DEMIRYOLLARINDA IHATA UYGULAMASI VE DUNYADAN ORNEKLERIN
DEGERLENDIRILMESi RAPORU

1.GIRiS:

Bu raporda; llkemizin son yillarda yogun bir sekilde demiryollarina yaptigl yatirimlar cergevesinde
ortaya cikan altyapi ve gevre ihtiyaglarindan biri olan demiryolu giivenliginin saglanmasinin énemli
elemanlarindan ihata ile ilgili detayli bir degerlendirme sunulmustur.

Bu baglamda; Ulkemizdeki mevcut durumdan bir 6rnek olarak Ankara-Eskisehir Yiksek Hizlh
Demiryolu (YHD) Hatt’ nin Ankara-Eskisehir etabindaki farkli kesimlerde yapilan ol¢im ve
degerlendirme sonuglari ele alinmistir. Takibinde ise; dinyadan farkli (lkelerden o6rneklerle
demiryollarinda glivenligin saglanmasi adina Uretilen ve Uretilmeye calisilan ¢éziimler, yapilmis olan
arastirmalardan degerlendirmelerle ortaya konmustur.

Bilindigi Uzere; demiryollarinda glivenlik sorunun bir diger 6nemli boyutu da demiryolu koridoruna
miicavir alanda yerlesim alanlarinin bulunmasi durumunda ortaya ¢ikmaktadir. Demiryolu koridoruna
insanlarin ve hayvanlarin girisini engellemek icin lretilen bir ¢6ziim olan ihatanin, malzeme ve teknik
olarak farkh kombinasyonlardaki uygulamalari, betonarme duvar uygulamalarinin yani sira
yurtdisindan 6rnekleriyle paylasilacak olan istasyon platformu g¢evresindeki giivenlik dnlemler, egitim
tedbirleri, kamu bilgilendirme kampanyalari ve peyzaj gibi destekleyici ¢6ziimlerinin de oldugu
gorilmektedir.

Tren-yaya carpismalari, diinyada demiryolu giivenliginin en énemli baslklarindan biri olup, her yil
diinyada genelinde demiryolu kazalarinin ve kayiplarinin yariya yakini bu carpismalarda ortaya
¢citkmaktadir.

Yapilan calismalarda; demiryolu hatti (izerinden izinsiz gegis yapan insanlarin, yasa disilik konusunda
farkindalik eksikliginden daha uygun ve kisa bir yol bulamamalarina kadar farkli sebeplerle bu
eylemde bulunduklari anlasilmaktadir. Yurtdisinda yapilan ¢alismalarda bu konuda belirli bir mesafe
kat edildigi goriilmustlr. Diinyadan Orneklerde; Japonya, Finlandiya, Yeni Zelanda gibi Ulkelerden
calisma ornekleri paylasiimistir.

Yapilan c¢alismalar; demiryolu hattinin, sehrin yerlesim vyerleri, is bolgeleri ve etkinlik alanlarini
birbirinden ayirdigi durumlarda, izinsiz gecislerin arttigini ortaya koymustur. Bu cercevede yurtdisinda
yapilan calismalarla lGlkemizin demiryolu insa stirecinde 6nemli bir nokta olan demiryolu glivenligi
adina bir projeksiyon ortaya konmaya ¢alisiimistir.



2. TURKIYE’ DE MEVCUT DURUM:

Ulkemizdeki mevcut durum, Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizl Demiryolu (YHD) Hatti Ankara-Polatli Etabi
Gzerinden degerlendirilmistir.

Calisma kapsaminda; 23 Mayis 2014 Cuma glini Ankara-Eskisehir Yiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hattr’
nin Ankara-Polath glizergahinda, Malikdy, Temelli, Yenidogan ve Polath kesimlerinde mevcut
ihatalarin tipleri, kesitleri ve yerlesimleri incelenmistir.

Asagida, her bir kesimde kullanilan ihata tipleri, kesitleri, uygulamalari ve kesim km’ leri detayli olarak
verilmigtir.

Not:Tip kesitlerinde 6l¢iimler metre cinsinden belirtilmigtir.
1.Malikoy:
0+504.470 KM

Bu kesimde; normal ihata uygulamalari mevcuttur. Asagida bu kesimde uygulanan ihata

gorilmektedir.




Asagida Sekil 1’ de Malikdy 0+504.470 KM’ sinin ihata 6l¢ileri verilmistir:
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Sekil 1. Malikdy 0+504.470 KM’ si Normal ihata Uygulamasi
2.Temelli:
- 0+492.450 KM

Bu kesimde Galvenize+Tel Cit+liletli Cit+Dikenli Tel uygulamasi bulunmaktadir. Asagida bu kesimden
alinan fotograflar mevcuttur.






Asagida Sekil 2’ de Temelli 0+492.450 KM’ sinin ihata ol¢lileri ve detaylari verilmistir:

DIKEMI TEL 0 0600 _>||__

0.556‘:0

Aﬁ] i
1.0000 |
TEL CIT !

[

;//ﬁ“ﬂ/w&//ﬂk//—w&/*é\ﬁ&/

~— 3.0000 ——

0.0600 —={/~— —=J}=— 0.0600

AA KESITI

Sekil 2. Temelli 0+492.450 KM’ si Galvenize+Tel Cit+liletli Cit+Dikenli Tel ihata Uygulamasi
Temelli Ustgegit Antivandaliz Uygulamasi:
- 0+498.750 KM

Karayolu Ustgecitinde uygulanan antivandalizin fotograflari asagida verilmistir.






Asagida Sekil 3’ te Temelli kesimi 0+498.750 KM’ sinde antivandaliz uygulamasinin 6l¢l ve detaylari
verilmigtir.
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Sekil 3. Temelli 0+492.750 KM’ si Karayolu Ustgegiti Antivandaliz Uygulamasi
3.Yenidogan:
- 0+489.205 KM

Bu kesimde Manisa Tipi ihata uygulanmis olup asagida fotograflarla detayl gdsterimi mevcuttur.




Asagida Sekil 4’ te Yenidogan kesimi 0+489.205 KM’ sinde antivandaliz uygulamasinin o6l¢li ve

detaylari verilmistir.
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Sekil 4. Yenidogan 0+489.205 KM’sinde Manisa Tipi ihata Uygulamasi



Yenidogan Konvansiyonel Hat-Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti Arasi ihata Uygulamasi:
0+489.850 KM

Yenidogan kesiminde yiiksek hizli demiryolu (YHD) ve konvansiyonel hat arasinda betonarme
bloklarla bélme uygulamasi yapilmistir. Uygulamanin fotograflari asagidadir.




Asagida Sekil 5’ te Yenidogan kesimi 0+489.850 KM’ sinde yiksek hizli demiryolu hatti ve
konvansiyonel hat arasi betonarme ihata uygulamasinin olgileri ve detaylari verilmistir.
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Sekil 5. Yenidogan 0+489.850 KM’sinde Betonarme ihata Uygulamasi
4.Polatl:
- 0+470.000 KM

Bu kesimde panel ¢it ihata uygulamasi yapilmistir. Fotograflar asagidadir.
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Asagida Sekil 6’ da Polath kesimi 0+470.000 KM’ sindeki panel cit uygulamasinin 6lglim ve detaylari
verilmigtir.
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Sekil 6. Polatli0+470.000 KM’sinde Panel Cit ihata Uygulamasi

Asagida farkl etaplar ve kilometrelerden ihata uygulamasi 6rnekleri verilmistir:
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Sonug:

Ankara-Eskisehir Yuksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt’’ nin Ankara-Polath etabinda, Malikéy, Temelli,
Yenidogan ve Polath olmak tizere 4 farkli kesimde ihatalar incelenmis, 6l¢iimler yapilmis ve uygulanan
ihata tirleri detayli olarak ortaya konulmustur. Glizergah lizerinde; Manisa tipi, panel ¢it, karma tip,
betonarme ihata ve normal tip ihata uygulamalari mevcuttur.



3. DUNYADAN UYGULAMA ORNEKLERI:

Bu bolimde; diinyadan ornekler belirli sehirlerde, belirlenen noktalar tizerinde yapilan calismalar ve
arastirmalar Uzerinden irdelenmektedir. Bu calismalar; Japonya, Yeni Zelanda ve Finlandiya’ dan
ornekleri ve izinsiz gecis yapanlarin 6zelliklerinin detaylari ile ¢6zim Onerilerini icermektedir.

3.1. JAPONYA

Japonya’ da, ozellikle Tokyo bdlgesinde demiryolu platformlari bircok nedenden dolayr yogun
saatlerde banliyd treni gecislerinde gittikce artan bir yolcu kalabaligiyla karsi karsiyadir. Demiryolu
sirketleri icin yolcularin kazaya maruz kalma riskinden dolayi bu ¢ok dnemli bir konudur. Tokyo’ da
Yamanote banliyd hattindaki Meguro istasyonunda demiryolu platformunda otomatik kapili givenlik
citleri yapilmis olup pik saatlerde yolculari raylardan uzak ve gilivenli bir sekilde platformda tutmak ve
tren ¢carpmasina karsi korumak icin citlerin kullanislihg arastirilmistir. Arastirmanin bir sonucu olarak;
otomatik kapili glivenlik ¢itlerinin yolcularin akisina engel olmadigl ve kaza riskinin azaltiimasinda
kullanish bir yontem oldugu gorilmustir.

1. Giris:

Tokyo boélgesinde pik saatlerde banliyo trenleri kaynakh kalabalik tehlikeli bir dizeyde olup bu
durumun mevcut trendle gelecekte daha da kotilesecegi aciktir. Ayrica; Japon toplumunun
yaslaniyor olmasi, ulastirmadaki hareketliligi de azaltacak bir etkendir. Bununla beraber; yolcularin
demiryolunun kullanimi kolaylastirmak icin platformdaki kaza Onleyici olcitler yakin bir zamanda
demiryolu sirketleri icin cok 6nemli bir alacaktir. Bu nedenle otomatik kapili, insansiz bir demiryolu
citinin gelistirilmesi demiryolu platformlarindaki yolcu giivenligini saglayabilir.

2. Yolcu Platformu Giivenliginin Kapsami:

Platformun merkezi ‘glivenlik alani’ olarak tanimlanmis olup platformun kenarlari ise ‘tehlike alan/’
olarak belirlenmistir.
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Sekil 1. Yolcu Glivenliginin Konsepti (Glvenlik Alani ve Tehlike Alani)



Yolcular gelecek olan treni beklerken genellikle glivenlik alaninin kullanmakta ve trene inis-binislerde
tehlike alanina ge¢mektedirler. Her iki alan Sekil 1’ de gosterilmis olup yolcu glvenligi ile ilgili
belirlenen kapsam asagida belirtilmistir:

(1) Trenlerin platformda durmasi haricinde vyolcularin tehlike alaninda beklemesine izin
verilmemektedir.

(2) Yolcular tehlike alanina adim attiginda sesli veya isikl uyari ile uyariimaktadir.

(3) En koétl durum olan yolcunun raylara diismesi durumu icin, béyle bir durumun olay aninda
saptanmasi igin istasyonda sensorler kurulmustur. Bunun amaci kisiyi uyarmak ve
kurtarilmasi icin istasyonda kurulu gesitli cihazlarin ve gorevli personelin harekete ge¢cmesini
saglamaktir. Citler ise, yolculara iki farkli alan bulundugu konusunda farkindalik olusturmak
amaciyla kurulmustur.

3. Arastirma Taslag::

Calisma; normal isletme kosullari altinda yapilmis olup citler yapisal acikhgin disinda kurulmustur.
Tren siricl kontroliinde tam durusunu yapmak durumundadir. Otomatik kapili glivenlik citlerinin
kurulumundan 6nce iki elemanin hesaplanmasi gerekmektedir. Bunlardan birisi ¢it girisi genisligi ve
digeri ise platformun kenarinin glivenlik citlerine olan mesafesidir. Otomatik kapili giivenlik ¢itlerinin
arastirilmasindan once, en iyi glvenlik ¢itinin se¢imi icin otomatik kapi olmaksizin sabit glvenlik giti
uygulamasi degerlendirilecektir.

3.1.0tomatik Kapi Olmaksizin Sabit Cit Uygulamasi

Normal bir banliyé demiryolu tasiti her bir yanindan 4 girisi olan ve her girisin 1300 mm genisliginde
oldugu bir donanima sahiptir. Bu trenler manuel olarak calistirildigindan, cogu zaman operatorler
tarafindan belirlenen durus noktasini hassas olarak yakalayamamaktadir. Cit girisinin genisligi, durus
noktasi ve trenin gercekte durdugu nokta arasindaki farki gozetecek genislikte tasarlanmalidir. Bunun
icin belirlenen cit giris genisligi; tasitin giris genisligi ile durma noktasi ile aradaki sasma payinin
toplami olarak hesaplanmaktadir.
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Sekil 2. Givenlik Citlerinin En iyi Uygulamasina Karar Verilmesinde Sabit Cit Ornegi



Arastirmaya gore trenler ortalama olarak, belirlenen durus noktasinin +-600 mm cevresinde
duruslarini gergeklestirmektedir. Daha az ¢it giris genislikleri ¢itin daha verimli calismasina saglamakla
birlikte tren operatorlerinin duruslarda daha hassas ¢alismasini zorunlu kilmaktadir. Bu konuda daha
hassas bir calisma gerceklestirmek ise, tren tariflerinde zorluklar cikartacaktir. Sekil 2’ de otomatik
kapi olmaksizin sabit ¢it uygulamasi gosterilmistir.

Bir platformun koésesinden ¢ite uzaklik ‘d’ olabildigince dar olmalidir, zira bu arada kalan alanda
yolcularin yirimesini engelleyecek ve platformda olabildigince genis bir ylriime alaninin kalmasini
saglayacaktir. Cit girisinin genisligi (w) yolcu glivenligi icin olabildigince az olmalidir. Bu nedenle d
mesafesi 420 mm ila 520 mm arasinda segilmeli ve w genisligi 2300 mm, 2500 mm yada 2700 mm
alinmalidir. Sabit c¢itlerin performans;, d ve w’ nun kombinasyonu olan 6 kosul altinda
degerlendirilmektedir. Glvenlik ¢itinin en iyi uygulamasi d: 420 mm ve w: 2500 mm’ dir.

3.2.0tomatik Kapili Giivenlik Citleri

Yukarida belirtilen konsept dahilinde, yolcularin tehlike alaninin farkina varmasini saglayan ve
platformun kenarina yaklasmalarini engelleyen bir bariyer (otomatik kapili ¢it) dnerilmistir. Otomatik
kapili glivenlik citlerinin Olclleri Sekil 3’ te verilmistir. Sekil 4’ te goriilen Meguro istasyonunda
glvenlik citlerinin performansi iki tam giin boyunca sinanmistir.
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Sekil 3. Otomatik Kapili Giivenlik Citlerinin Olcleri

Bu deneylerde; bir denetleyici sistemi bir kontrol tusuyla manuel olarak ¢alistirmis olup trenin her bir
kalkis ve varisinda kapilarin ¢alismasini test etmistir. Deney sadece iki glin strdigiinden sistemin
manuel olarak calistirilmasi mimkinddr.

Arastirma asagidakilerin hesaplanmasi i¢in yapiimistir:

(1) Platformda kurulu giivenlik citlerinin disindaki bélgede bulunan yolcu sayisinin tespit edilmesi
(2) Citlerin yolcu akisina etkisi
(3) Otomatik kapilarin acilip kapanmasindan en iyi zamanlamanin yakalanmasi



Sekil 4. Meguro istasyonunda Otomatik Kapili Giivenlik Citleri

4. Arastirmalarin Sonucu:

Sonuglar su sekilde 6zetlenebilir: (1) Trenin istasyonda durusu esnasinda glivenlik ¢itinin disinda
platformun kenarinda olan 21 yolcu bulunmakta olup trene binis yaptilar. Bu 21 kisiden 15’ i pik
saatlerde banliyo tren gecislerinde glvenlik ¢itinin disindaki bolgede yirudiler. Tablo 1’ de detaylar
gorulebilmektedir.

(2) Otomatik kapil gitlerin yolcularin gecisine engel olmadigl tespit edilmistir. Tren platformda
degilken, yolcular genel olarak glivenli bolgenin disinda bulunmamislardir. Platform lzerinde citler
kurulmadan 6nce, yolcular platformun tehlike alaninda (d. 420 mm) bulunmaktadirlar, gitlerin bu
konuda engelleyici bir islevinin oldugu goérilmektedir. Diger taraftan; tren platformda durmadan
once, yolcular kapiya yaklasmaktadirlar. Platformda citler kuruldugunda ise yolcular, tren platformda
durana kadar kapiya yaklasmamaktalar ve tren durdugunda otomatik kapilar acilmaktadir.

(3) Otomatik kapilarin acihip kapanma siiresi, en iyi zamanlamaya gore tasarlanmistir. Otomatik
kapilarin en iyi sekilde isletilmesi icin farkh acilip kapanma zamanlamalari test edilmistir. Otomatik
kapilanin acgilmasinda 3 tip belirlenmistir: tren durmadan hemen o6nce, tren durduktan sonra ve
trenin kapilarinin agilmasi ile ayni anda. Ayni zamanda; otomatik kapilarin kapanisiyla da ilgili 3 tip
zamanlama mevcuttur: tren kapilari kapanmaya basladiktan hemen sonra, tren kapilari kapandiktan
hemen sonra ve tren kalkmaya basladiktan hemen sonra. Arastirmanin bir sonucu olarak; eger
otomatik kapilar tren durmadan hemen 6nce acilirsa yolcularin bir kismi tren durmadan kapiya
yaklasmaktadirlar. Eger otomatik kapilar, trenin kapilariyla ayni anda aclilirsa yolcularin tren
durmadan tren kapisina yaklasmalari engellenmis olmaktadir. Eger otomatik kapilar, tren durduktan
hemen sonra acllirsa, yolcularin kapida etkili bir yogunlasmasi olmamaktadir. Otomatik kapilarin
acllmasinda en iyi zamanlamanin platformda trenin durmasindan hemen sonrasi oldugu tespit



edilmistir. Otomatik kapinin kapanmasinda en iyi zamanlama ise; tren kapilarinin kapanmasindan
hemen sonrasidir. Cinki; otomatik kapilarin yolcularin gilivenligi agisindan olabildigince erken
kapanmasi gerektigi diisiinilmektedir.

4:33~ 7.00 24 0
7:00~ 9:30* 55+ 8
9:30~ 12:00 41 3
12:00~ 14:30 42 0
17:00~ 19:30 45 0
19:30~22:00 49 1
22:00~ 0:45 43 0

35 0

334 12
4:33~ 7:00 24 0
700~ 9:30* 54* 7*
9:30~ 12:00 43 1
12:00~ 14:30 41 1
14:30~17:00 45 0
19:30~ 22:00 49 0
22.00~ 045 43 0

35 0

334 9

668 21

Tablo 1. Guvenlik Citi Disindaki Bélgede Bulunan Yolcu Sayisi

5. Sonug:

Arastirma; otomatik kapili ¢it uygulamasinin yolcularin akisina engel olmadigini ve Meguro
istasyonunda demiryolu platformu (zerinde tren bekleyen yolcularin glivenliginde riskin distrilmesi
icin ¢it uygulamasinin kullanish bir ¢6ziim oldugunu goéstermektedir. Bununla birlikte, Meguro’ dan
daha kalabalik olan istasyonlar igin glivenlik elemani kurulumu ile ilgili daha fazla ¢alisma yapilmasi
gerekliligi agiktir.



