eleman
bulunmamaktadir ve riski azaltmak acisindan ayandwllanilabilir. Tramvaylarin
fark edilmesi gorsel agidan guc¢ olmakta, zil sistdenfarkedilmektedir. Tramvay

surisiinde bu kesimde ve Gililhaistasyonu’'na giste hiz digirilmelidir.

Sekil 4.7 : Sirkeci-Gulhane Arasi Dar Cadde Diuzenlemesi.
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Sekil 4.8 : Sirkeciistasyonu
4.3.7 Gilhanelstasyonu

Gulhane istasyonu tahsisli yolda orta peron uygulamali, kalparon diizeninde
planlanmgtir. istasyon 198 m? alana sahip olup, sefenirtaa maksimum 57 yolcu
sayisina sahip olgu hesaplanmtir. Bu kosullarda istasyon yolcu yunlugu 1,57
kisiim? olarak elde edilmekte ve bu gunluk standart ygunluk aralginin iginde

kalmaktadir.

Yukarida bahsedildi gibi bu istasyonun kuzey ucu kurp kesiminde yienakta ve
egimli bolgede yer almaktadiistasyonun kurpta yer almasindan dolayi, peron ile
arac arasinda mesafeler ghaktadir Sekil 4.95ekil 4.10). Tramvayin geldi aci
yayanin gorglagisina uygun ggdir.
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Sekil 4.10 : Kurpta Yer Alan Giilhanéstasyonu — Peron ve Arag Arasi
Bosluk

Gulhaneistasyonu iki ucunda giricikis noktasl bulunuristasyonun giineyinde
sinyalize kayak noktasi yer almaktadir. Bu kaga ulgan araclar sola dogu
yapabilmekte ya da tramvay hattini kullanarak Sirlge ulasmaktadir.

Hatti yaya yolundan ayirmak icin cam bariyerler l&ilmstir. istasyonun kurp
kesiminde bu ayira¢ sonlanmaktadir. Kurp kesimiyalel,2 m’'ye digtigunden, bu
kesime istasyondan c¢gki noktasi planlanmgi ancak yaya gegi alani
dizenlenmengtir. Glineydeki sinyalize kaak noktasinda yayalar ve tramvay igin
de sinyalizasyon dizenlengtir.

Orta peron olarak dizenlenen istasyon gideri yolcu kapasitelerine gore yeterli
oldugu yukarida Cizelge 4.4’te belirtilgtir. Ancak Sekil 4.10'da da gortldgil gibi,
yaya dolaim alanlari koruma alani olarak belirlenen sari h#aterinden
sglanmaktadir. Peron uzerinde yer alan aydinlatmesidgibi istasyon elemanlari
nedeniyle, tekerlekli sandalye ve bebek arabaskgitanicilar agisindan peronun bu

kesimine ulailamamaktadir§ekil 4.9).
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Kaza: Gilhane istasyonu'nda gacin devrilmesi ile, tramvaya elektrik akimi
sglayan katener tellerinde kopma meydana ggimiBu nedenle seferler kisa bir

sure iptal edilmytir.
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Sekil 4.11 : Gilhaneistasyonu
4.3.8 Sultanahmetistasyonu

Sultanahmeistasyonu tahsisli kesim tzerinde kenar peron uygalla alcak peron
diizeninde planlanmtir. istasyon 347 m2 alana sahip olup, sefairizamaksimum
212 yolcu sayisina sahip ofglu hesaplanmgtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 0,74 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin iginde kalmaktadir.

Hat, tramvay haricinde yalnizca protokol araglagiacil durum araclari tarafindan
kullaniimaktadir. istasyonun bdangic ve bity noktalarinda gig-cikis noktasi
bulunmaktadir. Cadde, tramvaya tahsisli @ldhdan sinyalize yaya gecidi
dizenlenmengj hemzemin zebra yaya dizenlemesi gergékilenistir. Bu hat

Uzerinde duzenleme cahalari yapilmgtir ve projesSekil 4.12’de gorulmektedir.
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Sekil 4.12 : Sultanahmeistasyonu Projesi.
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4.3.9 Cemberlita istasyonu

Cemberlita istasyonu tahsisli kesimde kenar peron uygulamatatf, algak peron
diizeninde planlanitir. istasyon 364 m2? alana sahip olup, sefenrizamaximum
133 yolcu sayisina sahip ollu hesaplanmtir (peronda ayni anda bulunan max
yolcu sayisidir). Bu kallarda istasyon yolcu yunlugu 1,23 kgi/m? olarak elde
edilmekte ve bu ygunluk standart ygunluk aralginin iginde kalmaktadir.