3.2. YENi ZELANDA
1. GiRis:

Tren kazalari; kamuya 6nemli bir finansal ve insani maliyet olarak yansimaktadir. Bununla beraber
bltlin kazalar agir yaralanma ya da 6liimle sonuglanmamaktadir. Tren kazalarinda en ylksek 6lim
oranina tren-yaya carpismalarinda rastlanmaktadir. Bunun en bariz 6rnekleri, Kuzey Carolina, Cape
Town ve Avustralya’ da goriilmektedir. Yas, cinsiyet, yliksek oranda alkol alimi, intihar, gliniin saatleri
bu konudaki 6nemli gostergelerdir.

Tren-yaya kazalarinin sayisini azaltmak icin yapilan gesitli calismalar, emniyetsiz yaya davranislarinin
egitimi ve demiryolu sahalarina yaya erisiminin kisitlanmasi konularina yogunlasmistir. Bununla
beraber bu potansiyel ¢éziimleri uygulanabilirligi ve etkinligi konusunda yeterli literatlir arastirmasi
bulunmamaktadir. Yeni Zelanda Arazi Ulastirma Guvenligi Otoritesi’ ne gore 1995-1998 vyillari
arasinda Yeni Zelanda demiryolu koridorlarinda izinsiz gecise bagl olarak 72 kisi kaza gerceklesmis
olup bunlarin 46’ si 6limld, 26’ si agir yaralanmali kazalardir. Bu kazalardan; 3 6limli ve 3 agir
yaralanmali olarak gerceklesenleri 6zellikle bir noktada yogunlasmistir. Bu nokta; Waitakere City,
Auckland’ teki Henderson demiryolu istasyonudur. 1992’ de cikarilan Demiryolu Glivenligi ve Koridor
Yonetimi Yasasi; herhangi bir otorite olmaksizin Yeni Zelanda demiryolu koridorlarinda givenligi
saglamayi amaclamistir. Bu yasa; agir para cezasl ve 6 ay hapis cezasini getirmistir. Fakat bu yasa
nadiren uygulanmis olup, Henderson istasyonunda yayalar icin bir Ustgecit insa edilmistir. Demiryolu
sirketi; raylara erisimi onlemek icin citleri bakimini periyodik olarak yapmis ve uyari levhalari
yerlestirmistir. Fakat; kisa siirede uyari levhalari deforme edilmis, citler kesilmis ve yayalar demiryolu
platformu (izerinden karsi caddeye izinsiz gegislerine devam etmislerdir. 1998’ de Waitakere Sehir
Konseyi ve ulusal demiryolu sirketi olan Tranz Rail, kamu farkindalik kampanyalari, bolgesel okullarda
egitim ve demiryolu istasyonlarinda yayalarin izinsiz gegisinin engellenmesini iceren bir glvenlik
programi olusturmuslardir.

Egitim odakli 6nlemler; iki temel mantiga dayanmaktadir. ilk olarak; insanlara demiryolu hatti
Gzerinden gecisin hayati tehlikesinin algilatilmasina 6nem verilmistir. Bu; mevcut durumda yol
kazalarinin azaltilmasi igin asiri hiz ve alkol kullaniminin sonuglarini gdsteren gorseller ve istatistikler
ile bircok medya kampanyasi ile yapilmaktadir. Bununla beraber; bu gibi kampanyalarin tesiri
konusunda dikkate deger gorus ayriliklari da vardir. Risk algisi Gzerine yapilan arastirmalar; geng
erkek sdricilerin, tehlikeli slirliste en yliksek grup oldugunu ve siirtis dikkatinde de kadin siriciler
ve ileri yaslardaki erkek siricilerin gerisinde oldugunu géstermistir. Bununla beraber; risk algisindaki
bu dists nedensel bir faktor olup riskli davranislarla ilgili cok net sonuglar vermemektedir. Bununla
beraber, belirli bir siirlis davranisinin risk alma egilimi ile olan ilgisi de tartisiimaktadir. Ayrica;
demiryolu glizergahindaki izinsiz gecislerin aydinlatiimasinin da bu gecislerdeki orani disirecegi
dikkate alinmalidir. Yasal olmayan davranislara, trafik glivenligi kampanyalariyla dikkat cekilirken, bu
kampanyalar siklikla ortaya cikacak olan zarara ve caydirici 6nlemlere vurgu yaptigindan, emniyet
tedbirleri ile desteklenmeleri gerekmektedir. Mevcut kampanyalarda; demiryolu hatlarinda izinsiz
gecislerle ilgili belirlenen hedef duyurulmus, ancak hedefle ilgili uygulamalar ortaya konmamistir. Bu
nedenle; yetersiz uyari isaretlerinden dolayl bircok insan bu gecislerin yasal olmadigini da
bilemeyebilir, dolayisiyla bunun agiklanmasi kismen bir etki olusturabilecektir.



1.1.Galigma Sahasi

Calisma; Yeni Zelanda’ nin Auckland bolgesinde Waitakere City’ deki Henderson demiryolu
istasyonunda gerceklestirilmistir. Bu istasyondan her giin 45-50 banliyo yik treni gecmekte olup
degisen sayilardaki yiik trenleri ise bu mahalde park etmektedir. istasyonun giineyinde bir banliyé
ahsveris alani ve hiikiimet binasi bulunmakta olup daha ilerisinde ise sehrin banliy6 yerlesim alanlari
bulunmaktadir. istasyonun kuzey, dogu ve batisinda ise okullar, hafif sanayi ve yerlesim bélgeleri
bulunmaktadir. istasyonun diizeni ve cevresi Sekil 1’ de goriilmektedir. istasyon; kuzey ve giiney
olmak Uzere iki platformdan olusmaktadir. Her ikisi de 6 demiryolu hattindan dogu yakasinda olup,
birbirinden 130 m mesafede ve betonarme platform ile birbirine baglanmakta, bircok noktadan da
hatta erisimi saglayan yaya yoluna birlesmektedir. Bir yaya Ust gecidi ve rampalarla dogu yakasindaki
demiryolu yaya baglantisindan demiryolu koridoruna gegis, giiney platformuna en yakin giristen
yaklasik 100 m mesafedeki bir noktada, koridorun bati yakasindaki Hickory yaya yoluna baglanti
saglanmaktadir. Bunun disinda; demiryolu koridorunun bati yakasindan platforma baska herhangi bir
yasal yaya erisimi bulunmamaktadir.
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Sekil 1. Henderson Demiryolu istasyonunun Diizeni ve Cevresi

Konforlu yiruyus hizinda (yaklasik 4 km/saat) saglikli bir yetiskin kuzey platformundan Smythe yoluna
hat boyunca 0,5-1 dakikada ulasmakta olup hat lGzerinden giiney platformundan Hickory yaya yoluna
varis stresi de hemen hemen aynidir. Gliney platformundan Hickory yaya yoluna (st gecit tizerinden
ylriyls yaklasik 10 dakika stirmekte olup gliney platformundan Smythe yoluna Ust gecit (zerinden
ylriyls te 14 dakika sirmektedir. Ana kapilar; Hickory’ den demiryolu koridorunun bati yakasina



tasitlarla erisimi saglamakta ancak sadece demiryolunun personelinin ticari tasimalarina izin
verilmektedir. Ana kapilar siklikla agilmasina karsin, 5 dakika ile 1 saat arasinda degisen zamanlardaki
acihslarda yayalar bu yolla demiryolu koridoruna ulasmaktadir. Koridor hattin her iki tarafinda citlerle
kapatilmis olup istasyon her bir platforma birkag yliz metre mesafededir. Cit uygulamasi icerisinde;
glney platformu ile kuzey platformunun karsisinda bulunan Smythe yolunda birka¢ noktada bosluklar
mevcuttur. Bu kesimde bakim calismalari kimi zaman 24 saat surdirilmektedir. Yayalar dizenli
olarak gitler arasindaki bu bosluklardan gecis yapmaktadir. izinsiz gegis yapan bu kisiler; cocuklar ve
yetiskinlerden olusmakta olup, alkolliler, yashlar, c¢ocuk arabasi tasiyan kadinlar, ylriyUs
ekipmanlariyla gecenler ve bisikletlilere rastlanmaktadir. Ayrica yayalarin; citlerin ve c¢atilarin
Uzerinden tirmandiklari ve rampalar astiklari goriilmektedir. istasyonda gorevli personel
bulunmamakta olup demiryolu koridorunda hattin her iki yakasindaki istasyon yapilari da
demiryolundan farkli sektorlerin is ve depolama alanlari olarak kiralanmistir.

1.2. Onlemler

Guvenlik programi; cevresel 6nlemler ve egitim onlemlerinden olusmaktadir. Cevresel onlemler;
izinsiz gegcisi onleyen tasarimlardir ve Hickory ile hat yakasinda gitlerdeki bosluklarin onarilmasini,
kuzey platformunun karsisindaki Smythe yolunun bitiminde daha saglam citlerin kurulumunu
icermektedir. Bununla beraber bir diger 6nemli nokta; ¢alisma boyunca sabit olmayan izinsiz gegislere
gore onlem Olcileri planlanmamistir. Bitln ¢ gdzlem periyodu boyunca giiniin degisen zaman
araliklarinda Hickory kapisi agik birakilmistir. Kuzey platformunun karsisindaki Smythe yolunun bitimi
civarindaki yeni citlerin demir direkleri yerinden sokiilmus ve citler kesilerek izinsiz gecise imkan
verecek yeni bosluklar olusturulmustur. Bununla beraber; son gézlemler ve saha ¢alismasindan 6nce
(bakiniz: Kesit 2) yeni gitlerde agilan her bir bosluktaki demir direklere makine yagi sirilmis ve
gecisler zorlastiriimistir. Egitim onlemleri asagidakileri icermektedir: demiryolu fabrikalarindaki
personele ve okullardaki 6grencilere Tranz Rail ve Waitakere Sehir Konseyi tarafindan belirlenen
anlatimlarin verilmesi, istasyondaki glivenli ve glivensiz gegcislerin, yasal ¢ercevenin anlatilmasi, ayni
mesajl iceren bildirilerin yerlesim alanlari, ticari ve endustriyel alanlarin civarina asiimasi, eskisinin iki
kati buyilklGglinde yeni uyari levhalari (800 mmX600 mm), istasyon ve civar alanlarinda, izinsiz gegis
yapan Kkisi tasvirleriyle farkli boyutlarda ‘hat tzerinden karsidan karsiya gecmek adli bir suctur’, ‘bu
tren Oliminilze sebebiyet verebilir' gibi uyarilarin asilmasi, givenlik programi ile ilgili medya
calismalari, yerel gazetelerde Tranz Rail calisanlari ve Weitakere Sehir Konseyi mensuplarinin
fotograflari ile basilan mesajlar, uyarilar ve posterler. Biitlin bu calismalar; programin etkinliginin
Olg¢lilmesi icin yapilmistir.

2. Yontem:

2.1. Gozlemler
Gozlemler; haftanin ardisik glinlerinde, 07:00-19:00 saatleri arasinda ve asagidaki ¢ oncelige gore
yapilmistir: (1) Onlem programindan hemen &nce, (2) iki hafta sonra, (3) 3 ay sonra. Her bir gézlem
glnidnde her bir gozlem noktasinda en az bir egitimli gozlemci bekletilmistir. Her gézlem giini 10
dakikalik periyotlara ayrilmis ve gozlemler periyotlara gore kaydedilmistir. Gin boyunca; iki farkh
platformdaki 10 dakikalik periyotlarin birbiriyle esglidimli kalmasi icin kronometre kullanilmis olup
her bir periyot sonunda diger platforma sinyal vyoluyla tarife bildirimi yapilmistir. Kuzey
platformundaki gézlemciler; izinsiz yapan kisileri, yetiskinler ve ¢ocuklar (16 yasindan kiiclkler) olarak
iki farkli kategoride kaydetmislerdir. Gliney platformundaki gdzlemciler ise hem izinsiz gecis yapanlari



ve hem de (Ustgecitten gecis yapanlari ¢ocuk ve vyetiskin olmak Uzere iki farkli kategoride
kaydetmislerdir. Gozlemlerin givenilirliginin kontroli i¢in ilave bir gezici gézlemci her bir platformda
habersiz denetimle glinlin 2-3 saatlik periyotlarinda kayit almistir.

Survey | Survey 2
Public (%) (n=138) School (%) (n=1256) Public (%) (n=161) School (%) (n=27T)
Gender Male 50 51 57 57
Female 50 49 43 43
Age group 11-19 36 100 33 99
20-29 15 24 1
30-49 32 30
50-64 16 9
65+ 2 5
Ethnicity Pakeha 58 41 57 37
Maori 15 15 20 »
Pacific Island 15 14 15 17
Asian 7 15 g 9
Other 5 15 0 15

Tablo 1. Saha Calismasi 1 ve 2’ de Kamu ve Okul Orneklemlerinin Karakteristigi

2.2.Saha Galigmalan
Saha calismalari; gozlemlerin 1.si ve 3.slinl takiben glinin 07:00-15:00 saatleri arasinda yapilmistir.
Belirli sayidaki yerlesim birimindeki (banliyo trenleri ve istasyon mahalli, istasyondaki kiiclik fabrikalar
ve magazalar, yakindaki alisveris merkezi) kisiler, bir arastirma asistani tarafindan yonlendirilmis ve
saha calismasi formu doldurulmustur. Bolgede bulunan lisede 6gretmenler, ¢alisma yapilan glinde
okulda bulunan biitiin 6grencilere dagitmistir. Onlemlerden ©nce toplanan form sayisi 533,
onlemlerden sonra toplanan form sayisi ise 516’ dir. Demiryolu koridorundan gectigini belirten
insanlarin tamami (gerek izinsiz gegisle, gerekse de Ustgecitten) analizde degerlendirilmistir. Bu;
demiryolu koridorlarindan gegislerle ilgili, 6nlem alinmadan 6nce 394, 6nlem alindiktan sonra 438
islevsel form bulundugu anlamina gelmektedir. Her bir arastirmadaki 6rneklemlerin yaklasik yarisi
ogrencilerdir. Uygulama oncesi ve sonrasi arastirmalari kismen degisiklik gostermektedir. Sorular
daha cok; giivenlik ve yasa disilik algilari, izinsiz gegis sikhigl, Ustgecit kullanimi ve her bir gecis
yonteminin sec¢im sebebi (izerine yogunlasmaktadir. Tren oldugunda yada olmadiginda karsidan
karslya raylar tzerinden gecisin ne kadar glivenli oldugunun algisini 6lgmek icin 1 (hi¢ glivenli degil)
ile 9 (tamamen glivenli) arasinda puanlama olusturulmustur. Yasa disihgin 6lgimi konusunda ise
katihmcilara 3 tiir cevap sunulmus olup bunlar ‘bilmiyorum’, ‘evet yasal degil’ ve ‘hayir yasalara aykiri
degil’ seklindedir. Raylar lzerinden ve Ustgecitten gecis sikligl 6lciiminde ‘hicbir zaman’ ve ‘her
zaman’ siklarini iceren iki soru bulunmaktadir. Ac¢ik uclu sorular cevap verenlerin; neden Ustgecidi
degil de izinsiz gecisi kullandiklarini ve neden bazen bir gecis secenegini tercih ederken bazen digerini
tercih ettiklerini anlamak igindir. Uygulama sonrasi ¢alismasinda ayni zamanda program dahilinde
uygulanan onlemler de listelenmis olup katilimcilarin bu 6nlemlerden hangisini fark ettikleri de test
edilmistir. Uygulama sonrasi arastirmasinin bir acik uclu sorusu da katilimcilarin kampanya hakkindaki
izlenimlerini 6lgmek icin konulmustur. Hem uygulama 6ncesi ve hem de uygulama sonrasi ¢alismalari,
yas, cinsiyet ve etnisite sorularini da icermektedir. Arastirma dahilindeki yetiskin ve 06grenci



orneklemlerinin demografik karakteristikleri de Tablo 1’ de verilmistir. Her iki arastirmadaki

dgrencilerin yas araliklari Tablo 2’ de verilmistir. Arastirma; X2, t-testi, korelasyonel analiz gibi

Survey 1 (") (n=247)

Survey 2 (%) (n=252)

11/13 years
14 years
15 years
16 years
17 years
18/21 years

23
24

-

.

16
9

21
19
22
16
I5

6

* There was a small number of missing responses for these

items.

Tablo 2. Arastirma Dahilindeki Ogrencilerin Yas Aralig

Prior to campaign

2-weeks into campaign

3-month follow-up

Total crossing
Walking across the tracks (%)
Crossing via the overbrige (%)

Total adults crossing
Adults walking across the tracks
Adults crossing via the overbrige

Total children crossing

Children walking across the tracks (%)
Children crossing via the overbrige ()

765
59
41

641
40
60

377
38
62

264
43
57

714
36
64

376
37
63

338
34
66

Tablo 3. Demiryolu Koridorunda Gézlemlenen izinsiz Gegis Sikhg

Male (survey 1 n=196; survey 2 n=237) Female (survey 1 n=191; survey 2 n=181)  values
Mean SD Mean 5D
Survey 1
With no train approaching 5.91 2.65 30 2.64 5.087%*
With train approaching 343 2.49 2.62 2.14 3.432%*
Survey 2
With no train approaching 5.16 2.78 4.30 2.64 3.203%*
With train approaching 3.43 2.55 2.70 2.17 3.071*

* P<0.01.
** P<0.001.

# Scale = 1-7. with the higher the rating the greater perceived safety. There were some missing responses to these items.

Tablo 4. izinsiz Gegislerde Cinsiyete Gére Algilanan Giivenlik Farki

yontemlerle uygun cevaplari Giretmektedir. Her bir arastirmadaki (¢ acik uclu sorunun cevaplari bir

arastirmaci tarafindan kaydedilmis olup her {i¢ soru cevaplari ikinci bir arastirmaci tarafindan yeniden

degerlendirilmistir. ikinci arastirmaci; belirlenen ilk cevap kodlarinin farkinda olmaksizin ¢alismasini

yapmistir. Puanlayicilar arasi glvenirlik orani 0,92-0,97 araliginda olup her iki arastirmaci arasindaki




yliksek derece tutarliigr gostermektedir. Bazi durumlarda; tekil bir deger, eger iki veya daha fazla
kategoriye giriyorsa, birden fazla deger ile kodlanabilmektedir.

3. Sonuglar:

3.1.Gozlemler

Tablo 3’ te 6nlemlerde 6nce demiryolu koridorunda bir glinde gegis yapan 750 kisinin yarisindan
fazlasinin Ustgecidi kullandigi gorilmektedir. Tablo 4’ te, dnlemler alindiktan hemen sonra yapilan
gozlemlerde, izinsiz gegis yapanlarin Ustgecidi kullanimlarinin arttigl ve bu oranin 3 ay sonra istikrarli
bir artis gosterdigi goriilmektedir. Ayrica Tablo 3’ ten de dnlemler dncesinde izinsiz gegis yapanlarin
cocuklardan ¢ok yetiskinler oldugu anlasiimaktadir. Onlemlerden hemen sonra; yetiskinlerin izinsiz
gecislerinde 6nemli oranda bir disls oldugu ve Ustgecit kullaniminin arttigi goriilmekte ve bunun 3
ay sonra az bir oranda disus seklinde devam ettigi gorilmektedir. Cocuklarda ise; 6nlem basladiginda
ve Onlem siresince, izinsiz gecislerdeki diislistin az oldugu ancak bunun 3 a y sonra belirgin bir sekilde
ortaya ciktigi gorilmektedir. Gozlemci glvenilirligi; her bir rota icin 10 dakikalik gozlem periyotlariyla
karsilastirilarak kontrol edilmistir. Gozlemciler arasi glvenilirlik; demiryolu koridorunun her bir
glizergahi icin toplam gecis sayisina gore 0,95 in Uzerinde ¢ikmis olup kritik deger olan 0,85’ in
Gzerindedir. Bu kritik deger; her bir glizergah icin cocuklarin ve yetiskinlerin izinsiz gegislerinin 6l¢iim
ve degerlendirmesinde asgari kosuldur.