Hat, Sultanahmet kesiminde offlugibi tramvay haricinde yalnizca protokol araclari
ve acil durum aragclari tarafindan kullaniimaktaéstasyonlarin iki ucunda ve gii
¢ikis noktasi bulunmaktadir. Cadde, tramvaya tahsislugindan sinyalize yaya
gecidi dizenlenmemi hemzemin zebra yaya dizenlemesi gergakilenistir. Bu
istasyon cevre duzenleméskil 4.13'de gorulmektedir.
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Sekil 4.13 : Cemberlita Istasyonu
4.3.10 Beyaziiistasyonu

Beyazit istasyonu cadde ortasinda orta ve kenar peron uwglla3 hatli, algak
peron dizeninde planlangtir. istasyon 414 m2 alana sahip olup, sefegirza
maksimum 225 yolcu sayisina sahip @duhesaplanngtir (peronda ayni anda

bulunan mak. yolcu sayisidir). Buskdlarda istasyon yolcu y¥unlugu 0,83 kgi/m?
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olarak elde edilmekte ve bu @enluk standart ygunluk aralginin iginde
kalmaktadir.

Oldukga yuksek yolculuk derlerine sahip Beyazitistasyonu Sekil 4.14'te
goOrulmektedir. Yolcu ygunluguna cevap verebilmek amaciyla orta ve kenar peron

uygulamasi birlikte yapilngtir.

Istasyonun dgusu hatta tahsisli olarak diizenlegnbatisindan itibaren arac trgfi
ile kargsmaktadir. Bununla birlikte hatta demir bariyer ulggunalari yeniden
baslamaktadir. Arag traginin bagladigl istasyonun bati ucunda sinyalize kalk/
olusturulmustur. Bu kesimde vyaya gecidi ve tramvay igin sirgadyon

duzenlenmytir.

Beyazitistasyonu lastik tekerlekli toplu sima araglari olaraksletilen otobuslerin
ana durak noktasinin gosunda yer almaktadir. Otobusler durak noktasimidenis
gerceklgtirmekte, ancak bu doglistasyon alanini etkilememektedir. Yaya geci

durak ile istasyon arasindaki kesimde yer almaktadi

Sekil 4.14 : Beyazitistasyonu Kenar ve Orta Peron Uygulamasi.

Kaza: Beyazit istasyonu'nda, 2010 yilinda hattaki elektrik arizadeniyle,
tramvay raydan cikarak devrilghr. Calsmalar sirasinda bu istasyona kadar iki
yonde de tramvaysletimeye devam etngiir. Yalnizca Beyazitistasyonu gegici
olarak devre @1 birakiimstir. Kabata'tan hareket eden tramvaylar Sultanahmet'e,
Zeytinburnu'ndan hareket eden tramvaylar Aksaiatasyonu'na kadar sefer

yapmitir.
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Sekil 4.15 : Beyazitistasyonu
4.3.11 Laleli Universiteistasyonu

Laleli Universite istasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamaghk gleron
diizeninde planlanmtir. istasyon 251 m2 alana sahip olup, sefgmamaximum 61
yolcu sayisina sahip oldu hesaplanmgtir (peronda ayni anda bulunan max yolcu
sayisidir). Bu kegullarda istasyon yolcu ¥unlugu 1,86 ksi/m? olarak elde edilmekte

ve bu ygunluk standart ygunluk aralginin icinde kalmaktadir.

Laleli Universite istasyonu'nda M2 metro hattina aktarma imkani bukktadr.
Cevresindeki kentsel donati alanlari ve aktarmaamnkedeniyle, istasyon yolculuk
deserleri artmakta ve istasyon dizenlemesi ve istasgome yer alan elemanlar

dolasim alanlarini daraltmaktadir.

Istasyonun cevresinde cam bariyerler uygulansinyalize yaya gecidi ve tramvay

sinyalizasyonu ile yonlendirme @anmstir.

Kaza: 2012 yilinda Aksaray'dan, Yusufga Istayonu'nda giden tramvaya,
arkasindan gelen kea bir tramvay, telsizin kapali olmasi nedeniylepgastir.

Kazada vatman ile birlikte 8 siyaralanmgtir.
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Sekil 4.17 : Laleli Universitelstasyonu
4.3.12 Aksaraylistasyonu

Aksaray Istasyonu caddenin tek tarafinda kenar peron uygliaralcak peron
diizeninde planlanitir. istasyon 347 m2 alana sahip olup, sefenirzamaximum
146 yolcu sayisina sahip ofglu hesaplanmtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 1,07 kgi/m? olarak elde edilmekte ve bu anluk standart ygunluk

aralginin iginde kalmaktadir.
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Aksaray istasyonu karayolu koprisiune ki olarak projelendiriimi, alan
yetersizlgi nedeniyle dguda daralan bir uygulama yapiktw. istasyonun batidaki
genk kesiminden gig-cikislar diizenlenngtir. istasyonun dgusunda ise koprii aga
altinda kalan kesimde yastl yukseklik agisindan da sikintilaggamaktadir.
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Sekil 4.18 : Aksarayistasyonu

Sekil 4.19 : Aksarayistasyonu Yaya Dogami
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4.3.13 Yusufpaa Istasyonu

Yusufpaa istasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulameéik geron diizeninde
planlanmgtir. istasyon 558 m2 alana sahip olup, sefenrt@amaximum 137 yolcu
sayisina sahip olgu hesaplanmitir. Bu kosullarda istasyon yolcu yunlugu 1,84
kisi/m? olarak elde edilmekte ve bu &mluk standart ygunluk aralginin igcinde
kalmaktadir. Yusufpg Istasyonu tramvay hattindan M1 Aksaray—Atatiirk
Havalimani Metro hattina aktarmanin yapildistasyondur.iki hat arasindaki
mesafe yaklgk 600m.’dir.

Bu istasyon c¢evresinde demir bariyerler uygulanargitvenlgi saslanmak
istenmitir. Daha 6nceki dizenlemede yaya glegi Ustgecit Uzerinden gkanirken,
son duzenleme ile Ustgecit kaldirigninemzemin yay gegiplanlanmgtir.
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Sekil 4.20 : Yusufpagalistasyonu
4.3.14 Hasekistasyonu

Haseki istasyonu cadde ortasinda orta peron uygulamalk ap@ron diizeninde
planlanmgtir. istasyon 167 m2? alana sahip olup, sefeniriaamaximum 46 yolcu
sayisina sahip olgu hesaplanmitir. Bu kosullarda istasyon yolcu yunlugu 1,62
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kisi/m? olarak elde edilmekte ve bu &mluk standart ygunluk aralginin icinde

kalmaktadir.

Haseki istasyonu Yusufp@ ve Findikzadestasyonu’na 300 m. uzaklikta yer
almaktadir Istasyonlar arasi mesafe AYGM kriterlerine gére 3600 m. arafiinda
olmalidir. Haseki istasyonu bir sonraki ve bir dacestasyonlarda yapilan son

duzenlemelerle yak$anis ve bu limitlerden altinda kalgtir.

Yapilan hesaplara goére yolcu kapasitesinin hatlaorasinin ¢ok altinda olgu
gOrulmistar. Bu ihtiyacin 300 m. yakindaki istasyonlar g¢dEmnmasi dgrultusunda,
Haseki istasyonu’nun kaldiriimasi, giin acgisindan bir sorun yanmadan hattin

isletme hizini arttiracaktir.
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Sekil 4.21 : Hasekilstasyonu
4.3.15 Findikzaddstasyonu

Findikzadelstasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamalatlg alcak peron
diizeninde planlantir. istasyon 663 m2? alana sahip olup, sefenizamaximum
106 yolcu sayisina sahip olglu hesaplanmtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 2,83 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin iginde kalmaktadir.
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Kaza: Bu istasyonun c¢evresinde, tramvay ile ara¢ arasiada meydana gelstir.

Kaza sonrasi istasyonun konumu batidaki donel ggasinden, dgudaki kesime
kaydirilarak donel kasaktan ve arag trafinden uzaklstirilmistir. Cevresinde demir
bariyerler uygulanarak istasyon arac¢ gmiden ayrilmgtir. Yaya gegileri de
istasyonun bgangic¢ ve bitginden verilerek, ara¢ kesneleri azaltiimgtir.
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Sekil 4.22 : Findikzaddstasyonu
4.3.16 Capalstasyonu

Capa Istasyonu cadde ortasinda kenar ve orta peron uygulaalcak peron
diizeninde planlanitir. istasyon 339 m2 alana sahip olup, sefenizamaximum
128 yolcu sayisina sahip ofglu hesaplanmtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 1,19 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin iginde kalmaktadir.