3.2.Katilimci Beyanina Gore Davranig

3.2.1. Arastirmal

ilk arastirmada; her iki giizergahi kullanarak (raylar Uzerinden izinsiz gegis ve Ust gegidi
kullanarak)demiryolu koridorundan gecis yapanlarin orani %51 cikmistir. Ayrica; %30 luk bir oran
sadece ust gegidi kullandiklarini, %19’ luk bir oran ise sadece raylar lizerinden gecis yaptiklarini
belirtmistir. Katilimcilarin %70’ i nadiren raylar lizerinden gecis yaptiklarini, %31’ i haftada bir kere,
%25’ i haftada bir kereden ¢ok, %15’ i ise her gun raylar Uzerinden gegis yaptiklarini belirtmistir.
Katilimcilardan 248’ i acgik uclu sorulardan ‘Neden raylar lizerinden gecis yapiyorsunuz?’ a, ‘daha
glvenli, zaman kazancgl ve daha kisa’ cevaplarini vermislerdir. Bu sorulara verilen cevaplardan %25’
lik blylk bir grubu, Ustgecidin ¢ok uzun ve ylksekligi, korkuluk tasarimi gibi nedenlerle tehlikeli
oldugunu soylemistir. Her iki glizergahi da kullandigini séyleyen 164 kisinin %60’ | segimlerinde
zaman, hava sartlari ve o anki durumlarinin etkili oldugunu ve %20’ si ise, o an tren gecip
gecmemekte olmasina gore guvenlik tayini yaptiklarini sOylemistir. Bu gurubun %13’ U ise; o anki
imkanlara gore (ana kapi aglksa yada citte bir bosluk varsa) hareket ettiklerini, %10’ u vyol
arkadaslarina gore secim yaptiklarini, %7’ si ise varis noktalarina gore secim vyaptiklarini
belirtmislerdir. Bir diger 6nemli nokta da; kadinlarin (%64) erkeklerden daha az oranla (%76) izinsiz
gecis yapmis olmalaridir. Ayrica; yas gruplariyla raylar UGzerinden gecis arasinda bir ters oranti s6z
konusu olup genclerin %75’ i, 20-29 yas araliginin %70’ i, 30-49 yas araliginin %52’ si ve 50-64 yas
araliginin %32’ si en az birkag kez raylar lizerinden gecis yapmistir. Bununla beraber; 247 6grenci igin
yas araligiyla raylar Gzerinden gegis arasinda dogru oranti s6z konusu olup 13 yasindakilerin %56’ si,
14 yasindakilerin %61’ i, 15 yasindakilerin %74’ i, 16 yasindakilerin %76’ si, 17 yasindakilerin %83’ (i
ve 18 yasindakilerin %80’ i izinsiz ge¢is yapmaktadir.



3.2.2. Arastirma2

ikinci arastirmaya gore katihmcilarin yarisindan ¢ok azi (%51) son 3 ayda raylar iizerinden hig izinsiz
gecis yapmadiklarini belirtmistir. Katilimcilarin %23’ i haftada birden daha seyrek, %14’ i haftada
birden daha sik, %12’ si ise hemen her gin izinsiz gegis yaptiklarini belirtmislerdir. Bu; birinci
arastirma ile kiyaslandiginda (hig izinsiz gecis yapmayanlar %30) bir ¢6ziim 6nerisi sunuyor olmakla
beraber, bir diger 6nemli nokta ise birinci arastirmada izinsiz gecis sikhgiyla ilgili zaman araliklari
verilmemisken, ikinci arastirmada ‘3 ay’ zaman kosulu verilmistir.

Uygulama sonrasi 3 aylik siirecte izinsiz gecislerin sikhgl 6l¢lldiglinde; izinsiz gegis yapanlarin %25’
inin izinsiz gegisleri uygulama 6ncesine gore daha az yaptigi, %14’ (inlin uygulama 6ncesine gore daha
stk yaptigl, %61’ inin ise uygulama 6ncesine gore izinsiz gegislerinde herhangi bir degisikli olmadigi
tespit edilmistir. izinsiz gecis yapanlardan sadece {icii calisma sayesinde izinsiz gecislerinin sikhginin
cok azaldigini belirtmistir. Uygulama 0Oncesi; 16 noktada izinsiz gecise bagl kaza gerceklesmis olup
bunun 5’ i yol arkadasi nedeniyle olmus ve 12 noktada citler onarilmistir. Calisma sonrasi 50 kisinin
izinsiz gecis durumunda, is yada istihdam durumundaki degisikliklerden dolayi degisim kaydedilmistir.
Birinci arastirmanin sonuglarina karsin; ikinci arastirma sonuclarinda izinsiz gecislerde cinsiyete goére
bir farklihk olmadigl ve 6grencilerin yas araligina gore bir oranti olmadigl gorilmektedir. Bununla
beraber; yas gruplari ve izinsiz gegisler arasinda ters oranti olup 11-19 yas araliginin %52’ si, 20-29 yas
araliginin %44’ G, 30-49 yas araliginin %34’ U ve 50-64 yas araliginin %14’ G araliklarla izinsiz gegis
yaptiklarini belirtmislerdir.

3.3.lzinsiz Gegislerin Yasa Disilik Algisi

‘Henderson istasyonu’ nda raylar Uzerinden gecisin yasa disi oldugunu diisiiniiyormusunuz?’
sorusuna birinci arastirmada, ¢ocuklardan (%39) ¢ok yetiskinler (%55) yasa disihgin farkinda olduklari
cevabini vermislerdir. Ancak ikinci arastirmada durum farkhdir. Her iki arastirmada da yasadisilik
konusundaki kamusal farkindalik (%52) degismezken, ikinci arastirmada cocuklarin yasadisilik
farkindahgi (%55) birinci arastirmadakinden yuksektir. Arastirmalar; ayni zamanda izinsiz gegisler
konusunda yasadisilik farkindaligini da icermektedir. Birinci arastirmada 6zellikle hem izinsiz gecisi hig
yapmadigini séyleyenler (%61) ve hem de izinsiz gegisi zaman zaman yaptigini sdyleyenler (%38)
yasadisiligin farkinda olduklarini belirtmislerdir. ikinci arastirmada da biyiik bir farklilik olmamakla
birlikte, izinsiz gegisi hic yapmadiklarini séyleyenler (%53) ve izinsiz gegisi zaman zaman yaptigini
soyleyenler (%55) izinsiz gegisin yasa disi oldugunu bildiklerini soylemislerdir. Ayni zamanda;
uygulanan programin izinsiz gecis yapanlarin yasa disilik konusundaki kamusal farkindahgini arttirdigi
da soylenebilir. Ancak; bu farkindalik artisinin izinsiz gecis yapanlar da blylk bir disls
gerceklestirmedigi de soylenebilir.

3.4.1zinsiz Gegislerde Giivenlik Algisi
Birinci arastirma ve ikinci arastirma arasinda; izinsiz gegislerle ilgili giivenlik algisi konusunda sorulan
sorulara (t-testi) verilen cevaplardan algida 6nemli bir degisiklik olmadigi gérilmektedir. Tren gegisi
olmadigl durumla ilgili glivenlik sorusunda; birinci arastirmada 393 kisinin oransal ortalamasi 5,13
iken ikinci arastirmada 434 kisinin oransal ortalamasi 4,86’ dir. Tren gegisi durumunda giivenlik
sorusunda, birinci arastirmanin oransal ortalamasi 3,08 iken ikinci arastirmanin oransal ortalamasi
3,16’ dir. Bu sonuclar; uygulama programinin glivenlik algisi Gzerindeki etkisinin sinirli oldugunu
gostermektedir. Bununla beraber, Tablo 4’ te de goruldigu Uzere, her iki arastirmada da, tren gegisi
olan ve olmayan durumlarda, izinsiz gecislerde erkeklerin glvenlik algisinin kadinlara nazaran daha
diisiik oldugu gorilmektedir. izinsiz gecislerin giivenlik algisinin degerlendirilmesinde yas gruplarina



gore one cikan bir durum olmadigi anlasiimaktadir. Okul 6rnekleminde ise; bliylk yastaki 6grencilerin
kiiclik yastaki 6grencilere gore, hem tren gecis durum ve hem de tren gegisi olmayan durumlar igin
birinci arastirmada glivenlik algisinin daha zayif oldugu ancak ikinci arastirmada durumun farkhlastigi
gorulmustir.

3.5.Program Farkindaligi
ikinci arastirma; katilimcilarin kampanyanin her bir bileseniyle ilgili farkindaligini élcen sorulan
sormustur. Bu sorulara 438 kisi cevap vermis olup bunlarin %60’ 1 uyari levhalarinin farkinda
olduklarini, %51’ i billboardlari gérdiklerini, %49’ u yeni yapilan gitlerin farkina vardiklarini, %38’ i
gazetelerde konu ile ilgili ¢ikan yazilar gérdiklerini, %30’ u posterleri, %19’ u brosurleri gordiklerini
soylemislerdir. Okul 6rnekleminde ise; 6grencilerin %60’ 1 okuldaki toplantida yapilan konusmalari
hatirlamaktadir.
izinsiz gecislerdeki giivenlik algisinda sorulan sorulara verilen cevaplar ve isaretlenen program
bilesenleri arasinda 6nemli bir baglanti ortaya ¢ikmamistir. Bununla beraber, uyari levhalarinin
farkindaligiyla yasa disihgin bilinmesi arasinda %59’ luk bir baginti mevcut olup herhangi bir uyari
levhasini gérmedigini sOyleyenlerin oraninin %46 oldugu disunildiginde uyari levhalarinin yasa
disihgin farkindaliginda 6nemli oldugu anlasiimaktadir.

4. Degerlendirme
Program dahilinde egitim ve fiziksel énlemlerin alinmasindan hemen sonra Henderson demiryolu
istasyonunda izinsiz gecisler net bir sekilde azalmistir. Ug ay sonra ise bu disiis kalici ve istikrarli bir
hal almistir. Bununla beraber hem egitim Onlemleri ve hem de cevresel 6nlemler ayni zamanda
uygulanmis olup kaydedilen bu dislisiin ne kadarinin egitim 6nlemleri ile ve ne kadarinin fiziksel
engellerle yada ne kadarinin her ikisinin katkisi ile meydana geldigi net bir sekilde
hesaplanamamaktadir. Ayrica bitin bu veriler oransal verilerden olustugundan yaya davranisini
degistiren uygulama disi faktorlerin ayrica hesabi da miimkiin olmamaktadir. Bu faktorler; demiryolu
koridorundaki nifus degisimi, donemsel degisimler yada demiryolu kazalari hakkindaki reklamlar ve
benzeri etkenleri icermektedir. Ayrica; bir diger 6nemli nokta da; fiziksel dnlemler icin belirlenen
Olgllerin, uygulama boyunca izinsiz gecislerde gerceklesen degisimlere gore yenilenmemesidir.
Hickory ana kapisi U¢ gozlem periyotu boyunca degisen zamanlarda acik birakilmis olup bu
zamanlarda yayalarin gecisleri de gézlemlenmistir. Kuzey platformunun karsisindaki Smythe yolunun
sonundaki yeni c¢itlerin demir direkleri kisa siire sokllmis ve teller kesilerek yeni bosluklar
olusturulmustur. Yayalar bu bosluklardan gegisleri esnasinda da gézlemlenmistir. Ug aylik gézlem ve
arastirma siiresince; teller makine yag ile kaplanmis ve izinsiz gecis zorlastirilmistir. Onlem sonrasi
arastirma siirecinde yayalarin sahip oldugu farkindalik, egitimin basariya ulastiginin bir gostergesidir.
Bununla beraber arastirma sonuclari, calisma sliresince davranislarda kismi bir degisim oldugunu
gdstermistir. Onlem sonrasi arastirma siirecinde ortaya cikan tepkiler, giizergahtan gecis sirasinda
egitim oOnlemlerinin farkindaligi arttirabilecegini géstermis olup ayni etkiyi givenlik algisinda ise
olusturamamistir. Sirlicli-demiryolu kazalari ve yaya-karayolu kazalarina iliskin gerceklestirilmis
bircok calisma olmasina karsin yaya-demiryolu kazalarinda egitim ve cevre faktorleri ile ilgili yeterli
diizeyde arastirma yapilmamistir. Bu ¢alismalar da; kaza oranlarinin distrilmesi ve farkindahgin
arttirilmasi adina egitim calismalari ile kisithdir. Bu ¢alisma dahilindeki gbzlemlerde; yayalarin yas ve
cinsiyet araliklari kaydedilmemis olmasina karsin yas ve cinsiyet ozelliklerine gére bazi dnemli
noktalar yakalanmistir. Biitin bu bulgular; genclerin ve erkeklerin giivenlik konusunda yetersiz
farkindahga sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgular, konu ile ilgili yapilan daha dnceki
calismalarla da ayni paraleldedir. Diger taraftan; cevresel iyilestirmelerle ilgili yapilan programlarin



daha c¢ok yaya-karayolu kazalarinda etkin oldugu goérilmekte, yaya gecis UstunlUgl pekistirici
onlemlerle kaza oranlarin da ciddi disis sagladigl kaydedilmektedir. Birinci arastirmada, izinsiz gegis
yapanlarin ¢ogu, Ustgecidi kullanmama sebepleri olarak, listgecidin daha uzun bir yol oldugu, ylksek
oldugu, raylardan gecisin ise daha kisa ve uygun bir yol oldugunu belirtmislerdir. izinsiz gegis
yapanlarin ¢ogu, Ustgecidin yeri ve yapisi konusunda degisiklik 6nermektedir. Bu sonug, konuyla ilgili
diger calismalarda da benzer sonuclar vermis olup yayalar zaman kazancina glivenlik algisindan daha
fazla 6Gnem vermektedir. Bazi calismalar da; yayalarin en kisa yolu buldugunu ortaya koymustur. Diger
arastirmalar ise yayalarin en kisa yol olmasa da en az dondslerin oldugu yolu sectigini kaydetmistir.
Bu calismada; raylar lzerinden gecis, demiryolu koridorunda hem en kisa ve hem de en kolay yolu
teskil etmektedir. Arastirmacilar Ustgecitlerin ve altgecitlerin kullanilabilirligini hesaplamalidir.
Arastirmalar, bir Ustgecidin tam kapasite kullaniminin, altgecitte inme slresinin %75’ i bir sirede
erisimi sagladig takdirde saglanabilecegini ortaya koymaktadir. Fakat bu ¢alisma icin bu beri kullanish
degildir zira; hem zaman kazangli ve hem de daha kisa olup gliney platformu esas alinirsa Ustgegit 10
kat zaman kaybi, kuzey platformu esas alinirsa lstgecit 14 kat zaman kaybina neden olmaktadir. Daha
once yapilan calismalarda; eger Ustgecitten gecis sliresi hemzeminden gegcis ile ayni olursa yayalarin
%70’ inin Ustgecidi tercih edecegi, ancak Ustgecitten gecis siresinin hemzeminden gegis sliresinden
%50 daha fazla olursa, yayalarin higbirinin Ustgecidi tercih etmeyecegi ortaya konmustur. Bu
calismanin sonucu, bahsi edilen calismalarin sonuglariyla birebir ortlismemektedir. Buna gore; bu
calismada yayalarin %33 ile %66 arasindaki bir orani Gstgecidi kullanabilme potansiyelindedir. Benzer
sekilde bu bulgular; bu calismanin ‘yayalarin, Ustgecit yollarin lzerinde olursa tercih edecekleri’
sonucu ile de celismektedir. Henderson istasyonundaki Ustgecit, ne Hickory tarafindan ve ne de
Smythe yolundan, yayalarin dogrudan yolu Uzerinde degildir ve c¢itlerdeki bosluklar yogun olarak
dogrudan gecise imkan vermektedir. Bu ¢alismada; bu farkliliklarin neden ortaya ciktigl net olarak
hesaplanmamistir.

5. Sonug:
Bu calismada; cevresel ve sosyal faktorlerin yayalarin glizergah seciminde 6nemli bir rol oynadigi
ortaya ¢cikmaktadir. Bu faktorlerin her birinin oynadigi rolliin irdelenmesi ve degerlendirilmesi, detayh
calismalarla ele alinmasi gereken bir konudur.



3.3. FINLANDIYA
1. Giris:

izinsiz gecisler; diinya genelinde demiryolu giivenliginin karsi karsiya oldugu en biiyiik zorluklardan
birisidir. Bunlarin sonucu olarak agirlkli olarak tren-yaya carpismalari ile karsilasilmaktadir. izinsiz
olarak demiryolu glizergahinda bulunan insanlarin karsidan karsiya geciyor olmasi veya glizergah
boyunca yirlyor olmasi gerekmez. Eger demiryolu hatti, cevre alanlardan etkin bir sekilde izole
edilmezse, demiryolu hattina yakin bir alanda yiriyen her yaya potansiyel olarak izinsiz gegis
durumunda kabul edilecektir. ister su¢ amach olsun ister karsidan karsiya gecis olsun, demiryolu
glizergahina girisi, daha kisa bir yol icin tercih edilir. Ornegin Finlandiya’ da yapilan bir arastirmada;
demiryolu glizergahina giren insanlar icin bu izinsiz gecisin; en kisa yol ve en hizli gecis oldugu
gorllmustlr. Bircogu bu izinsiz gecisi yillardir yapmakta olup bunun icin hat lzerinde kolay gecis
yapabilecekleri patikalar olusturmustur.

Finlandiya’ da halihazirda toplamda 5.794 km demiryolu hatti kullanilmaktadir. Ve bunlarin dnemli bir
bélimii ihatasizdir. izinsiz gecislere daha ¢ok; niifusun yogun oldugu ve demiryolu trafiginin agir
oldugu kentici bolgelerde rastlanmaktadir. Demiryolu hatlari genellikle yerlesimleri bolmekte olup
buna baz glizergahlarda uzun vyillardir rastlaniimaktadir. Bununla beraber; kentteki yeni yerlesim
alanlari, ahsveris merkezleri, okullar gibi gelisimler, genellikle demiryolu hattinin her iki tarafinda
konumlanmakta olup insanlarin hatti karsidan karsiya gecme gereksinimlerini arttirmaktadir. Yerlesim
yerlerindeki bu béliinme, demiryolu glivenliginden sorumlu ve halk icin en giivenli gegis noktalarini
belirleyen demiryolu otoriteleri ile karsidan karsiya gecis icin en kisa yolu tercih etmek isteyen halk
arasinda gerginlige neden olmaktadir. Sonuc olarak; demiryolu otoriteleri imkan dahilindeki oOlgller
icin uygun bilgilere ihtiya¢ duymaktadir.