Sekil 4.23'de istasyonda yapilan proje salasi gortulmektedir. Bu projeye gore
istasyonun dgusundan gelen araclar, istasyonléagic kesimindeki yaya dalani
Uzerinden dongl yonine bglanmaktadir. Mevcutta ise ara¢ d@glaii yapilmakta
ancak yaya gegleri icin sinyalizasyon ya da yaya gecidi dizenlenmgtir. Bu
kesimde mevcutta ayiricilar da bulunng@adcin yaya gegieri kontrolsiiz olarak
yapilimaktadir $ekil 4.24).
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Kaza: Capaistasyonu'nda 2012 yilinda, tramvay hatti tizerindaglya gecmek

isteyen yaya ile tramvay arasinda kaza meydanaigélm

UMD} | | DI,

o

‘ /l Al Z
,/ ® :‘:",v r ' 4 3 ' 1 ;

Sekil 4.23 : Capalstasyonu Projesi.

Kaynak: Ulgim AS.
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Sekil 4.24 : Capa -Sehreminiistasyonu arag gegi

4.3.17 Pazartekkdstasyonu

Pazartekkdstasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamgdk @eron diizeninde
planlanmgtir. istasyon 346 m2 alana sahip olup, sefenri@a maximum 61 yolcu
sayisina sahip olgu hesaplanngtir. Bu kosullarda istasyon yolcu yunlugu 2,57
kisiim? olarak elde edilmekte ve bu gunluk standart ygunluk aralginin iginde
kalmaktadir.

Pazartekkelstasyonu 3seritli bolinmis yol ile cevrelenmektediristasyon cam
bariyerler ile cadde trafinden ayriimgtir. Yaya kontrolini sdamak icin,
istasyonun yalnizca gasundan yaya giicikisi sglanmaktadir. Ana yol ortasinda
kalan bu dizenleme sonucu yaya guyg@rdgslanamamakta ve bu nedenle sikca
kazalar yaanmaktadir. istasyonun cadde ortasinda gitle cadde kenarinda
duzenlenmesi gerekir. Boylece vyayalarin caddenik tarafindan gig-cikisi

sglanabilir, yaya gegleri sinyalizasyonla kontroll arttirilabilir.
Kaza: Istanbul Edirnekapr'da tramvay altinda kalan bir tkayatini kaybetngtir.
-Aractan kacan yolcu hat Uzerinestiils ve bacgi kopmutur.

-2010 yilinda sinyalizasyon ve elektrik sorunlaadaniyle bdlgede sik sik kaza
olmustur. Kazalar ayni zamandas8ritli ana yol olan bu caddede karyolu tgfin

durmasina neden olmaktadir.
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Sekil 4.25 : Pazartekkdstasyonu
4.3.18 Topkapiistasyonu

Topkap! Istasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamahatid alcak peron
diizeninde planlanitir. istasyon 301 m2? alana sahip olup, sefenirzamaximum
157 yolcu sayisina sahip olglu hesaplanmtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 0,86 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin iginde kalmaktadir.

Bu istasyon T1 hattindan T4 Topkapi-Habibler traynkattina aktarmanin yapifgi
istasyondur.iki hat arasindaki mesafe yakla 200 m.'dir. Ayrica istasyona 500
metre mesafede yer alan BeylikduzigBidlicesme arasinda hizmet veren Metrobus

hattina aktarma yapilmaktadir.

Istasyon yeralti istasyonu olarak diizenlenmyaya bglantilari merdiven ve
asansorler ile gdanmaktadir.

Kaza: Topkapi Pazartekke duraklari arasinda, tramvagi dka otomobil, aracin

tramvay hattinda tramvayi sollamak istemesi nedemgrpsmistir.
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Sekil 4.26 : Topkapiistasyonu

4.3.19 Cevizlibg Atatiirk O grenci Yurdu istasyonu

Cevizlibas AOY istasyonu tahsisli yolda kenar ve orta peron uygaland hatli,
alcak peron diizeninde planlagbm istasyon 335 m? alana sahip olup, sefeirza
maximum 275 yolcu sayisina sahip @dduhesaplanngtir. Bu kosullarda istasyon
yolcu yasunlugu 0,55 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu &mluk standart

yogunluk aralginin icinde kalmaktadir.

Bu istasyondan, Beylikdizu - §itlicesme Metrobus hattina en kisa mesafede

aktarma yapilmaktadir.