Bircok arastirma; izinsiz gecislerin 6zel bir yerlesime bagh oldugu konusunu ele almistir. Eger yerlesim
esas alinacak olursa; dnlemler izinsiz gecisleri kimlerin ve hangi sebeple yaptiginin tanimlanmasina
gore Ozellestirilecektir. Bunun icin izinsiz gecis yapan kisilerin profillerinin ortaya konmasi
gerekmektedir. Burada hesaplanmasi 6nerilen ana faktor; en yakin yasal gecise olan mesafedir. Eger
bu mesafe nispeten kisaysa insanlar; ihata dnleminin kabul etmeye daha yatkinken, mesafe uzunsa
alttan yada Ustten izinsiz gecislere yonelmektedir. Bu bulgular; dnlemlerin yerlesim ve cevre ilintili
faktorlere gére uyarlanmasini 6nermektedir. Ayrica 6nlemler; hat boyunca izinsiz gegis 6zelliklerine
cesitlenebilmelidir. Problemin iyi tespit edilememesi, kaynaklara bagl risklerin, uygulanan olctleri
etkisiz olmasi yada ters etki olusturmasiyla, devam etmesi sonucunu doguracaktir.

izinsiz gecislerde caydiriciligin saglanmasi icin gesitli dnlemler bulunmaktadir. Onerilen miidahaleler;
demiryolu bolgelerine yaya erisimini kisitlamayi, kamu egitimini, 6dil ve cezayl ve farkli teknik
¢ozlimleri icermektedir. Yaya erisiminin kisitlanmasi; citleme, isaretleme, istasyon calisanlari ve
glvenlik personellerinin farkindaligl ve arazi c¢alismasini icermektedir. Teknik c¢ézimler; uyari
cihazlarini, kapali devre televizyonlarla isitsel anonslar, hareket dedektorleri ve kameralari
icermektedir. Demiryolu Guvenligi ve Standartlari Kurulu; demiryolu hatlarina erisimde etkin bir
caydiricilik saglayabilecek, 6zel konulara dogrudan ol¢li tasarimlarinin kullanimiyla ¢ok yonli bir
yaklasim dnermektedir. Onerilen ¢ok sayidaki 6nleme karsin, Auckland’ te bir banliyo istasyonunda
ihatadan izinsiz gecisi azaltmak icin kamu egitimi ve erisim kisitlamali 6nerilerin etkin bir
degerlendirmesini iceren basili bir arastirma mevcuttur. Sonuglar; gelistirilen bu 6nlemin
uygulanmasinin hemen ardindan izinsiz gecislerde %59’ dan %40’ a disuUs gerceklestirildigini, 3 ay



sonra bu oranin sireklilik kazandigini ve %36-%40 seviyesinde seyretmeye basladigini
gostermektedir. Ayrica bu distslerin yetiskinlerde (%65’ ten %37’ ye) cocuklardan (%47’ den %34’ e)
daha etkili gerceklestigi gortilmektedir. Ayrica; demiryolu glivenligi egitimi, strekli cezalandirma ve
araliklarla cezalandirmanin izinsiz gecislerin azaltilmasindaki etkisi degerlendirilmistir. Hedef grup
olarak ortaokul ve lise 6grencileri segilmistir. Demiryolu istasyonu civarinda; emniyetsiz davranislarin
azaltilmasinda cezalandirmanin egitimden daha etkili oldugu ve farkindalgin arttirilmasinda
iletisimden daha basarili oldugu gériilmistir. izinsiz gegis davranisinin anlasiimasi ve konu ile ilgili
bilginin arttiriimasi igin daha fazla calisma yapilmasi gerektigi aciktir. izinsiz gecis probleminin
onlenmesi icin; Finlandiya demiryollarindaki en yogun izinsiz gecis yapilan boélgeler tanimlanmis olup
secilen bolgelerde izinsiz gecis davranisi arastirilmis ve imkan dahilindeki onlemler igin fikir
gelistirilmistir. Ayrica demiryolu hattina yakin yerlesim alanlarinda yasayan insanlarin izinsiz gegisleri
de arastiriimistir. Bu cercevede gerceklestirilen ¢alismanin amaci; izinsiz gegislerin sikhigi ve izinsiz
gecis davranislarinin karakteristiginde (i¢ 6énlemin etkinliginin arastiriimasidir. Onlemler; peyzaj
diizenlemesi, it yapimi ve engelleyici isaretlemelerdir. Peyzaj ve ¢it calismasinin; izinsiz gegisi fiziksel
olarak zorlastirdigi icin etkin 6nlemler oldugu kabul edilmistir. Ayrica bu dnlemler kurulum agisindan
nispeten daha pahali olup Ozellikle tel ¢itin bakim gereksinimleri s6z konusudur. Engelleyici
isaretlemeler; 3. Onlem olarak secilmis olup kurulumlari ucuzdur ve bakim gereksinimleri daha azdir.
Bununla beraber; isaretlemelerin izinsiz gecislerdeki etkisinin ¢cok olmadigi kabul edilmistir, ¢linki
yayalar basili engellemelere her zaman riayet etmemektedirler. Ornegin; 2009’ da yapilan bir
¢alismada, Tel Aviv’ de bir kavsakta, yayalarin %13,5" unun kirmizi isikta gegctigi tespit edilmistir.

2. Yontem:
2.1.0nlemler

Test edilen dnlemler; peyzaj ¢alismasi, ¢it yapimi ve engelleyici isaretlemeleri icermektedir. Her bir
onlem farkli bolgelerde sinanmistir. Her bir dnlem icin uygun bir bdlgenin secimi; cevreye bagh
faktorlere gore belirlenmistir. Onlemlerin karakteristikleri asagidaki gibidir:

- Peyzaj calismasi; demiryolu hattindaki patikanin kaldirilmasi, hat cevresindeki bdlgenin
sulamasi, dogal bir c¢it seklinde agaclandirma ve calilik yapilmasi, birka¢ buylk tasin
¢imlendirmeyle dekorasyonunu icermektedir. Peyzaj calismasi, 1,5 m vyiksekliginde ve
yaklasik 200 m uzunlugunda olup, icinden devam eden bir patika olusturulacaktir.

- Citler demiryolu hattinin her iki tarafinda yapilacak olup her iki yonde patikadan itibaren 100
m’ lik bir uzunlugu ihtiva edecektir. Citlendirme; bir altgecit bolgesinden baslayip peyzaj
alanina kadar devam edecektir.

- Engelleyici isaretlemelerin tasarimi; Finlandiya’ da mevcut demiryolu ve karayolu
isaretlemeleri esas alinarak gerceklestirilecek olup ‘Gegis Yasaktir’ yazisini icerecektir. Levha;
demiryolu hattinin her iki tarafina dikilecektir. Veri toplanmasi siresince, ilave herhangi bir
uygulama yapilmayacaktir. Onlemler Sekil 1, Sekil 2 ve Sekil 3’ te gdsterilmistir.

2.2.Arastirma Bolgeleri

Biitlin arastirma noktalari Lappeenranta sehrinde secilmis olup ilk calisma alani boélgenin izinsiz
gecislere cok yatkin oldugu gorilmustir.Lappeenranta; Finlandiya’ nin dogusunun nispeten kiigik bir
sehridir. Veri toplandigi dénemde sehrin niifusu yaklasik 60.000° di. Nifusun yas dagilimi ise su
sekildedir: 19 yasindan kugukler %19,9, 19-25 yas araligindakiler %8,2, 25-44 yas araligindakiler



%24,7, 45-64 yas araligindakiler %29,2 ve 64 yasin Ustiindekiler %17,9’ dur. Ulastirma sistemi agirlikh
olarak 6zel otomobillerden olusmaktadir. Bununla beraber; bolgesel bir otobis ulastirma sistemi ve
gelismis bir yaya ve bisiklet agi mevcuttur. Onemli bir nokta ise demiryolu hattinin sehri ikiye ayirmasi
olup bu da izinsiz gecislerin artmasina neden olmaktadir. Demiryolu hattinin sehir icindeki 4 km’ lik
bolimiinde yogun izinsiz gegislerin oldugu 12 nokta bulunmaktadir. Bu hat kesimi; 5 yasal gegis
noktasina sahiptir. Hi¢ bir yerlesimde, yasal gec¢is notalari, izinsiz gecislerin yapildigi noktalardan 300
m’ den fazla uzaklikta degildir. Yerlesim bolgeleri, alisveris bolgeleri ve okullar, demiryolu hattinin her
iki yakasinda da yer almakta olup bu da insanlarin karsi tarafa gegis ihtiyaglarini arttirmaktadir.
Bunlar; sehir icinde acik hava v.b. eglence aktivitelerinin birbiri icine girmis alanlarda olusumunu
gostermektedir. ilk gozlemler; engelleyici tabelalar cevresindeki alanda hat boyunca yer alan
patikalarin, citli ve peyzajli alanlardaki patikalardan daha yogun olarak kullanildigini géstermistir. is
glinleri boyunca 50’ den fazla tren bu hat kesimini kullanmakta olup bunlarin 14’ G dizenli yolcu
trenleridir. Hat kesimi boyunca maksimum hiz sinirt 140 km/saat olup uygulamada topografya
nedeniyle bu hiz 100 km/saat ve altina kadar dismektedir. 2002-2008 déneminde iki kisi hat
kesiminde katener dizisinin altinda kalarak bir kaza sonucu Olmustir. Bununla beraber; c¢alisma
slresince herhangi bir 6limcul kaza meydana gelmemistir.

2.3.Tasarim

Temel analizler; belirlenen 6nlemlerin alinmasindan 6nce ve sonra, izinsiz gecis yogunluklarinin
karsilastirilmasi Uzerinedir. Belirlenen her iki nokta icin de; gerek hafta ici ve gerekse de hafta sonu
glinlerinde, 6nlem alinmadan 6nce ve sonraki izinsiz gecis degerlerinde benzerlikler goriilmistir. Ana
kabul; bolgedeki insanlarin seyahat davranislarinin (zamanlama ve kalkis-varis noktalari bakimindan)
calismadan 6nce ve sonra degismeyecegidir.

2.4.isleyis

Peyzaj uygulamasi sonbaharda yapilmis olup, ¢it kurulumu ve uyari levhalarinin dikilmesi bir sonraki
yilin ilkbaharinda gerceklestirilmistir. Bir hafta sonra da 6l¢iimler yapilmistir. Hareket dedektorlii
video kameralariyla izinsiz gegisler sayllmistir. Kameralar uzak olup izinsiz gegis yapanlar tarafindan
kolayca fark edilemeyecek sekildedir ve birisi bina sacaklarinin altindayken diger ikisi ise elektrik
direklerinin 4 m kadar (izerindedir. Dolayislyla; kameralarin insanlarin davranisini etkilemedigi kabul
edilmistir. Hareket dedektorleri; izinsiz gegis yapanlarin kullandigi patikaya ve ¢evresine hakim olarak
konumlanmis olup herhangi bir harekette kamera saniyede 15 fotograf alma kapasitesindedir.
Kamera bagimsiz olarak ¢alismakta ve sadece haftada bir kere batarya degisimi gerekmektedir.

Onlem &ncesi ve dnlem sonrasi fazlarinin her ikisi icin; peyzajda 10 giin, ¢it uygulamasinda 11 giin ve
uyarici levhalarda 17 giinliik veri toplama siireci belirlenmistir. Onceki faz él¢iimleri ile sonraki faz
Olglimleri arasinda 1 yillik stire vardir. Finlandiya’ da yil icerisindeki giin 1sigina bagli olarak; veriler
farkli saatlerde toplanmistir. Sadece; karanlikta dolayi birka¢c gece yarisi saati kayda alinamamistir.
Ayrica sayimlarda; izinsiz gecis yapanlarin cinsiyeti, yas araligi (12 yasindan kui¢lik cocuklar, 12-20 yas
araligi ve 20 yas Ustlu yetiskinler), beraber gecis yapan insan sayisi ve geciste tasidiklarinin
siniflandiriimasi detayl olarak 6l¢tlmustir. Bitin bilgiler video kayitlarindan toplanmis olup herhangi
bir ylz ylze gorisme yapilmamistir. Dolayisiyla; yas degerlendirmesinde kiiclik hatalar s6z konusu
olabilmektedir.



Sekil 2.Cit Calismasi Onleminden Sonra Arastirma Noktasi



Sekil 3.Uyari Levhasi Calismasi Onleminden Sonra Arastirma Noktasi

Sekil 4’ te ise Lappeenranta sehrinin haritasi yer almaktadir. Siyah ¢izgi ile gosterilen hat; yolcu ve yik
tasimaciligl yapan demiryolu hattidir. 1 numara, peyzaj ¢alismasinin, 2 numara ¢it ¢calismasinin, 3
numara ise uyarici levha ¢alismasinin yapildigi noktalari gostermektedir.

Sekil 4.Lappeenranta Sehir Haritasi



3. Sonuglar:

Sekil 5’ te ¢alisma yapilan her bir noktada, 6nlem alinmadan 6nce ve sonra, glnlik izinsiz gecis sikhg
gosterilmistir. izinsiz gecislerde en biyik disiis (%94,6) ¢it uygulamasinda gériilmistiir. Bu oran
peyzaj uygulamasinda %91,3 iken uyari levhasi uygulamasinda %30,7’ dir. Onem derecesini esas alan
iki istatistiki testte; her bir onlem tesirliligi sinanmistir. ilk olarak; gdzlem sayilarinin Poisson
dagihmina gore sekillendigi kabul edilmistir. Bununla beraber; gozlem sayisi yiksek oldugunda,
normal dagilima yaklasiklik mimkin olup t-testi degerlendirilmistir. Sonuglar gostermistir ki; izinsiz
gecisin sikliginda her bir 6nlem istatistiki olarak énemlidir. ikinci olarak; gézlem sayisinin yaklasik
deger icin yeterli ylikseklikte olmasinin kesin olmamasina bagh olarak, ilave bir bagimsiz dagiliml,
parametrik olmayan Mann-Whitney U-testi degerlendirilmistir. Sonuclarin ayni zamanda; izinsiz gecis
sikhigiyla ilgili alinan her bir dnlemin tesirligini gbstermesi istatistiki olarak 6nemlidir.

Ayrica; 6nlemlerin tesirliligi, glintin farkli zamanlarina ve izinsiz gecis yapanlarin karakteristiklerine
gore degerlendirilmistir. Bununla beraber; iki énlem ve bazi bagimh degiskenler igin sinirh veri
oldugundan herhangi bir istatistiksel analiz degerlendirilmemistir.
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Sekil 5. Onlemler Alindiktan Once ve Sonra Giinliik izinsiz Gegis Sikligi (Sol Stitun: Once, Sag Situn:

Sonra)

Onlemler uygulanmadan dnce 6zellikle en belirgin bagimli degisken olarak, iki kisi ve daha fazla kisilik
gruplardan olusan izinsiz gegis yapanlarin %94’ (i cocuklar ve genclerden olusmakta olup gegis yapan
insanlarin %86’ si kdpekli, yetiskinlerin tamami da ekipmanlidir. Tablo 1; izinsiz gecis yapanlarin
glnidn farkh zamanlarina gére dagilimini vermektedir. Sonuglar géstermektedir ki; uyarici levhalar
izinsiz gecisleri glindliz saatleri icin diistrirken, gece saatleri i¢in ise bu durum s6z konusu degildir.
Diger onlemler igin ise ginin farkli zamanlarina gore net bir farkhlik s6z konusu degildir. Yukaridaki
bilgiler cercevesinde; izinsiz gecis yapanlar kategorisiyle izinsiz gecis sikligi ve 6nlemlerin tesirliligi
gosterilmektedir. Genel olarak; erkekler kadinlardan daha c¢ok izinsiz gecis yapmaktadir. Bununla
beraber; peyzaj ¢alismasinin izinsiz gecislerin disirilmesinde kadinlardan daha ¢ok erkekler (izerinde



etkili oldugu goriilmektedir. Herhangi bir calisma yapilmadan o6nce biitlin noktalarda; izinsiz
gecislerde en genis aralik yetiskinlerden olusurken, gencler ve ¢ocuklar daha sonra gelmektedir.
Peyzaj calismasi; yetiskinler ve cocuklar lzerinde oldukga etkiliyken ayni durum gencler igin so6z
konusu degildir. Cit uygulamasinin tesirligi ise hemen her yas grubu icin benzerdir. Uyarici levhalar
cocuklar icin oldukca etkiliyken, gencler ve yetiskinler icin bu oran belirgin sekilde disuktir.

Genel olarak; uygulamalar yapilmadan 6nce izinsiz gegisler tek kisi halinde yogun olarak yapilirken,
bunu iki kisilik izinsiz gecisler takip etmekteydi. Daha blyulk gruplar ise oldukca nadirdi. Peyzaj
uygulamasi hemen her grup icin iyi bir ¢c6zim olarak ortaya cikarken 6zellikle ikiden fazla kisiden
olusan izinsiz gegislerde oldukga etkili bir ¢6ziim olmustur. Onemli bir diger nokta ise; ikiden fazla
kisiden olusan izinsiz gecislerin blyilk bir kismi gencglerden olusmaktadir. Ayrica; ¢it uygulamasi ve
uyari levhalarinda tesirlik diizeyi esasen izinsiz gecis yapan kisi sayisina gére degismemektedir.

Uygulama oncesi safhada; izinsiz gecis yapanlarin bircogu yaninda herhangi bir sey tasimayan
insanlardan olusmakta olup bunu, yaninda bisiklet, képek, yiriyls ekipmani tasiyanlar takip
etmekte, izinsiz gecis yapanlarin kiglk bir bolimi{ ise yaninda scooter yada cocuk arabasi
tasimaktadir. Birgok izinsiz gecis sikligindan genel bir ortak sonu¢ ¢ikarmak mimkiin gériinmezken
dikkate deger bazi egilimlerin tespit edilmesi s6z konusudur. ilk olarak; peyzaj uygulamasindan sonra
izinsiz gecis yapanlarin higbirisi yanlarinda higbir sey tasimamislardir. ikinci olarak; ¢it uygulamasinin
tesirliligi ylksek olup bunun tek istisnasi yuriyls egzersizi icin ekipman tasiyanlardir. Uyari levhasi
uygulamasi durumunda ise etki ters yonde olup yiriyls egzersizi yapan insan sayisinda (ki bunlar
blylik cogunlugu yetiskinlerden olusmaktadir) ciddi oranda dislis saglanmistir.

4. Fayda ve Maliyet:

Onlemlerle ilgili temel bir fayda-maliyet analizi uygulanmistir. Her bir énlem uygulamasi mevcut
durum ile karsilastirilmistir. Fayda ve maliyetlerin buglinki degeri, 30 yillik hesaplamalar Gizerinden
%5’ lik iskonto ile belirlenmistir. Her bir dnlemin uygulama maliyeti icin maliyet hesaplamalarinda
asagidaki kabuller yapilmistir: peyzaj 30.000 Euro, ¢itleme 30.000 Euro, levha uygulamasi 5.000 Euro.
ikinci olarak; zaman kaybinin yillik maliyeti, verili bir 6nlemin uygulamasindan sonraki izinsiz
gegislerin yerine, resmi bir yol haritasi ile belirlenmistir. izinsiz gegis basina zaman kaybi 0,12 h’ tir
(mesafe 2X300 m, yurime hizi 5 km/saat). Yolculuk, alisveris ve eglencenin parasal degeri 4,07
Euro/h’ tir.