Aktarma 0Ozellgi ve yolculuk dgerlerinin yiksek olmasi nedeniyle istasyondasgiri
ve cikglar ayri olarak yonetilebil@g bir proje yapilmgtir. Arag trafgi istasyonun
giineyine alinngi diger bolgeler yaya alani olarak diizenlestini istasyondaki yaya
yogunlugu ve metrobus [@antisi nedeniyle, bu dizenleme aktarma yapan iaricu

yaya akgini trafikten ayirmaktadir.
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Sekil 4

Kaynak: Ulgim AS.
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4.3.20 Merkezefendistasyonu

Merkezefendiistasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamajak aberon
diizeninde planlanmtir. istasyon 287 m2 alana sahip olup, sefgmamaximum 66
yolcu sayisina sahip oldu hesaplanmgtir. Bu kasullarda istasyon yolcu ymnlugu
1,95 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu &enluk standart ygunluk aralginin

icinde kalmaktadir.
Istasyonun dgusunda tekserit ara¢ gegi yapilmakta, istasyon ve yayalar cam

bariyer ile arag¢ traginden ayrilmaktadir. Yaya ge@ri istasyonun kuzeyinden

verilmekte, guneydki sinyalize kgak alanindan uzalgariimaktadir.
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Sekil 4.28 : Merkezefendistasyonu

4.3.21 Alsemsettinistasyonu

Aksemsettin istasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamagak aperon
diizeninde planlantir. istasyon 289 m2? alana sahip olup, sefenirzamaximum
168 yolcu sayisina sahip olglu hesaplanmtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 0,78 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin iginde kalmaktadir.
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Bu istasyon arag yollari ile ¢cevrelenmekte, yayaiggri sinyalize yaya gegcitleri ile
sglanmaktadir. istasyonun batisinda hat, tek yon arag grafile Dbirlikte
kullaniimaktadir.
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Sekil 4.29 : Aksemsettinistasyonu

4.3.22 Mithatpasa Istasyonu

Mithatpasa Istasyonu cadde ortasindasirtmali peron uygulamali, algak peron
dizeninde planlanstir. Alan yetersizigi nedeniyle sasirtmali perin dizeni
uygulanmg, istasyonlar arasi 200 m. mesafe uygulghmiistasyon 283 m2 alana
sahip olup, sefer hana maximum 97 yolcu sayisina sahip @ldinesaplanngtir. Bu

kosullarda istasyon yolcu yunlugu 1,31 kgi/m? olarak elde edilmekte ve bu

yogunluk standart ygunluk aralginin icinde kalmaktadir.

Her iki peron dizenlemesi de cadde ortasinda kabmademir bariyerler ile ara¢
trafiginden ayrilmaktadir. Batidaki perona yaya gleci Ust gecit ile dgudaki
perona sinyalize yaya gecitleriyle yayglaatisi sglanmaktadir.
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Sekil 4.30 : Mithatpaa istasyonu

4.3.23 Zeytinburnu Istasyonu

Zeytinburnuistasyonu cadde ortasinda kenar peron uygulamahti8 alcak peron
diizeninde planlanitir. istasyon 354 m2 alana sahip olup, sefenirzamaximum
328 yolcu sayisina sahip ofglu hesaplanmgtir. Bu kosullarda istasyon yolcu
yogunlugu 0,49 ksi/m? olarak elde edilmekte ve bu ganluk standart ygunluk

aralginin icinde kalmaktadir ancak bu géein 0,50 kgi/m? alt limiti kabul

edildiginde diguk oldusu gorilmektedir.

Bu istasyon, T1 hattindan M1 Aksaray—Atatirk Hawalni metro hatti ve
Beylikduzl - Sgutlicesme Metrobils hattin aktarmanin yapiidistasyondur. Metro
hattina yaklgtk 50 metre, metrobis hattina 200 m. mesafededir.n&lenle hat
genelindeki en yuksek yolculuk gerleri bu istasyonda gorilmektedir. Yapilan

duzenlemeler zirve saat yolculuklari igin yetegggmektedir.

Kaza: 2015 yilinda Zeytinburnun’da sinyalize kakta kagiya gecmek isteyen bir
otomobil ile tramvay hattinda giden ara¢ ¢ginpSavrulan arag hat Gizerinden gwga

gecmek isteyen 3 iye carpmg, 1 kisi 6Imus 2 Kisi yaralanmgtir.
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Kaza nedeniyle tramvay seferleri aksgtmi Kaza tramvay hattini kullanan araglar
tarafindan meydana gelmektedir.

Kaza: Merter yonunde, 3grenci tramvayi farketmemesi sonucu 0ldu.
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Sekil 4.31 : Zeytinburnuistasyonu

4.4T1 Tramvay Hattinin Gelistiriimesi ve Kazalara Yonelik Onlem Onerileri

Tramvay hatlar1 yapisi geieyayalar ile i¢c ice olmaktadir. Yayalarin tramvigtti
raylarinda gosterdikleri dikkatsiz davrglardan, karayolu kegnelerinden ve

tasarim eksikliklerinden dolayl zaman zaman tranhatjarinda kazalar olmaktadir.