Fayda hesabi; ortaya ¢ikan givenlik faydasi ve yatirimin amortisman payi lzerinden yapilmistir.
Ozellikle 4 km uzunlugundaki demiryolu kesimi (8liimciil olaylarin gerceklesmesine yatkin bolge) 12
izinsiz gecis noktasina ve glinlik ortalama 41 izinsiz gegise sahiptir (6nlemlerin alinmasindan 6nce
nokta basina izinsiz gecis ortalamasi). Bu; verili bir demiryolu kesiminde yillik 179.580 izinsiz gegis
demektir. 7 yil boyunca 2 8liimciil kaza gerceklesmis olup izinsiz gecis basina dliimciil risk 1,59X107¢
dir (2/7X179.580). Bir izinsiz gecis kazasinin énlenmesindeki toplam parasal fayda 1.964.161 Euro’
dur. Sonug olarak bir izinsiz gegis basina parasal fayda 3,08 Euro’ dur. Yatirimin amortisman payi; ilk
maliyeti Uzerinden %25’ tir. Tablo 3; iki farkli senaryo igin fayda-maliyet analizi sonuglarini
gostermektedir. Senaryo 1; her bir noktadaki izinsiz gecis sayilarinin glincel degeri (zerine
temellenmektedir. Bununla beraber; sonuglarin genellenmesi i¢in Senaryo 2’ de uygulamadan 6nceki
ayni sayidaki izinsiz gecisler kullanilmistir (bu durum icin ortalama 41 degeri). Her bir senaryo; biitln
onlemlerdeki faydalarin, maliyetten yiksek oldugunu gostermistir. Fayda-maliyet orani uyari levhasi



uygulamasinda en yiksektir. Fakat Senaryo 2’ de izinsiz gecis sayisi ayni ise 6nlemler arasinda 6nemli
bir fayda-maliyet farki bulunmamaktadir.

5. Degerlendirme:

Bu calismanin amaci; demiryolu glizergahindan 300 m uzakhga kadar olan alanda bulunan
yerlesimlerde izinsiz gecis sikhginin ¢ farkli énlem icin arastirilmasidir. Genel sonuglar; biitiin
uygulanan onlemlerin izinsiz gegis sikligi Gzerinde istatistiksel olarak dnemli bir etkiye sahip oldugunu
gostermistir. Glinlk izinsiz gecis sikligindaki en bliylk dlsUs; cit uygulamasinda (%94,6) gorilmis
olup bunu peyzaj (%91,3) ve uyari levhasi uygulamasi (%30,7) takip etmektedir.

Table 1
Number of trespassers by time of day.
Landscaping Fencing Prohibitive sign
Before After Reduction Before After Reduction Before After Reduction
6:002.m.-6:00 p.m. 125 16 -87% 297 12 -06% 861 a7 -45%
6:00p.m-6:00am. 59 0 -100% 89 9 -90% 23 34 0%

Tablo 1. Giiniin Zaman Araligina Gére izinsiz Gegis Sayisi

Landscaping Fencing Prohibitive sign
Before After Reduction Before After Reduction Before After Reduction
Gender
Male 140 6 —96% 250 13 —95% 734 531 —28%
Female 44 10 —77% 136 8 —94% 450 290 -36%
Age group
Children 40 0 -100% 30 1 -97% 99 25 -75%
Youngsters 40 16 —60% 86 8 —91% 527 367 -30%
Adults 104 o —100% 270 12 —96% 558 429 —23%
Group size
1 112 1 —99% 319 11 —97% 777 516 —34%
2 52 6 —B8% 52 10 —B1% 316 246 -22%
Maore than 2 20 9 —55% 15 0 —100% 91 59 —35%
Accompanying
Nothing 67 16 —76% 168 11 —93% 752 564 —25%
Bicycle 78 0 —100% 157 7 —96% 305 193 -37%
Dog(s) 24 o —100% 52 0 —100% 119 59 —50%
Nordic walking 15 0 —100% 7 3 —57% 8 1 —88%
Other o o - 2 0 —100% 0 4 -

Tablo 2. Onlemlerden Once ve Sonra izinsiz Gegis Kategorileri

Bu sonuglar; fiziksel engellerin izinsiz gecisleri hemen hemen tamamen 6nledigi yoniindedir. Uyari
levhasi uygulamasinin etkisi ise digerlerine kiyasla oldukc¢a kisitlidir. Her bir énlemde elde edilen
fayda, maliyetten yliksek olup uyari levhalarinda fayda-maliyet orani digerlerininkinden yuksektir.
Sonug¢ olarak; calismanin temel c¢ikarimi her (¢ 6nlemin de izinsiz gegislerin disurilmesinde
onerilebilecegi yoniindedir. Onlem tiriiniin secimi; uygulanan giivenlik politikalarina baghdir. ilk
olarak; eger yiksek fayda-maliyet orani yada disik maliyet empoze ediliyorsa, uyari levhalarinin
kullanimi 6nerilmektedir. Ayrica; uyari levhalarinin etkisi c¢esitli uygulamalarla arttirilabilmektedir.
ikinci olarak; eger yiiksek tesirlik empoze ediliyorsa, izinsiz gecislerin disiriilmesi icin, daha disiik
fayda-maliyet oranina sahip fiziksel engeller 6nerilmektedir. Ayrica sonuglar; izinsiz gecis yapanlarin
karakteristigine gore onlemlerin etkilerinin nasil degistigini acikhga kavusturmaktadir. Verili sinirli
sayidaki izinsiz gecis yapan kisi sayisi bu sonuglarda dikkatle yorumlanmistir. ilk olarak; uyarici levha



uygulamasi glindiiz saatlerinde izinsiz gecisleri dlstrirken, gece saatlerinde etkili degildir. Bu konu ile
ilgili herhangi bir 6zel durum tespiti yapilmamistir. ikinci olarak; uygulama oncesi ve sonrasi
safhalarinda izinsiz gecislerin biylik bir bolimi tek kisilik gerceklesmis olup agirlikli olarak yetiskin ve
erkeklerden olusmaktadir. Hattaki bu bulgular ve 6nceki sonuclar, yetiskin erkelerin kazali izinsiz
gecislerin en genis grubunu olusturdugunu géstermektedir. Bununla beraber; mevcut ¢alisma ile ilgili
dikkate deger bir nokta, izinsiz gecislerin sayimina ve olay-kaza raporlanmasina temellenmesidir.
Sonug¢ olarak; mevcut bulgular izinsiz gecis yapanlarin timiiniin davranislari hakkinda bilgi
saglamaktadir. Uglincii olarak, peyzaj calismasi ¢ocuklarda ve yetiskinlerde izinsiz gegisi yiiksek
oranda diisiirmis olup uyarici levha uygulamasi ¢ocuklarin izinsiz gecisinde etkin bir ¢c6ziim olmustur.
Cit uygulamasinin etkisi ise hemen her yas grubu igin yaklasik sonuglar vermistir. Sonug olarak; peyzaj
ve ¢it uygulamalari fiziksel engelleme sagladigindan esas olarak bisikletli ve képekli izinsiz gegislerde
etkili olmaktadir. Bitliin bu egilimler; izinsiz gecislerin karakteristigine goére farkli uygulamalarin
etkinlik derecesini degistirmekte ve uygulamaya buna gore karar verilmektedir.

Bu calismanin sinirhhklari gz 6niinde bulundurularak genel sonuglar elde edilmistir. Veri toplanmasi
ozellikle uygulama sonrasi safhada yogun olarak gerceklesmistir. Bu; sonuglarin kisa vadeli etkiler icin
daha dogru veriler sagladigi anlamina da gelmektedir. Yine de; uyari levhasi uygulamasinin diger
onlemlere gore kurulum agisindan daha az maliyetli oldugu, ancak ilave uygulamalar yapilmadig
takdirde etkisinin zamana gore daha hizli azaldigl séylenebilmektedir. Fiziksel dnlemlerin etkisinin
daha uzun vadeli oldugu da kabul edilebilmektedir. Bununla beraber; fiziksel 6nlemlerde dizenli
bakim 6nemlidir. Ornek olarak; vandalizm vb. sartlari verilebilir. Bunun yani sira; izinsiz gegis
davranislarinda kisilerin giivenligi verdigi 6nem de dikkate deger bir noktadir. Bununla beraber; biitln
bu davranis etkileri alinan 6nlemlerin etkinliginin distrilmesinde birincil 6nemde degildir. Diger bir
sinirlandirici faktor ise; her bir dnlemin belirli noktalarda uygulaniyor olmasidir, bu da izinsiz gegis
yapanlarin kalici yargl edinmesini saglayabilmektedir. Ayrica; bu ¢alismada ele alinan dnlemlerin yani
sira uygulanabilecek daha farkh 6énlemler de s6z konusudur. Sonug olarak; farkli bolgelerde ve farkh
noktalarda yapilacak diger ¢alismalarla bu ¢alismanin sonuglarinin pekistirilmesine ihtiyag vardir. Ani
zamanda; yapilacak diger calismalarla izinsiz gegcislerle ilgili daha kapsamli degerlendirme imkani
olusacaktir. Son olarak; fayda-maliyet analizi degerlendirme sonuglari, belirli kabuller cercevesinde
glnlik izinsiz gecis sayillart ve sinirh sayidaki oOlimcil kaza vakalari nedeniyle ihtiyatla
degerlendirilmelidir.



3.3.1. FINLANDIYA- KATILIMCI GOZLEMIi CALISMASI
1. Giris:

Tren-yaya carpismalari dinya genelinde demiryolu glvenliginin en 6nemli konusu olarak ele
alinmaktadir. Ornegin Avrupa Birligi’ nde (AB) 6limciil kazalarin (intiharlar dahil) yaridan fazlasi
demiryolu hattinda izinsiz gecislerde meydana gelmektedir. Amerika Birlesik Devletleri (A.B.D.), Yeni
Zelanda ve Gliney Afrika’ nin Cape Town sehrinde de benzer oranlar s6z konusudur. Finlandiya’ da
intiharlar dahil demiryolu kazalarinin %68’ i izinsiz gegislerden kaynaklanmaktadir. izinsiz gegis yapan
kisiler, demiryolu hatti izerinde yasa disi olarak bulunan kisilerdir. Bu kisiler; karsidan karsiya gecis
amacli giitmeyen ancak demiryolu hatti boyunca amagsiz olarak yirtyen kisiler de, demiryolu hattini
demiryolu ile baglantih olmayan amaglar icin kullanan kisiler de olabilmektedir. Ancak izinsiz
gecislerde en sik olarak rastlanan amag, bir yerden bir baska yere ulasimda en kisa ve en uygun yol
olarak tercih ediliyor olmasidir. izinsiz gegis probleminin ¢éziimi igin ¢ok sayida insiyatif alinmistir.
Kanada’ da, bir toplumsal izinsiz gecisi engelleme programi hazirlanmis olup C.A.R.E. Program!’ nin
(Toplum, Analiz, Onlem ve Degerlendirme) bir pargasi olarak bir program ¢6zim modeli
gelistirilmistir. Bu model, Miicavir Alan izinsiz Gegis Calismasi igin bir sablon icermekte olup izinsiz
gecis hakkinda daha detayl bilgi toplanmasi ve problem analiziyle altinda yatan sebeplerin tespiti
amaclanmaktadir.

Yeni Zelanda’ da 1-14 yas arasi ¢ocuk 6limlerinde 1.sirayl yaya kazalari olusturmakta olup bunlarin
%32’ si okul-ev yolculuklarinda gergeklesirken, kazaya maruz kalanlarin %60’ 1 erkek cocuklardan,
%40’ 1 kiz cocuklarindan olusmaktadir. Tren-yaya ¢arpismalari, diger yaya kazalarina oranla daha ¢ok
gerceklesirken bu kazalarin bircogu 6limler yada kalici uzuv kaybi, felg gibi sonuclar veren kalicl
hasarlarla sonuglanmaktadir. Tren-yaya kazalari genellikle, demiryolu koridoruna izinsiz yaya girisi
nedeniyle gerceklesmektedir. Yeni Zelanda’ da Demiryolu Giivenligi ve Koridor Yonetimi’ nin 1992’ de
yaptigi arastirmaya goére bu gibi izinsiz gecislere sik¢a rastlanmaktadir. Yakin yillarda Yeni Zelanda’ da
yillik ortalama 18 yaya tren-yaya kazasina maruz kalmis ve bunlarin sadece 3’ te 1’ i kurtarilabilmistir.
Bu kazalarin bir¢ogu; yaya demiryolu istasyonu civarindaki raylar tizerinde yirirken gerceklesmistir.
Bu kazalara maruz kalan kisi sayisinin dikkat cekici bir orani okul ¢agindaki cocuklardan olusmakta
olup, 6liimle sonuglanan kazalarin %50’ si, agir yaralanma ile sonuglanan kazalarin %40’ 1 10-19 yas
araligindadir.

Yayalarin demiryolu koridoruna gecisinde sinirlamalar olarak; risk ve yasa disilik hakkinda kamu
egitimi, demiryolu gecislerinde glivenlik icin 6dil ve ceza uygulamalari gibi 6neriler 6ne ¢ikmis olup
bu potansiyel ¢oziimler hakkinda az sayida etkili arastirma yapilmistir. Yaya kazalari hakkinda yapilan
calismalar; etkin ¢6ziimiin koridora gecisin engellenmesi oldugunu gostermis olup konunun egitim
boyutunun tesirliligi halen dikkate deger bir tartisma konusudur. Trafik glivenligi kampanyalariyla
cesitli davranislarin yasa disiligina yapilan vurgunun yani sira, arka planda caydiricilik ve emniyet
tedbirleri de 6nemli hedefler olarak konulmustur.

Yeni Zelanda’ da izinsiz gecislerin yasa disihginin farkindaligi ve risk algisinin saglanmasi icin saha
calismalari iceren iki arastirma gerceklestirilmis olup izinsiz gecis yapanlarin tutumunda degisiklik
olusturulmaya calisilmistir. ilk calisma; egitim ve cevresel énlemleri iceren bir program tasarlanarak
Auckland’ da banliyd istasyonlarinda demiryolu koridorlarindan izinsiz gecisi azaltmayi
amaclamaktadir. Calisma; 6nlemlerden 6ncesini ve sonrasini icermektedir. Calisma; izinsiz gegisler
konusunda farkindaligin artmasini saglamistir. Bununla beraber; risk algisinda bir degisiklik elde



edilememistir. Ayrica sonuglar; diger yas gruplari ve kadinlara nazaran erkekler ve genclerin izinsiz
gecisler konusundaki glivenlik algisi ve tutumlarinin daha diisiik oldugunu gostermektedir.

ikinci calisma ise, bir sehir istasyonundaki demiryolu koridorundaki izinsiz gegislerin azaltilmasi
gelistirilecek 6nlemlerin programlanmasini icermektedir. Bu Onlemler; emniyet tedbirleri,
cezalandirma ve okullarda demiryolu glvenligi egitimidir. Bu calisma; onlemlerden o6nce ve
sonrasinda okulda egitim goéren bltin c¢ocuklar dahil edilerek yapilmistir. Arastirmanin dnlemler
sonrasl boliminde cocuklarin izinsiz gecislerinde 6nemli 6lglide bir disls, yasa disilik konusunda
artan bilinglenme (%19’ dan %42’ ye) ve ¢alisma 6ncesine gore giivenli tutumlarda artis géralmdastir.
Yukaridaki calismalarda alinan énlemlere ilave olarak, izinsiz gegiste caydiricilik adina gesitli dnlemler
mevcuttur. Bu onlemler, farkh aracglarla (uyari levhasi, istasyon personelinin dikkati, glvenlik
personeli ve peyzaj) yaya erisiminin kisitlanmasi ve uyarici isaretlemeler, kapal devre televizyon,
anonslar, hareketli detektorler ve kameralar gibi cesitli teknik ¢éziimleri icermektedir. Onlemlerin
sayisinin ¢okluguna karsin konu ile ilgili yapilan arastirmalar kisithdir.

Cesitli calismalar; yerlesim, giiniin zaman dilimi, yaralanmalar ve izinsiz gecis yapanlarin kisisel
ozellikleri gibi konularak yogunlasmaktadir. Bu calismalarin ana bulgulari, izinsiz gecis yapanlarin
genellikle yetiskinler ve erkekler oldugu yoniindedir. Ayrica bazi ¢alismalar, izinsiz gegis yapanlarin bir
bolliminin alkol yada uyusturucu almis kisilerden olustugunu ortaya koymustur. Zamanlamaya bagli
bulgular ise degisim gdstermektedir. Ozellikle 6liimciil kazalarin Cuma, Cumartesi ve Pazar geceleri
gerceklestigi ve banliyo trenlerinin pik saatlerinde yogunlastig goriilmektedir. Ayrica, izinsiz gegis
sirasinda Olenlerin ve yaralananlarin ¢ogunun glinin farkli zamanlarinda gerceklestigine dair
¢alismalar da mevcuttur. Bununla beraber, 6lim ve yaralanma ile sonuglanmayan izinsiz gegis
vakalarinin ¢ogunun 06gleden sonra pik saatlerde yada aksam saatlerine yakin gerceklestigi
belirlenmistir. Dahasi, diger yaya kazalarina gore, tren-yaya carpismalari daha az yaygin olup, 6lim ve
yaralanma ile sonuglanma orani daha yiksektir. Kayith vaka ve kazalarin, izinsiz gecis konusunun
sadece bir bélimune agiklk getirebildigi de gz 6niinde bulundurulmahdir. Sonug olarak izinsiz gegis
davranislariyla ilgili yapilmakta olan arastirmalara daha kullanish bilgiyi saglayacaktir. Bu konudaki ilk
arastirmalar Finlandiya’ da yapilmis olup Finlandiya demiryollarinin en sik izinsiz gegin yapilan
noktalari saptanmis ve belirlenen noktalarda izinsiz gecis davranislari gbzlemlenmistir. Bilgi; makine
surlculeri, izinsiz gecis yapanlarla anket ve hareketli dedektorlere sahip kameralar yardimiyla
belirlenen 3 noktada yapilan izinsiz gegis saha ¢alismasi ile toplanmistir. Bu c¢alismada; izinsiz
gecislerin sehir niifusunun ve trafigin yogunlastigi noktalarda siklastig tespit edilmektedir. izinsiz
gecis davranislarinin detayli analizi, secili noktalardaki izinsiz gecis yapan kisilerin 6zellikleri tespiti ile
yapilabilmektedir. Bu galisma, demiryolu hatti micavir alaninda yasayan insanlarin izinsiz gegisleri,
simdiye kadarki bilgilerin de toplanmasi ile bitilinleyici bir yaklasimin gelistiriimesini hedeflemektedir.
Bu calisma ayni zamanda, izinsiz gecis yapan insanlarin dnemli bir sorunu olup olmadigina, ne gibi
onlemlerin daha etkin olabilecegine, izinsiz gecis davranislarinin degerlendirilmesine, gegis
glivenligine ve izinsiz gegis, izinsiz gecis olaylarinin yasa disiligi konusunda farkindaligin arttirilmasina
odaklanmaktadir. Sonuclar, etkin Onlemlerin tasarlanmasi konusunda o6nemli olup izinsiz gegis
yapanlarin bilgileri ve makine siricilerinden saglanan bilgilere temellenen erken sonuglar ise
sorunun sadece belirli bir boliminl aydinlatacaktir. Bunlar; bilgilendirme kampanyalari igin
potansiyel ihtiyaclar, ¢esitli 6nlemlerin secimi ve yerel 6zelliklere bagh 6nlem bazl yeni fikirlerdir.