Tramvay kazalarinin temelinde ug tipi bulunmaktadir

Birincisi, tramvay hatlari genellikle cadde ortalanya da caddenin bir tarafinda

kalmaktadir. Bundan dolay! yayalar, karayolu &®slerinde hareket halindeki
araclara carpmaktadir.

Ikincisi; tramvaylardan inen yolcularin, tahsislit lihi olsa, kanya gecerken kar
yonden gelen tramvay aracina ¢arpmaktadir.
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Uclincu glvenlik problemi ger karayolu aragclari ile tramvaylar arasinda megdan
gelir. Bu kazalar daha ¢ok arac¢ yollariyla tramgastemlerinin kestikleri kavsak
noktalarinda, goiyetersizlginden, tasarim hatalari ve dikkatsizlikten ortayean
problemlerdir.

Tezde incelediimiz T1 hattinda vdstanbul'daki dier tramvay hatlarina gore kaza
sayllarinin fazla oldgu gorulmigtir. Bu nedenle istasyon diizenlemesi, karayolu
geometrik tasarimi ve bunlarin yeterli olup, olngachcelenmgtir.

Tum tramvay hatlarinda meydana gelen kazalari Gelewre etkili, emniyetli bir
ulagsim sglamak amaciylasagidaki 6nlemler alinmalidir.

+ Ust 6lgekli ulgim ana plani kararlarinda kentici yollardaki anaeygahlar
icin kararlar alinmali, hattin ve istasyonlarinatas AYGM kriterleri ve
TSE Standartlar’'na uygun ve gkebilir 6zellikte planlanmalidir. Hazirlanan
ulasim ana planlarinda, plan kararlariyla rayli sisesinl kente entegrasyonu
sglanmalidir.

« Istasyon konumlari belirlenirken, karayolu ile en lesimenin olmasi

dogrultusunda planlama yapilimahdir.

 Tramvay hatti uzun vadedeki ihtiyaglar gioltusunda LRT'ye gesi
sglanabilecek sekilde planlanmali, hat kapasitesinin grta paralel

yapilacak dgisikliklere izin vermelidir.

* Yayalar, bisikletliler ve dier motorlu aracglarin tramvay hattindan ayrilmasi,

keskimleri ve kaza riskini azaltir.

+ Istasyon yakin cevresinde diizenli olarak bariyeylerlestiriimeli, yaya,
bisiklet ve ara¢ gegleri tanimlanmalidir. Tanimsiz geglanlari kararsizlik
yasanmasina ve kazalara neden olmaktadir.

* Yayalarin gecitleri, uygun yerlerde tramvayin dugirgisinden en az 5 m.
geride vyapiimah, aracin hizlanma ygleanas: igin guvenli alan
birakilmahdir.

+ Istasyon cevresinde, kgklarda ve okul, hastane gibi yapilarin gevresinde
gerekli uyarici daretler ve sinyalizasyon dizenlenmeli ve gereksssli

uyaricilar yerlstirilmelidir.
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Arag icerisinde isesagidaki onlemler alinmalidir:

Arag¢ tabani, igi binis platformu ile @ dizeyde olmali, aracin 6ntnde

yolcularin carpma aninda altina girmesini engettekesleman bulunmalidir.
Aracin kapilarinda sesli uyarici bulunmali ve t&lyolcular uyariimahdir.
Binis ve ingler uygun yerlerde farkh platformlarda yapilmatidi

Tramvay yaya ve bisiklet yollari ile birlikte plamimali, ara¢ yollarindan
fiziksel bariyerlerle ayriimal,

Sasirtmall istasyonsletmesi (Skipstop/Stopover) uygulanarak, tramvasglar
daha az istasyonda durmasglaaabilir. Bu durum hatta ihtiya¢ gdndaki

istasyonlarin ve gevresindeki arag kaslerinin azaltiimasini sdar.

Yolculuk deserleri, istasyonlar arasi mesafe ve geometrik déres
analizleri dg@rultusunda; Haseki, Giulhane, Pazartekke, Akincilar,
Yavuzselim, Glngepe Istasyonlarinda ger istasyonlara gore verimli bir
kullanim olmadgi gozlenmgtir. Bu dogrultuda bu istasyonlarin kaldiriimasi
icin detayli bir etki dgerlendirme ¢agmasi yapiimahdir.

Istasyon ve peron alani hesaplargmidtusunda yapilan diizenlemelerde, dar
uzun peron dizenlemeleri yerine, ayni alan buyiikié sahip gegive kisa
istasyonlar yapilmasi tercih edilmelidir. Bu sayeadlanin daha gtvenli ve

verimli kullanilmasi sglanms olur.

Ultra algak tabanli kullanici dostu araclar kullerali, peron dizenlemeleri
bu dgrultuda yapilmalidir.

Ozellikle hat yakinindaki okullarda tramvay trafidgitimleri verilmeli,

yayalar ve karayolu arag¢ suruculeri bu konuda @#indirilmelidir.

Kaza nedenleri (arag¢, makinist, hat, sinyalizasyes), Onlemleri ve
istatistikleri konusunda duzenli olarak gatalar yapmali, gerekli yerlere

zamaninda midehale edilmelidir.
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5. SONUC VE ONERILER

Tez kapsaminda, Turkiye'de kabul edilen tasarimteldri ve standartlar
incelenmgtir. Ozellikle istasyon tasariminda etkili faktdrldarkl istasyon tipleri,
birbirinden temel farklliklari, avantaj ve dezatafar, yerine gore ¢dzum
Uretilmesi, kazalari dnlemek igin istasyon, hatresvve araclarda alinmasi gereken

Onlemler incelenngtir.

Ornek olarak secilefistanbul’daki T1 KabataBagcilar Tramvay Hatti dzellikleri,
temin edilen veriler ve yerinde yapilan gozlemlafeliz edilmg, alinmasi gereken
Onlemler dgrultusunda dgerlendirilmg ve bu sorunlara ¢dzim Onerileri

getirilmistir.

Calsma kapsaminda, T1 Hattina ait istasyonlar, kullapagunlugu ve istasyonun
duzenlemesi, yolcu bma digen alan, istasyonda bulunan bélimlerin yeterli olup
olmadgl, istasyon ve c¢evresindeki geometrik diizenlemieleglenerek yeterli veya
yetersiz olan 6zellikler belirlenstir.

Istasyonlarda veya hatlarda meydana gelen kazadagmtari, yillik d&isimleri ve
kaza nedenleri irdelengtir. Kazalara yonelik gazete, dergi ve benzeri ledyarinda
yer alan haberlere de yer verilerek, istasyon loezdgerlendirmeler yapilngtir.

Tramvay hatlarinda istasyon tasarimi ve cevresthizenlemesi, bu hatlar ile
karayolu trafgi arasinda sikca kesneler yer aldii icin 6zel 6nem tamaktadir.
Istasyon ve karayolu geometrik tasariminda, levidalara ve sinyalizasyonda ve
ara¢c tasariminda guvegli saglamak icin tasarim kriterleri dpultusunda
duzenlemeler yapiimahdir. Bu dizenlemelerdgayacak eksiklikler ya da hatalar
kaza riskini artiracaktir. Belirlenen sorunlar igigdzumler Uretilmesi ve

duzenlemelerin yapilmasiyla tramvayin guvgrdirtirilacaktir.

T1 Hatti icin yapilan ve ekte verilen anket galalari dgerlendirilmitir. Bu
dogrultuda istasyon cevresinde geometrik dizenlemeprpalani tasarimi, cevre
baglantilari ve egim konularinda yganan eksikliklerin, yolcularin belirfii giivenlik
ve aktarmalarda yadiklari memnuniyetsizlikleri ile paralel olgw goralmigtar.
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Sonug olarak, tramvay hatlarinda guvgnérttirmak, kazalari dnlemek ve sistemin
kullanimini kolaylatirmak icin belirtilen 6nlemler alhnmali, yanan kazalari

Onlemeye yonelik ¢caimalar yapiimalidir.
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EKLER
EK A.1: Yolcu Memnuniyet Anketi
Yolcu Memnuniyeti Anketi

Ulasim A.S. tarafindan hazirlanan T1 Kabg#agcilar Tramvay Hatti Yolcu
Memnuniyeti Argtirma Raporu'na gore, kullanicilarin hattin  aycduma,
bilgilendirme ve ydnlendirme hizmeti, guvenlik,asyon ve peron aimi, ylriyen
merdiven, bant, asansor kullanimi, turnikeler, tbdats makineleri ve aktarma
kolayligi baliklari altinda incelemeler gercekteilmistir. Mmemnunum ve
kesinlikle memnunum diyenlerin, hizmetten memnurdugl kabul edilerek

deserlendirme yapilmaktadir.