2. Yontem:
2.1.Yerlesim

Arastirma formlari Dogu Finlandiya’ da Lappeenranta sehrinde 1.500 hane halkina dagitilmistir.
Orneklem biiyiikligi sehrin niifusunun yaklasik %2’ sidir. Arastirma icin adres bilgileri Niifus Kayit
Merkezi’ nden alinmistir. Bilgi, daha 6énceden secilmis ilce sakinlerinden (10-53) rastgele bir 6rneklem
elde edilmesi icin talep edilmistir. Konut alanlari ve diger aktivitelerin yerlesimi temelli olarak,
ilcelerle demiryolu hatti arasindaki mesafe degisiyor olmasina karsin bu bolgedeki bircok konut
alaninin demiryolu hatti Gizerinden gegis ihtiyaci oldugu kabull yapiimistir. Ayrica bir ilgenin bilgileri
dahil edilmistir ¢lnki katiimcilarin biyilk ¢ogunlugu bu ilceden oldugunu séylemistir. Her bir hane
halkinin en yash kisisinin iletilim bilgileri de Nifus Kayit Merkezi’ nden elde edilmistir. Lappeenranta
sehrinin secilme nedeni, daha 6nceki arastirmalarin, bu sehrin izinsiz gecislere yatkin bir yapiya sahip
olmasidir. Ozellikle Sekil 1’ de gériildigl Gizere demiryolu hatti sehri ikiye bélmekte, bu da izinsiz
gecislerin sikliginin arttirmaktadir. 4 km’ lik bir demiryolu hatti Gzerinde, izinsiz gegis sikliginin oldugu
12 nokta tespit edilmistir.

2.2.Mail Gonderilmesi

Form; bir gonillilik mektubu ile beraber katilimcilara mail ile gonderilmistir. Davet mektubunda,
hane halkindan cevap vermesi istenen herhangi bir isim belirtilmemistir. Formun doldurularak
gonderimi icin bir de mihrli zarf postalanmistir. Calisma; kimlik bilgileri ile bildirimin katilimcilarin
cevaplama istegini disirdigiini bildigi halde, teknik olarak bu bilgilerin alinmasi zorunludur.
Katilimcilara iletisim bilgileri icin de ayri bir form verilmistir.

2.3.Arastirma Formu ve Veri Analizi

Arastirma formu, mucavir alan izinsiz gecis calismasini kapsamaktadir. Form 4 cesit soru icermektedir:
(1) izinsiz gecis siklig, izinsiz gecis yapanlarin 6zellikleri ve davranislari, (2) izinsiz gegisin azaltilmasi
icin onlemlerin secilmesi, (3) izinsiz gecis yapanlarin ve givenlik algilarinin degerlendirilmesi, (4)
izinsiz gegisler ve izinsiz gegis kazalari ile ilgili farkindalik olusturma. Bunun yani sira katiimcilar ilave
yorumlar ekleyebilmekte olup yas, cinsiyet ve yasadiklari ilce bilgilerini de girmeleri istenmektedir.
Formda ‘izinsiz gegis’ ve ‘izinsiz gegcis yapan kisi’ kelimeleri gegmemekte, katilimcilara demiryolu hatti
Gzerinden gecip gecmedikleri sorulmaktadir.

X2 testi bu bagintinin istatistiksel &nem diizeyinin hesabinda kullaniimistir. istatistiksel test yapilirken
p-degeri belirlenmistir. Bununla beraber, birden fazla secenek secilmesine gbére herhangi bir
istatistiksel analiz yapilmamistir. ilgedeki formlarin %33,5’ u %27 ile %40 arasinda degisen degerler
icin tamamlanmistir. En fazla oranda geri doniis, demiryolu hattinin dogu kesiminde raylara yakin
bolgeden (Sekil 1’ de 4, 6 ve 8 numarali bolgeler) olmustur. Bolgelere gore geri dontsi olan formlar
Tablo 1’ de verilmistir. Kayda deger bir nokta ise 11 nolu bélgeden ¢ok diisiik sayida geri donis
olmasidir, bu da istatistiksel analizlerde kiigiik bir etki olusturabilecektir. Orneklemlerde yas
konusunda tam olarak dengeli dagilim saglanamamistir ¢linki, hane halkinin en yash kisisinin iletisim
bilgileri Gzerinden gidilmistir. Katilimcilarin 537,52 u 60 yasin Ustinde, %31,1' i ise 45-60 yas
araligindadir.
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Sekil 1. Lappeenranta Sehri Haritasi (Siyah Cizgiler Demiryolu Hattini, Numaralar Calisma Noktalarini
Gostermektedir)

3. Sonuglar:
3.1. izinsiz Gegisler

Katihmcilara; izinsiz gecis yapan kisiler gortip gérmedikleri ve eger gordilerse hangi siklikta gordikleri
sorulmustur. Katilimcilarin %40,6’ si haftada birden daha az siklikta izinsiz gecise sahit olduklarini,
%23,7’ si her giin izinsiz gegis vakasi gordiklerini, %17,9’ u haftada birkag kez, %7,4’ U ise haftada bir
kez gordiiklerini séylemistir. Katilimcilarin sadece %10,8’ i hig izinsiz gecis gdormediklerini sdylemistir.
Sonuglar; katilimcilarin izinsiz gecisler konusundaki farkindaliginin yiiksek oldugunu gostermistir.
Secilen ilcelerden bir kisminin digerlerine gére demiryolu hattina daha yakinligl sebebiyle izinsiz
gecislere daha elverisli oldugu kabuli yapilmistir. Bu; demiryolu hatti ¢evresinde yasayan insanlar
gecis ihtiyaclarinin bariz oldugunu ancak yasal gecis seceneklerinin olduk¢a kisith oldugunu
gdstermektedir. ilk G¢ ve son iki siklik kategorisinin entegre edilmesinde, ilgenin gdzlemlenen izinsiz
gecis sikligi onemli olup en yogun izinsiz gegis 4 nolu ilcede (%75) tespit edilmis, takibinde 6 nolu ilge
(%69,3), 5 nolu ilge (%66,7), 11 nolu ilge (%60,0) ve 1 nolu ilge (%59,3) gelmektedir. Diger ilgelerdeki
oranlar ise %29,3 ila %50 araliginda degismektedir. Katiimcilara ayrica izinsiz gegcisleri en yogun
olarak glinlin hangi zamanlarda gordikleri de sorulmustur. Katilimcilarin %40’ 1 gézlemledikleri izinsiz
gecislerin yogunlastigl herhangi bir zaman araligi tanimlayamayacaklarini séylemislerdir. Diger
katilimcilar ise sirasiyla 6gleden sonra (%38,7), sabah (%35,6), aksam (%32,6), 6glen (%23,0) ve gece
(%10,9) saatlerini belirtmislerdir. Katilimcilara ayrica hangi vesileyle izinsiz gegisi gbzlemledikleri de
sorulmus olup ice hockey macglarinin baslangic ve bitisleri ile ise gidis gelislerde cevaplari alinmistir.
Mevsimsel dagilima goére ise, bazi katihmcilar ‘yaz’, bazi katihimcilar ‘kis’ cevaplarini vermislerdir.
Katihmcilara; gézlemledikleri izinsiz gegislerde hangi yas grubunun 6ne ¢iktigl da sorulmus olup 21-65



yas arasl %85,7, 12-20 yas arasl %71,5, 65 yas Ustl %30,9 ve ¢ocuklar (12 yas alt1) %21,7 cevaplari
verilmistir.

3.2.Potansiyel Onlemlerin Segimi

Katihmcilara, izinsiz gegislerin engellenmesi icin hangi 6nlemi tercih edecekleri sorulmustur. Sekil 2’
de arastirma formundaki potansiyel dnlemlerin dagilimi verilmistir. Sonugclarin katihmcilarin yogun
olarak altgecidi (%65,3) ¢6zim gordigiini, bunun ¢it uygulamasi (%44,5) ve okullarda egitimin
(%36,5) takip ettigini gostermektedir. Sadece %6,8’ lik bir bolim, bu konunun herhangi bir ¢c6zimu
olmadigini ifade etmistir.
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Sekil 2. Katimcilarin Dagilimi
3.3.lzinsiz Gegis Tutumu ve Giivenlik Algisinin Degerlendirilmesi

Katihmcilara kendilerinin hi¢ izinsiz gecis yapip yapmadiklari (evet yada hayir) sorulmustur.
Katihmcilarin %68,9’ u izinsiz gecis yapmis olduklarini sdylemislerdir. izinsiz gegislerde yas araligina
gore dagihm onemli olup erkeklerin %73,1" i kadinlarin ise %64,3"  izinsiz gegis yaptiklarini
soylemislerdir. Ayrica genc¢ yaslardaki katilimcilarin, yashlara oranla izinsiz gecise daha egilimli
olduklari da gérilmektedir. Ozellikle 20 yasindan kiigiik katihmcilarin tamami, 20-29 vyas
araligindakilerin %76’ si, 30-44 yas araligindakilerin %70’ i, 45-60 yas araligindakilerin %74’ G ve 60
yasin Ustiindekilerin %60’ inin izinsiz gegis yaptiklar tespit edilmistir. ilcelerdeki izinsiz gegis dagilimi
da 6nemli olup 4 nolu ilgenin katihmcilarinin %97,2’ si, 5 nolu ilgedekilerin %81’ i, 6 nolu ilgedekilerin
%81,3" U, 11 nolu ilgedekilerin %80’ i ve 3 nolu ilgedekilerin %78,8" i izinsiz gecis yaptiklarini
belirtmislerdir. Diger ilgelerde ise bu oran %39,7 ila %70,6 arasinda degismektedir. Ayrica
katilimcilara izinsiz gegisi nasil degerlendirdikleri de sorulmus olup 6zellikle 4 noktadan gegisler
oldukca tehlikelidir. Katilimcilarin %83,5’ i izinsiz gecisi oldukca tehlikeli olarak belirtmis olup bu
ylzde icerisindeki %43,3’ liik dilim ‘cok tehlikeli’ olarak ifade etmistir.

izinsiz gecis yapanlarin giivenlik algisi da bir diger énemli konudur. izinsiz gecis yapmadigini
belirtenlerin %98,0’ i bunu oldukga tehlikeli bulduklarini belirtirken, izinsiz gegis yapanlarin %76,8’ i
izinsiz gecisi oldukca tehlikeli buldugunu ifade etmistir. Sekil 3’ te bu dagilmin detaylari verilmistir.
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Sekil 3. Katilimcilarin izinsiz Gegiste Givenlik Algisi Dagilimi

Ayrica yaslh katilimcilarin kiigiik bir béliimi izinsiz gecisleri giivenli olarak degerlendirmistir. izinsiz
gecislerin glvenlik algisinin yasa gére dagilimina bakildiginda, 60 yas Usti katilimcilarin %3,46 si, 45-
60 yas araliginin %3,26" si, 30-44 yas araliginin %3,11’ i, 20-29 yas araliginin %2,83’  ve 20 yasin
altindakilerin %2,00’ si izinsiz gecislerin glivenli oldugunu belirtmistir.

3.4. izinsiz Gegislerin Yasa Disihginin Farkindahg

Katilimcilara izinsiz gegisleri yasal goriip gormedikleri sorulmustur. Pratikte insanlar demiryolu hattini
resmi olmayan bdlgeler olarak algilamaktadir. Katihmcilarin %18,2" si izinsiz gegisleri yasal olarak
gormektedir. Katilimcilarin %81’ i izinsiz gegislerin yasa disi oldugunu ifade ederken, %0,8’ i ise yasal
olup olmadigini bilmedigini ifade etmistir. izinsiz gecisleri yasal gérme orani erkeklerde (%22,0)
kadinlardan (%14,2) daha yiksektir. Yasa gore dagilima bakildiginda ise tipik olarak yasal gérme orani
geng yaslarda ylkselmektedir.

4. Degerlendirme:

Bu arastirma, demiryolu hattina micavir alanda vyasayan insanlarin izinsiz gegislerin
degerlendiriimesini icermektedir. Calismada 502 katilimcinin demiryolu hatti micavir alaninda
yasadigi, ozellikle ilcelerde bu durumun daha yogun oldugu belirlenmistir. Sonuglar insanlarin izinsiz
gecislerin ve izinsiz gecis yapan kisilerin farkinda oldugunu ortaya koymustur. Katiimcilarin sadece
%10,8" lik bolimi hig izinsiz gegis vakasi gdérmediklerini ifade etmistir. Katilmcilarin gézlemlerine
gore izinsiz gecisler giin boyu devam etmektedir. Ozellikle katilimcilarin %40’ 1 izinsiz gegisler icin giin
icerisinde 0Ozel bir siklik zamani tanimlayamayacaklarini ifade etmislerdir. Gilin icerisinde ev-is
yolculuklari, eglence seyahatleri ve benzeri aktiviteler icin izinsiz gecislerin sik basvurulan bir durum
oldugu anlasiimaktadir. izinsiz gegis sayimlarina gére, belirlenen noktalarda en yogun gegislerin saat:
11:00 ila 19:00 arasinda yapildig tespit edilmistir. Diger benzer ¢alismalardaki zaman tespitleri ise
farklilasabilmektedir. Bununla beraber; onceki arastirmalar sadece saha gozlemlerini icerirken bu
arastirmada katilimci gézlemleri de elde edilmistir. Katilimcilarin %85,7’ si gbzlemlerine gore izinsiz
gecisi en cok yetiskinlerin yaptigini ifade etmislerdir. Bunun takip eden diger grup ise genclerdir.
Diger arastirmalar da genglerin en blyk izinsiz gecis yapan gruplardan oldugunu ortaya koymaktadir.
Katihmcilar; izinsiz gecisi engellemek icin alinabilecek en etkili dnlemler olarak altgecit ve it
uygulamasini  belirtmislerdir. Katilimcilar ayni zamanda okulda verilecek demiryolu glvenligi



egitiminin de etkili bir ¢ozim olabilecegini soylemislerdir. Katilimcilarin %69" u herhangi bir uyari
olmadigi icin izinsiz gegis yaptiklarini ifade etmislerdir. Bu da Lappeenranta sehrinde izinsiz gegisin
siklikla yapildigini desteklemektedir. Erkeklerin izinsiz gecis orani kadinlardan daha ytksek ¢cikmis olup
bu da onceki arastirmalarla ortismektedir. Katiimcilarin %83,5" u izinsiz gegisi ¢ok tehlikeli
bulduklarini da ifade etmistir. Calismada; izinsiz gecis yapanlarin bir kisminin, ¢ok tehlikeli
gorduklerinden dolayl bunu daha az siklikla yaptiklari da gikarilabilir. Katilimcilarin %18,2’ si izinsiz
gecisleri yasal olarak gérmekte olup bu konuda kamu kampanyalarinin etkili bir ¢6ziim olabilecegi
diistiniilmektedir. izinsiz gegislerin diisiiriilmesinde etkili dnlem olarak bilgilendirme kampanyalari,
fiziksel engellerin kurulumu ve emniyet tedbirleri 6ne ¢itkmaktadir. Demiryolu glivenligi egitiminde ise
birinci dereceden hedef gurubu demiryolu koridoru ¢evresindeki okullar olmalidir.

Sonug olarak; demiryolu hatti miicavir alaninda yasayan insanlarin koridordan gecis durumlariyla ilgili
daha biiyiik bir resim ortaya konmustur. Ozetle insanlarin biiyiik cogunlugu micavir alandaki izinsiz
gecislerin farkindadir, bliyik cogunlugu izinsiz gecisin tehlikeli ve yasa disi oldugunu bildigi halde
bunu gerceklestirmektedir. Ancak yine blyik ¢ogunlugu, izinsiz gegislerin engellenmesi icin altgecit
ve ¢it kurulumu uygulamalarini desteklemektedir. Bu gibi c¢alismalar; arastirmacilarin ve
uygulamacilarin problemin kaynagini yerel deki insanlarin perspektifinden gérmesini ve bu cercevede
¢O6zim Uretmesini saglayacaktir. Konu ile ilgili elde edilen bilgilerin artisi daha etkili 6énlemlerin
alinmasina yardimci olacaktir.



3.4. Amerika Birlegik Devletleri (A.B.D.)

Amerika Birlesik Devletleri’ ndeki (A.B.D.) olimcil kazalarin yaridan fazlasi izinsiz gecislerden
kaynaklanmaktadir. Calisma, izinsiz gegis yapanlarin demografisinin, ilgilendikleri alanlarin ve kaza
sebeplerinin istatistiksel bir analizini sunmaktadir. Ayrica sireg icerisinde degisen trendler de analiz
edilmektedir. Calisma, yaralanmali ve olimli riskin o6zellikle 20-30 yas araligindaki erkeklerde
belirginlestigini gostermektedir. Yillik kaza miktari son on yilda sabit kalmistir, ¢linki refah artisi
davranislardaki risk alma egilimini distrirken, demiryolu aktivitesindeki artis ve niifustaki bliyime ile
dengelenmistir.

1. GIiRis:

A.B.D.” de 2005’ te 471 kisi, demiryollarinda izinsiz gegis yaparken hayatini kaybetmistir. 1970’ den
beri, yilhk olimli kaza miktari 376-543 arasinda degismektedir. Sirdirilebilir kalkinmadaki
eksikliklere ragmen demiryolu calisanlarinin ve otoyol-demiryolu hemzemin gecidi kullanicilarinin
karsi karsiya oldugu riskte kayda deger bir dlsis saglanmistir. 2005 yilinda, izinsiz gegisler demiryolu
isletimindeki 892 kazanin %53’ inii teskil etmekte olup 1970’ lerin basinda bu oran %25’ ti.

D6nlm noktasi 1997 yilindaki bir otoyol-demiryolu hemzemininde izinsiz gecis yapan bir grup insanin
olimiyle sonuglanan carpisma oldu, bu 1941’ ten beri karsilasiimayan bir durumdu. 1960’ larin
sonlarinda, izinsiz gegislerdeki 6lim orani en yik seviyesine ulasmis olup her (g izinsiz gecisten biri
olimle sonuglaniyordu. 1960’ larin sonlarinda kamuoyundan yiikselen yogun itirazlarla birlikte gegis
glvenligini arttirict bir dizi program uygulanilmaya baslanmistir. Bu girisimler; giris kapilarinin
kurulmasi, daha yogun gecisin oldugu bolgelerde uyari levhalarinin konulmasi, farkindaligi arttirmak
icin trenlerin onlindeki i1siklarin yenilenmesi ve az kullanilan gegislerin kapatilmasi i¢in federal fonlari
ile Cankurtaran Operasyonu (Operation Lifesaver) adli kamuoyu egitim kampanyasi baslatilmasini
icermektedir. Batln bunlar birlikte distndldiginde, bu insiyatifler hem 6nemli 6l¢tide basarihdir ve
hem de mali yonden de uygun bir yontemdir. Buna karsin, izinsiz gecis problemlerine bulunan
¢o6zlimler ise bu kadar glvenilir sonuglar vermemistir. Kamu politikalariyla son on yilda dikkatler
hemzemin gegcislerden izinsiz gegislere kaydiriimis olup, profesyonel camia igin izinsiz gegislerin
nedenlerinin anlasiimasi ve yillik kaza miktarinin azaltilmasi icin neler yapilabilecegi artan bir ihtiyag
olmustur.

2. VERi:

Bu calismadaki analizler ana demiryolu hatlariyla ilgili olup, kentici ulasim yada hafif rayl sistemlerle
ilgili degildir. Fakat banliyd trenlerini kapsamaktadir. Demiryollari; olimli (intiharlar harig) ve
yaralanmali biitiin kazalari Federal Demiryollari idaresi’ ne (FRA) rapor etmek durumundadir. Bu
zorunluluk 1910’ dan beri devam etmektedir. Bununla beraber, kaza verileri 1890 yilina kadar
bulunabilmektedir. Kaza verileri 1901-1965 vyillari arasinda Eyaletlerarasi Ticaret Komisyonu (ICC)
tarafindan basilirken, 1966’ dan glinimiize de FRA tarafindan yillik olarak basiimaktadir.

3. BELGELENEN iNTiHARLAR:

Demiryollarinin, adli tip tarafindan intihar olarak hikmedilmis olimleri FRA’ ya bildirilmesi
onerilmemektedir. Bunlardan ‘belgelenen intiharlar’ olarak bahsedilecektir. Adli tipcilar ve yerel tibbi
muayeneciler, yillik Ulusal Oliim istatistikleri Raporu’ nda yer almak iizere, Hastalik Kontrol ve
Koruma Federal Merkezi’ ne (CDC) intiharlari rapor etmektedir. Bununla beraber; 6limler Diinya



Saglik Orgiitl’ niin (WHO) “Uluslar arasi istatistiksel Hastalik ve ilgili Problemlerin Siniflandiriimasi’ na
gore kategorize edilmekte ve demiryolu gecislerindeki intiharlar bir dizi farkli vyolla
siniflandiriimaktadir. Ayrica, yillik kaza sayisinin kesin olarak olusturulmasi da zordur. Genel
profesyonel diisiince, demiryolu ana hatlarindaki izinsiz gecislerde belgelenen intiharlarin sayisinin
yilda en az 100 oldugu yonindedir, fakat bu rakam muhtemelen daha yilksek yada ¢ok daha yiksek
te olabilir. Bu; izinsiz gecislerde meydana gelen o6limlerle ilgili FRA raporunda belirtilen 500
rakaminin yaklasik olarak en az %20 daha fazla olabilecegi anlamina gelmektedir. Belgelenmis
intiharlar s6z konusu oldugunda, Avrupa ve Japonya’ daki durum A.B.D.” den daha kotlddr. Britanya’
da demiryolu ana hatlarinda belgelenmis intiharlarin sayisi, adli tip tarafindan ‘intihar’ olarak
kaydedilmemis olan diger izinsiz gecis kaynakli olimlere esittir. Buna bagh olarak, Britanya’ daki
belgelenmis intiharlari %2,6’ si demiryolu ana hatlarinda gergeklesirken, A.B.D.” deki kayith yilhk 100
kaza verisine gore bu oran %0,3’ tir. Farkh Glkelerdeki tecriibelere bakildiginda, Avrupa ve Japonya’
da demiryolu hatti yogunlugu ve trenlerin sikhgl daha fazla iken A.B.D.” de de atesli silahlara erisim
daha kolaydir (A.B.D.” deki intiharlarin %54’ U atesli silahlarla gerceklesmektedir).

4. TARiHi ARKAPLAN

Son on yillik periyotlarda, yillik kaza miktarlarinda énemli bir degisiklik olmazken, yilizyll 6nceye gore
ise mevcut durumda ciddi iyilesmeler kaydedilmistir. Sekil 1’ de 1890’ dan glinimiize gerceklesen
izinsiz gecis kazalarinin (6limlG ve yaralanmali) toplami verilmistir. Grafik ayni zaman o6lim ve
yaralanma rakamlarini da ayri ayri vermistir. Boylesine uzun bir periyot icin veri toplandigindan
ihtiyath davranmakta fayda vardir. Ozellikle, belgelenmis intiharlar verilerde bir kez yer almakta ve
1992’ ye kadar, kaza sonucu 24 saatten fazla bir sirede gerceklesen 6limler ‘yaralanma’ olarak
kayitlarda yer almaktadir.

1905 ve 2005 vyillari kiyas edildiginde, 19052 te Ulkedeki kaza sayisinin buginkinin 10 kati (4.650 -
1905, 471 — 2005) ve nifusun ise buglinkinin 3’ te 1’ i (84 milyon — 1905, 296 milyon — 2005) oldugu
gorilmektedir. 1905 yilinda nifus igerisinde kisi basina olimli kaza riskine bakildiginda, 2005
yilindakinin 35 kati daha fazla oldugu goérilmektedir. Elbetteki, 1905 yilindaki demiryolu aginin 2005
yilindakinden %50 daha fazla oldugu ve bir¢ok hattin kentiginden gectigi de dikkate alinmaldir.
Ayrica, asfalt yollarin gelisimine kadar ki siirecte demiryollarinda yolun sagi gayri resmi bir yayayolu
olarak kullaniimaktayd:.

Sekil 2 ise iki tlir 6lciiye bagl olarak 6lim ve yaralanmali izinsiz gecislerin kombine rakamlarini
vermektedir: milyon niifus ile on milyon niifustaki mil basina tren tasimaciligi. (ikinci 6l¢, istikrarh bir
yontemle rapor edilmeyen hat disi ve isletim degisimindeki milleri icermemektedir. Bir diger nemli
nokta ise, izinsiz gecis kazalarinin bircogunun ana hatta gerceklesmekte oldugudur.) Hem Sekil 1 ve
hem de Sekil 2’ deki en 6nemli noktalardan biri de, 1915-1919 ve 1939-1945 yillari arasinda riskte
ciddi bir diists oldugudur. Bu distsin bir bolimd, izinsiz gegise en egilimli olan niifus kesiminin (20-
30’ lu yaslar) askere cagrilmis olmasi nedeniyle anlasilir olup takip eden vyillarda verilerin genel
egilimlerine dondigu gorilmektedir. Burada énemli bir diger nokta ise, savas yillarinin toplumun risk
alma davranislarini degistirmis olmasidir.

Ayni zamanda 1930’ lardaki blyuk kriz (Great Depression) déneminde de izinsiz gegislerde ciddi bir
diistis oldugu gorilmustir. issizlik yillarinda, yiik tasimaciligl yapan trenleri siiren is arayan insanlarin
Uerindeki populer kultir etkisi de kayda degerdir. 1930’ larda izinsiz gegis kazalarinin %25’ i aylaklk



ve benzeri sekilde adlandirilmaktaydi. Bu oran; 1950’ lerde %20’ ye, 1970’ lerde %10’ a diismus olup
bu déonemde cikan raporlarda bu tanimlamanin birakilmis olmasinin da etkisi vardir.
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Sekil 1.Tiiriine Goére Yillik izinsiz Gegis Kazalari

Benzer sekilde, 1930’ larda kazalarin %25’ i ylikleme trenlerinde gergeklesmistir. Bu oran 1950’ lerde
%12’ ye kadar dismiis ve bugiin glineybatida yik trenlerinin yasadisi go¢gmenlerce kullanimindaki
duslise bagh olarak bu oran biyik ol¢lide diismistir. Sekil 3, Sekil 2’ nin genisletilmis bir versiyonu
olup 2.Dlinya Savasl sonrasi yillarda 1947 yili itibariyle, nifusta kisi basi, hatta gekici tren basi
gostergeleri vermektedir. Niifusta kisi basi oran 1960’ lara kadar siirekli olarak hizli bir diists
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gostermistir. Ardindan 1947’ deki oran olan %35’ te sabitlenmistir. 1967-1975 yillari arasinda %25
gibi oranlarda 6nemli bir diisis gerceklesmis olup takip eden 20 yil duragan ge¢mistir. Son 5 yilda
riskteki dists devam etmis olup bunun sirdirilebilir bir gelisme oldugunu séylemek icin heniiz
erkendir. Cekici tren basina mil orani 1947-1955 déneminde gelismis olup 1990’ larin ortasina kadar
%20’ ler civarinda dalgalanmistir. 1990’ larin ortalarindan itibaren %30’ lara kadar bir ylikselme
kaydedilmis olup bunun nedeni tren millerindeki artisa karsin izinsiz gecislerde bir artis olmayisidir.

Tren millerine ve niifus buyudkligine bagh kaza oranlarindaki gelisim, niifus ve tren millerindeki
artisla dengelenmistir (1980’ lerin basindan itibaren sirasiyla %25 ve %60’ a yikselmistir). Bu; halen
neden ¢ok sayida kazanin devam etmekte oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3. 1947’ den Beri izinsiz Gegis Kaza Oranlari (1947 = 100)
5. BILGI TOPLANMASI

izinsiz gecis yapanlarin genel karakteristikleri ile 6limciil ve dlimciil olmayan kalici hasara yol acan
kazalara maruz kalan izin gecis yapanlar altkiime karakteristikleri arasinda bir ayrim yapilmasi
gerekmektedir. izinsiz gecis yapanlarin toplam sayisi, 6liimciil kazalarin toplam sayisindan daha genis
capli yonlendirici sonuglar vermektedir. A.B.D.” nin ulusal diizeyde en blylk ikinci demiryolu sirketi
olan BNSF, 2003 vyilinda glvenlik calisanlarinin 23.200 izinsiz gegis yapan kisiyi yakaladigini
kaydetmislerdir. Ayrica; izinsiz gecis olaylarinin bliyik cogunlugunun BNSF’ nin isletimi disindaki
glzergahlardaki 33.000 mile varan demiryolu hatlarinda gerceklestigini de belirtmek gerekmektedir.

Genel izinsiz gecis problem hakkinda bilgi, kameralarin yolun sag tarafina kurulumu durumunda
saglanabilmektedir. Ayrica, bazi demiryollari bir karayolu demiryolu hemzemin gecitinde
gerceklesecek carpisma durumunda hukuki siirecte ilk delilleri teskil etmesi amaciyla lokomotiflerinin
onine kamera kurulumlarina baslamistir. Boylelikle, izinsiz gecislerin noktalari, izinsiz gecis yapan
insanlarin yapisi ve ilgilendikleri aktiviteler hakkinda kayitlarin gézden gecirilmesiyle fikir sahibi olmak



mumkiin olabilecektir. Geneli itibariyle, izinsiz gecisleri nitelendirmek adina fotografik veri
kullanilarak basilan yayin bulunmamaktadir. (Pittsford, New York’ ta bir kopride bir kamera
kurulumu ile hazirlanan raporda amaclanan, izinsiz gegislerin sikligi ve amacinin nitelendirilmesinden
¢ok onleyiciligin sinanmasiydi.) Lokomotiflerde kameralarin artan kullanimi, gelecekte muhtemelen
daha uygun verileri saglayabilecektir. Buna karsin, herhangi bir hasarin ortaya ciktigl vakalarin
verileri, FRA veritabanindan ve emniyet calisanlarinin tutttugu raporlardan, 6limli kaza durumunda
ise, adli tip uzmanlarindan temin edilmektedir. Elbette, kalici bir 6liimcil olan yada olmayan bir vaka
durumunda bilgi toplanmasi gerekliliginde en ¢ok ilgilenilen konu toplumdur. Tablo 1’ de 2001-2004
yillari arasinda Olim yada yaralanma ile sonuglanan 3.628 izinsiz gecis vakasinda, izinsiz gecis
yapanlarin olay sirasinda icinde bulunduklar aktiviteler siniflandirilmistir. Bu vakalarin %75’ inde
izinsiz gecis yapanlara tren tarafindan carpilmaktadir.

Olay
Toplam
Aktivite Raylarda Carpma Kayma, dusme, elektrik [ .. (E’/)
carpmasi, ezilme, dikkat (5) °
dagitan nesneler (%) >
YUrUmeyada kogma, 29.8 1.7 0.5 31.9
. 7.5 0 0 7.5
ayakta durma, egilme
Oturma, uzanma, 7.4 0 0 14
779 0 0.9 23.7
yatma, uyuma, - ) -
ziplama, tirmanma 5.2 35 0 g7
Surinme, inis binis,
bisikletv.b. ara¢ 35 48 0 8.3
sirme
Diger Aktiviteler 0.7 0 11.9 12.5
TOPLAM 76.8 100 13.2 100

Tablo 1. 3.628 izinsiz Gegis Vakasinin Olay ve Aktiviteye Gére Dagilimi

Not: Tabloda goziken degerler yuvarlanmis degerlerdir. Dolayisiyla kolon ve kirisler tam degerleri
yansitmamaktadir.

Kaynak: FRA inidirilebilir Veritabani

Vakalarin %10’ u kayma, diisme yada demiryolu hatti alani veya trenlerde sabit bir nesnenin ¢arpmasi
sonucu gerceklesmektedir. Vakalarin %13’ (i ise, saldiri, cevresel etkiler, hesaplanamayan etkiler gibi
nedenlerden kaynaklanmaktadir. Elbette, tren ¢arpmasina maruz kalan izinsiz gegis yapan kisilerin
kalici hasarla karsilasmalari kuvvetle muhtemeldir. izinsiz gecis vakalarinin hemen hemen %90’ |
trenin izinsiz gecis yapan kisiye ¢arpmasi ile ortaya cikarken, yaralanmali vakalrin ise %40’ | tren
carpmasi haricindeki durumlarada ortaya ¢cikmaktadir.

Ozellikle not edilmesi gereken bir diger nokta ise, biitiin vakalarin hemen hemen 3’ te 1’ i trenin ihlal
durumunda oturan yada uzanan kisiye carptigli durumlarda ortaya ¢ikmaktadir. Bu veri siklikla, FRA
veritabanindaki intihar eden insanlarin amaglariyla ilgili herhangi bir not v.b. birakmadigi seklindeki



savlari desteklemek icin kullanilir. Sonug olarak adli tipcilar tek baslarina bir vakanin kazami yoksa
intiharmi olduguna karar verememektedirler. Ayrica bazi vakalar adli tipcilar tarafindan intihar olarak
kaydedilirken, FRA tarafindan izinsiz gecis olarak kaydedilebilmekte olup bu konuda verileri yil
sonunda birbiriyle ortistlirecek genel bir sistematik bulunmamaktadir. 2002, 2003 ve 2004’ te yerel
adli tipgilardan alinan kayitlarla olusturulan FRA veri tabaninda, 1.523 izinsiz gegis vakasinin %61’ i
toplanmigstir. 935 elverisli durumun 164’ G (%17,5 u) icin adli tipgilarin ayni raporda bazen ‘intihar’
bazen ise ‘kasitl’ kelimesini kullandigi gérilmustir. Ayrica 49 durum (%5,2) i¢in yazili anlatim ‘intihar’
kelimesini 6nermektedir. Analizin bir diger sonucu ise FRA kayitlarindaki o6limlerin %20’ si
‘belgelenmemis intiharlar’ yada raporda yanlislikla ‘belgelenmis intiharlar’ olarak belirtilmis
olanlardir. Bu oran, Avrupa’ dakinin ¢ok altindadir. Britanya’ da demiryolu yonetimi, adli tipgilar
tarafindan intihar olarak adlandiriimayan bitln izinsiz gecis olimlerinin kisitlarini arastirmis olup
vakalarin %60’ inda ciddi bir intihar kuskusuna rastlamigtir. Tekrar etmek gerekirse, A.B.D.” de ategli
sihalara erisim kolayliginin, demiryollarinda intihara olan egilimi distrecegi dislinlilmektedir.

Tablo 2’ de vakalarin yasa gore bir analizi sunulmustur. Vakalardaki yas dagilimi 1999-2001 dénemine
gore orta kolonda verilmistir. Son kolonda ise bir risk orani verilmistir. Bu; belirli bir yas grubundaki
ortalama vyillik vaka sayisini, 2000 yili nifus verisine bolerek hesaplanmaktadir. 10 yasin altindaki
cocuklarin belirli bir risk altinda olduguna dair basinda popliler bir imaj bulunmaktadir. Gergekte, bu
yas grubundaki ¢cocuklar vakalarin sadece %2,2’ sini olusturmakta olup bu oran yetiskin bireylerin
sahip oldugu oranin altindadir. 16-45 yas araligindaki insanlar en buyuk risk grubundadir. Bu yas
grubundakiler, genel niifusun %45’ ini olustururken izinsiz gecis vakalarinin %75’ ini olusturmaktadir.
20’ li yaslarinin basinda olan insanlarbelirli bir risk altinda olup yillik risk oranlari 1/1.500.000’ dur.

Toplam izinsiz Gegis Vakalari | Milyon Niifus Basina Yillik

Yaghvaliklar: 1999-2001 (%) Oran
0-5 0.7 0.27
6-10 1.5 0.67
11-15 3.2 2.33
16-20 10.6 4.74
21-25 14.0 6.77
26-30 11.0 5.00
31-35 9.4 4.08
36-40 11.5 4.54
4145 9.5 3.90
46-50 6.6 3.05
51-55 3.9 2.15
56-60 L35 1.03
61-65 1.2 1.01
66-70 1.0 1.00
71-75 0.8 0.81
76-80 0.8 1.00
> = 81 0.9 1.00

[ Verilmemis | 10.0

Tablo 2. izinsiz Gegis Vakalarinin ve Vaka Oranlarinin Yasa Gore Dagilimi

Kaynak: 1999-2001 FRA veri tabanindan elde edilebilir. Oranlar 2000 yili A.B.D. niifus sayimi hesabina
gore 1999-2001 doénemindeki sayimlarin nifusa béliinmesiyle elde edilen yillik ortalamaya gore
hesaplanmistir.



FRA rapor formu, kazazedelerin yaslarinin 6lgmek icin bir sahaya sahip oldugunda, ilave herhangi bir
demografik bilgi toplanmamaktadir. Heniiz cinsiyetin kaydedilmesini iceren raporlama yapilmamistir.
Sonug olarak, demografiyle ilgili ilave veriler ¢esitli 6zel calismalardan aliniyor olup bunlar da emniyet
raporlarina ve adli tip raporlarina dayanmaktadir. Bu baglamdaki calismalar ise oldukga sinirhidir.
Bunlardan ilki Ulusal Ulastirma Guvenligi Kurulu (NTSB, 1978) tarafindan hazirlanan bir ¢calisma olup
Mart 1976 ile Ekim 1977 tarihleri arasinda gerceklesen 280 6lumli kaza Uzerine calismistir. Cokga
bahsedilen bir CDC ¢alismasi, 1990-1994 vyillari arasinda Kuzey Carolina’ da 138 izinsiz gecis sonucu
gerceklesen olimlerin hepsi icin adli tip raporlarini sinamistir. Bir diger CDC ¢alismasi ise Georgia’ da
1990-1996 yillari arasinda meydana gelen 132 6lim ve 156 yaralanmayi analiz etmistir. Sonug olarak
yakin zamanda FRA’ ya hazirlanan bir danismanlik raporu, 2002-2004 yillari arasinda ulusal ¢apta 935
olimla vakayr analiz etmistir. Ayni zamanda adli tipgilarca olusturulmus kisith bir literatir
calismasindan da bahsedilebilir. Calismalarin sonuglari benzerdir.