T1 Tramvay Hatti, 400-1.600 m. istasyon araliklarieahiptir. Genel olarak
istasyonlara yaya olarak ghmektedir. Ulgim A.S. tarafindan yapilan anket
calsmasina gore; yolculuklarin istasyonasenierinin %51,3’0 yalnizca yuriyerek

gerceklgmektedir Sekil A.1).
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Sekil A.1 : Tramvayistasyonuna GaliYollari.
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Istasyon aydinlatma tasarimindan yolcularin memmtifiy 82,2'dir Sekil A.2).
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Memnun Degdilim Dediim  Memnunum Memnunum

Degdilim

Sekil A.2  :lIstasyonlarin Aydinlatmasindan Duyulan Memnuniyet

Istasyonlardaki bilgilendirme ve yonlendirme hizmd&n duyulan yolcu
memnuniyeti % 80,2'dirJekil A.3).
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Sekil A.3  :Istasyonlardaki Bilgilendirme ve Yonlendirme Hizmetmnuniyeti

Istasyon icinde duyulan guvenlikten duyulan yolcurmeniyeti % 77,5'tir $ekil
A4).
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Sekil A.4 :Istasyonlardaki Giivenlikten Duyulan Memnuniyet

Istasyon peron alanlari, peron boylari ve aracinetashgi altinda yapilan ankete,
yolcularin %80’i memnunum cevabini vestm (Sekil A.5).
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Sekil A.5 :lIstasyon Giginden Araca Olan Mesafe Memnuniyeti
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Yaya ersimini kolaylastiran yiriyen merdiven, yiriyen bant ve asansor gib

kullanimlar i¢in, yolcularin %80,9’u memnun ofglinu belirtmgtir (Sekil A.6).
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Sekil A.6 : Yurlyen Merdiven, Ylrayen Bant ve Asansor Memuyaetii

Turnike ve bilet sai makinelerinden duyulan memnuniyet snanasinda,
turnikelerden memnun olanlarin orani % 82,6, biats makinelerinden duyulan
memnuniyet orani % 81,9 ¢ikmaktadyekil A.7, Sekil A.8).
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Sekil A.7  : Turnikelerden Duyulan Memnuniyet
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Sekil A.8  : Akbil Makineleri/Jetonmatik Memnuniyeti

Rayl sistemler arasinda aktarma kolgyhcisindan memnuniyetin atailmasi ile

ilgili soruya, kullanicilarin %78,4’'4 memnunum yani vermitir (Sekil A.9).
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Sekil A.9  : Rayh Sistemler Arasi Aktarma KolagliMemnuniyeti

Yapilan memnuniyet analiz ¢giinasina gore, yolcularin en az memnuniyet dgudu
konular, guvenlik ve aktarma kolagidir (Sekil A.10). Bu durum, yolcularin
aktarmasinda, yapilan geometrik dizenlemelerdgimele bazi sikintilar oldiunu

gOstermektedir.
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O 10 20 30 40 50 ¢0 70 80 90

Arac ici bilgilendirme ve yonlendirmelerden 85,5
istasyonlann aydinlatmasindan 85,4
Turnikelerin calismasindan 85,3
Akbil makinalannin/Jetonmatiklerin calismasindan 85,2
Guvenlik gérevlilerinin bana karsi futum ve 8473
davranislarindan ’
istasyonlarda ki bilgilendirme ve yénlendirmelerden 84,3
istasyon girisinden araca kadar kat ettigim 8473
mesafeden !
Araclarnn temizliginden 84,0
istasyonlann temizliginden 83,8
Rayli sistemler icerisinde aktarma kolayligindan 83,7
Araclarda kendimi givende hissediyorum 83,5
istasyonlarda kendimi giivende hissediyorum 83,3
Tramvay yolculugumun siresinden 82,1
Araclardaki gUrilIto ve titresim seviyesinden 80,5
Araclarin sefer sikigindan 80,3
Tramvayin baslangi¢ ve bitis saatlerinden 80,1
Yolculuk Geretinden 78,3
Araclann icindeki havalandirmadan 77,7
Araclardaki kalabalik seviyesinden 69,0
Ortalama 82,1

Sekil A.10 : Memnuniyet analizi genel sonuglari
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EK A.2 : Kesitler

Kesitler
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Sekil A.11 : Tahsisli Hat Kesimi — Kenar Peron Kesiti
D
@
OO
Sekil A.12 : Tahsisli Hat Kesimi — Kenar Peron Plani
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Sekil A.13

: Caddenin Tek Tarafinda Kenar Peron Kesiti
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Sekil A.14

: Caddenin Tek Tarafinda Orta Peron Kesiti
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Sekil A.15 : Cadde Ortasinda Orta Peron Kesitetit
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Sekil A.16

: Cadde Ortasinda Orta Peron Kesigeit
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Sekil A.17

: Tahsisli Hat Orta Peron Kesiti
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: Cadde Ortasinda Guzergah Kesiti
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Sekil A.19
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