Kazazedelerin yaklasik %90’ inin yetiskin erkekler oldugu ve blyik ¢ogunlugunun 20-49 yaslari
arasinda oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak risk oranlari Tablo 2’ nin son kolonunda goérilmekte
olup risk oranlarinin erkeklerde belirginlestigi anlasiimaktadir. Yetiskin kazazedelerin %80’ i bekardir.
Yapilan galismada, egitim derecesi bilinen yetiskinlerden %45’ inin ylksek okul mezunudur.
Arastirmaya gore Afro-Amerikalilar, Kuzey Carolina niifusunun %22’ sini olustururken, kazazedelerin
%38’ ini olusturmaktadir. Dolayisiyla arastirmada Afro-Amerikalilarin niifus oranlarinin Uzerinde
izinsiz gecis kazalariyla karsi karsiya olduklari, bu oranin yerli Amerikallar i¢in ise daha yiksek oldugu
gorlilmektedir. Yerli Amerikahlar Kuzey Carolina nifusunun %1’ ini olustururken, kazazedelerin ise
%5’ ini olusturmaktadir. izinsiz gecis yapanlarin aylaklik yapanlar olduguna dair popiiler imajin aksine,
kazazedelerin %10’ u demiryolu mahallinde yerlesik degilken, kazazedelerin %80’ inin o mahallin
konut alanlarinda meskun oldugu tespit edilmistir. Benzer sekilde, kazazedelerin %9’ unun
evsizlerden olustugu gorilmektedir. Georgia ¢alismasi ise kazazedelerin %60’ inin o mahalde mezkun
oldugunu ve evlerine yakin mahalde izinsiz gegiste kaza ile karsilastiklarini ortaya koymustur. izinsiz
gecis problemi bir kent sorunu olarak ortaya ¢ikmaya baslamakta, kazalarin sadece %25’ lik boélim{
kent disinda yada kasabalarda yasanmaktadir. NTSB bitin o6limli kazalarin ¢ok hatl ana
glzergahlarda oldugunu tespit etmistir (fakat NTSB’ nin gelisiglizel kaza Grneklemi sectigine dair
herhangi bir gosterge bulunmamaktadir). Vakalarin %85’ inde demiryolu hattinin sag tarafinda
koruma amagli olarak herhangi bir ¢it uygulamasina rastlanmamistir. Olimli kazalarin biyiik bir
bollimine haftasonu giinleri gece saatlerinde rastlanmaktadir.Bircok durumda alkol alimi kazaya
neden olan unsurlardan birisi olarak ortaya ¢ikmistir. NTSB c¢alismasindaki kazazedelerin %60’ 1 ve
diger calismadaki kazazedelerin %80’ inin agir alkolli oldugu tespit edilmistir. Georgia ¢alismasinda
kazazedelerin %65’ inin alkol ve uyusturucu testi pozitif ¢cikmistir. Diger bir calismada kazazedelerin
%57’ sinin alkol ve/veya uyusturucu testi pozitif ¢ikmis olup %30’ unun sonucu her ikizi icin negatif
cikmis, geri kalanlar ise herhangi bir teste tabii tutulmamistir. NTSB ¢alismasinda kandaki ortalama
alkol degeri 0,23 mg/100 ml ¢ikarken, Kuzey Carolina calismasindaki ortalama deger 0,26, Georgia
calismasindaki ortalama deger ise 0,22 c¢ikmistir. Biitin bu degerler sirils icin izin verilen yasal
sinirlarin 3 kati diizeyde olup Ulusal Glivenlik Konseyi tarafindan belirlenen ‘sersemlik’ sinifina
girmektedir. Kuzey Carolina galismasindaki kazazedelerin %28’ i dncelikle alkol igin tibbi muayeneye
alinmstir.

Suanda hangi bilgilere sahip olunmasi gerektiginden hareketle ve genellemenin olusturdugu riski goz
onlne alarak, sonug olarak izinsiz gecis kazalarina maruz kalanlarin 3’ te 2’ sinin 20’ li 30’ lu yaslarda
alkol alan bekar erkeklerden olustugu soylenebilir. Ayni zamanda demiryolu hattinin sag tarafinin



sosyallesmek, alkol almak, alkol yada uyusturucu etkisi ile uyumak icin uygun oldugu goérilmekte olup
bu da ihlalde bulunan kisiler icin dikkate deger bir kayitsizlik ve intihar belirtisi ihtimali
olusturmaktadir.

ihlalde bulunan 3.tiir insanlar ise, hirsizlik, vandalizm, maceraperestlik, yiik trenlerine bir binis yada
hattin sag tarafinda kisa bir mola icin ihlalde bulunmaktadir. Demiryolu hatlari genellikle citsiz olup
bircok yerde kigik kasabalari ikiye bolmektedir. Bu nedenle yayalar, en yakindaki hemzemine yada
kopriye yirimektense hattin sag tarafinda kisa bir mola vermeye cezbedilmektedir. Kentsel
alanlarda ise kisa mola verme istegi, mevcut citlerin sokiilmesine neden olmaktadir. Kirsal alanlarda;
avcilar, balikgilar, kar arabalari ve her tlrli arazi arabalarinin siricileri demiryolu hattinin sagini
kullanmaktadir. Ayrica hat cevresindeki meskun alandan yash vatandaslarda hatti yuriyls amacli
olarak kullanmaktadir.

6. ZAMAN SERILERi ANALIzi 1947-2003

Son 35 yilda, yillik izinsiz gecis vakalarindaki duraganhk, hem hikiimet ve hem de demiryolu hatlari
icin ¢ozlilememis bir durum olarak ortada durmaktadir. Bu duraganligin sebeplerinden bazilari, 2.
dinya savasinin sonundan bu vyana bir periyotta zaman serileri analizinin yiritilmesiyle
bulunabilmektedir. iki farkli regresyon teknigi, 1947-2003 déneminden elde edilen yillik veri ile
analizde kullanilmis olacaktir. Her iki teknik de benzer sonuglar liretmektedir.

Uygulanan ilk regresyon tirQ, kisi basina izinsiz vaka oranindaki bir logaritmik dogrusal regresyondur.
AR (1) hesaplayici, seri korelasyondan kaynakli zaman serileri analizinde genel olarak bulunmakta
olan problemleri azaltmak icin kullanilmaktadir. Bu islem, Onceki periyottaki degiskenlerin
degerlerinin bir p oraninin ¢ikarilmasiyla regresyonda bagimli ve aciklayici degiskenlerin
donustirilmesiyle yapilmaktadir. Boylelikle degiskenler asagidaki sekli almaktadir:

Xe— P Xea

Ayrica Prais-Winsten yontemi, regresyonun bu donlsiimi yaparken herhangi bir gozlem verisinin
kaybetmemesini de saglamaktadir. ikincisi ise negatif iki terimli bir regresyon olup bagiml
degiskenler, risk degiskeni olarak niifus ve logaritmalarda agiklanmis diger degiskenlere gore vaka
degerlendirmelerini icermektedir. Negatif iki terimli regresyon, Poisson regresyonunun en
genellesmis versiyonudur. Agiklamali degiskenlerin tanimli degerleriyle bir grup yil icin vaka
sayimlarinin E(y) ortalamasi ve Var(y) degiskeni asagidaki esitlikte agiklanmistir.

Var(y) = E(y) + aE(y)?

iki esitligin hesaplanan algoritmalari birbirinden ¢ok farkli oldugunda, fonksiyonel sekilleri birbirlerine
cok benzerdir. Negatif iki terimli esitlik asagidaki sekilde yazilabilir:

Vaka sayisi = niifus X e(@8nX) + &
Dogrusal logaritmik fonksiyon:
In (vaka sayisi/nifus) = a + 2Biln(Xi) + €

yada,



vaka sayisi/niifus = e®BinXi) 4+ ¢

Sonug olarak, iki esitlikteki aciklamali degiskenlerin hesaplanan katsayilarinin bilyuklikleri dogrudan
karsilastirilabilir. Gergekte, dogrusal logaritmik regresyon ve negatif iki terimli regresyon, degiskenler
icin ayni temelde iki farkli hesap teknigidir. Ayrica, agiklamali degiskenlerden birisi, logaritmalarla
actklanmis olup sabitler elastisite gibi yorumlanabilmektedir. Her iki regresyonda da bagiml degisken
Olgltdl, izinsiz gecis vakalari olup bunlar 6limli ve 6limsiiz kazalarin kombinasyonudur.
Kazazedelerle ilgili daha genis Olcekli degerlendirme, vaka verilerinde bulunan gelisiglizel yilhk
degiskenlerin problemlerinin Gstesinden gelmek i¢in tasarlanmistir.

Regresyon sonugclari Tablo 3’ te verilmistir. Negatif iki terimli regresyon, bir a degerine sahip olup
cogunlukla sifirdan buylktlr, dolayisiyla Poisson modelini reddetmektedir. Hesaplanan a degeri
pozitif oldugunda, veri asiri yayilmis olarak anilacaktir. Bu model; 0,25’ in sanal R sine sahiptir. Sanal
R? bir 6lcek olup, aciklamal degisken tabani olarak sabit bir regresyonla karsilastirilan tam
regresyonun agiklama glicliniin hesaplanmis logaritmik olasiligini kullanmaktadir. Logaritmik dogrusal
modelde, bir Durbin-Watson testi, serisel korelasyonu degistiren bir p 0,55 degeriyle Prais-Winsten
AR(1) hesaplayicisi bulmustur. Esitligin dizeltiimis R?> degeri oldukca yiksektir. Esitliklerin uyum
derecesinin etrafli degerlendirmesi Sekil 4’ te gorilmekte olup milyon nifus basina glincel kaza
verileriyle (nokta seklinde gosterilmektedir) negatif iki terimli regresyonu (sirekli ¢izgi) ve logaritmik
dogrusal AR(1) regresyonu (kesikli cizgi) karsilastirilmaktadir.

Negatif iki Terimli Prais-Winsten AR(1)
Bagimli Degisken t Katsayisl T Katsayisi
izinsiz Gegig Vaka Sayisi Kisi Bagi izinsiz Gegis Vaka Sayisi

Sa—b'_'_‘ ~156171 3.78 ~13.7662 2.29

A@ Nufusu Exposure Part of Dependent variable
Demiryolu Mili Logaritmasi 1.0070 4.08 0.9364 2.51
Ortalama Gunliik Tren Sayisi 09180 8.55 0.8547 6.33

Logaritmasi
11888 4.24 1.2904 3.01

15-44 Yaglari Arasi Niifus
Orani logaritmasi

Gayri Safi Milli Hasila ~0.9633 $.08 ~1.0408 6.12

(GSMH) Logaritmasi

Istkli Lokomotiflerin Orani 01360 202 —0.0780 0-85
Alfa 0.0041 4.35
Gozlemler 57 57
Olasilik Logaritma Sabiti —442.2
Olasihk Logaritmasi -331.37
Orijinal Durbin-Watson ::‘:;:
Istatistigi o
Donusturulmusg Durbin- 2.0157
Watson Istatistisi
0.2508 0.9852

Sanal R?/ Uyarlanmig R?

Tablo 3. Zaman Serileri Regresyon Sonuglari
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Sekil 4. Milyon Niifus Basina Hesaplanan izinsiz Gecis Oranlarinin Giincelle Karsilastirilmasi

Hesaplanan iki regresyon c¢izgisi birbirine ¢ok vyakindir ve glincel veriyi olduk¢a iyi
grafiklendirmislerdir, 1960-1967 periyodu harig glincel oran kalici bir istikrar gostermistir.

Sonuglarin okunmasinda, unutulmamasi gereken bir nokta nifusun baydklGginin, her iki
regresyonca vaka sonuglarina birebir etki yapacak sekilde uygulanmis olmasidir. Nifus, 1947’ de 143
milyondan 2003’ te iki katina ¢ikarak 291 milyona ulasmistir. Sonuc¢ olarak baska herhangi bir
degisiklik gerceklesmemis olup genel olarak 2003’ teki bircok kaza degeri 1947’ dekinin iki katina
ulasmustir. Elli yil 6nce, kurulum modeli ciddi oranda demiryolu agindan etkilenmisti ve bircok insan
glindelik olarak demiryolu hatti cevresinde cesitli islerle istigal ediyordu. Otomobil sahipliginin
yayginlasmasi, kurulum modelinin degistirmis olup demiryolu hattindan uzakta yeni kalkinma
merkezleri olusmaya baslamistir. ilk agiklamali degisken, ulusal demiryolu hatti uzunlugu olup
sektorde ‘yol mili’ olarak bilinmektedir. Bu; ICC’ nin yillik istatistik yayinindan ve daha sonra Amerikan
Demiryolu Olaylari Kurumu’ ndan saglanmistir. Ulusal ag 1947-2003 arasinda %35 azalmis olup en
blylik dists 1974-1984 yillar arasinda yasanmistir. 1976 Demiryolunu Yeniden Canlandirma ve
Diizenleme Reform Plani, demiryollarina, kazangsiz hatlarin terk edilmesiyle daha fazla 6zglrlik
verilmistir. Agdaki bir azalma, hat civarinda daha az insanin yasayacak olmasina paralel olarak,
vakalarda bir azalma saglayabilmektedir. Hesaplanan katsayi her iki regresyon icin de birbirine ¢ok
yakin degerlerdir. Gergekte Sifir Hipotezini reddedemeyen bir deger, birimdir. Diger bitiin
parametreler, ag biyikligiine gore esitlendiginde, vakalar oranlari degistirmektedir. ideal diinyada;
nifus artisi, kurulum modelindeki degisiklikler ve hat birakilmasi gibi konulari kapsayan bir 6lcegin
kullanilmasi istenir. Belki de en uygun 6lcek, bélgede yasayan, calisan, okula giden insan sayisi ve hat
millerini iceren bilgilerdir. Gliniimizde bu gibi bilgiler, Cografi Bilgi Sistemleri’ nde (CBS) kullanilmakta
olup niifus birosu verilerine ve demiryolu aginin sayisallastiriimis paylasimlarina temellenmektedir.
Bu gibi bilgiler, tehlikeli malzemelerin hareketlerine maruz kalan nifusun modellenmesinde



kullaniimaktadir. Bununla beraber, bu gibi verilerin zaman serileri cok uygun degildir, 6zellikle 1940’
lara kadarki degisimin izi strildigiinde bu ortaya ¢ikmaktadir.

Elbette, en disik trafik yogunluguna sahip demiryolu hatlari iptal edilmistir. Demiryolu trafigindeki
genel egilimler dahilinde az kullanilan hatlarin kapatiimasinin etkisi, hattin mil basina giinliik ortalama
ylk trenlerinin 6lcimini yapan ikinci bir aciklamali degisken tarafindan yansitilmaktadir. Ulusal tren
millerinin miktari, ICC’ nin yillik istatistiksel yayinindan ve FRA’ nin yillik glivenlik yayinindan elde
edilmistir. Degisken, glinliik tren ortalamasini agiklamakta olup asagidaki gibi aciklanmaktadir:

Gunlik Trenler = (Yillik Hat — Yik Treni Milleri) / Hat Milleri X yildaki giin

Trenlerin glinliik ortalama sayisi 1947’ de giinde 13 iken, 1960’ da glinde 8’ e dismustir. Ardindan
1991’ e kadar bu sayi cevresinde dalgalanmistir. Ardindan demiryolu trafigi yogunlugu artmaya
baslamis ve 2003’ te giinliik tren sayisi 1947’ deki seviyesine yiikselmistir. Hesaplanan deger 0,85-
0,90 araliginda olup bu da vakalarin, demiryolu aktivite oranlarinin ¢ok az asagisinda bir oranla
degistigini gostermektedir. Bu da; kazalarin %25’ inin bir carpismadan ¢ok kayip dismek seklinde
gerceklestigini ortaya koymaktadir. Uglincii degisken ise, niifusun 15-44 yas araligindaki oraninin
Ol¢iminl yapmaktadir. Tablo 2, bu yas araligindaki insanlarin, izinsiz gecis vakalarinda agirhkli bir
oran olusturdugunu gostermektedir. 2.Dlnya Savasl sonrasi sirecgte, ¢cocuk dogum oranindaki ani
artisla birlikte, 15-44 yas araliginin oraninda bir dalgalanma goézlemlenmistir. 1947’ de 0,46 olan
oran, 1961’ de 0,39’ a dlismUs olup 1986-1987’ de 0,48’ e yiikselmis ve ardinda 2003 itibariyle 0,43’ e
dismiustiir. Bu degiskenlik, vakalarin sayisi ve oraninda gigli bir etkide bulunmustur.

Dordiinci degisken olgegi, gercek Gayri Safi Milli Hasila’” dir (GSMH). Ekonomik Analiz Blrosu’ ndan
alinan Gayri Safi Milli Hasila verileri, tlketici fiyatlari indeksi kullanilarak 2003 dolar paritesine
donisturidlmis ve gayri safi oran olarak aciklanmistir. Gercek GSMH, 1947’ de 14.000 A.B.D. Dolari
iken, 2003’ te 38.000 A.B.D. Dolarina yikselmistir. Standart ekonomi teorisi, llke zenginlestikce
vatandaslarin yasamlarini daha garantili gegirmeyi talep ettiklerini ortaya koymaktadir. Bu; artan
saglik harcamalari, daha givenli Urlin 6zelliklerine artan talep ve belki demiryolu hatlarinda izinsiz
gecisler gibi risk almaya gerektiren aktivitelerde diislis gibi konularda kendini gostermektedir. Bu
teori cercevesinde, Ulusal Gilvenlik Konseyi yillik raporunda kasitsiz olarak ve isle ilgisi olmayan
Olimlerin orani 1947’ de her 100.000 kiside 55 kisi iken 2003’ te her 100.000 kiside 33 kisiye
dismdistir. Ayrica zenginlikteki artis, is arama dislncesiyle trenlerde izinsiz seyahat eden Kkisi
sayisinda da dislis meydana getirmektedir. Regresyonlar, varlikliliktaki artisin, vakalar ve vaka
oranlari izerindeki olumsuz etkisini bir elestisite ile birimsellestirilmis olarak ortaya koymaktadir.

Son degisken O0lcegi, teknolojik bir degisim olup ozellikle hemzemin gecislerin glvenliginin
gelistirilmesinde etkindir. 1995’ teki bir yasa, trenlerin isiklandiriimasinin arttirilmasini
gerektirmektedir. Geleneksel tek tepe lambasi, daha altta lokomotifin 6nilinde iki ilave lamba ile
arttirlmistir. Bunlar kanal yada karsidan karsiya gegis isiklari olarak bilinmekte olup ray kenarlarina
aydinlatma saglamakta, daha da dnemlisi liggen model, izinsiz gecis yapanlara karsidan gelen trenin
hizi ve mesafesi konusunda 6nemli bir algli imkani saglamaktadir. Lokomotiflerin, Eylil 1995’ teki
yasanin ve Aralik 1997’ deki son uygulama tarihi arasinda istikrarl bir oranda yeterli isiklandirma ile
donatildigl kabullyle, lokomotiflerin ortalama orani 1996’ da 0,33, 1997’ de 0,78 olup 1998’ de de
ayni egilimde devam etmistir. Diger degiskenlerden farkli olarak bu degisken logaritmalarla
actklanmamaktadir. Ayrica, yine diger degiskenlerden farkli olarak regresyonlar, vaka sayilariyla daha
zayIf bir istatistiksel baglanti dnermektedir. Negatif iki terimli regresyon, kanal isiklarinin vakalari %13



azalttigini ortaya koymaktadir. Bu iliski %95 gliven araligina sahip olup olduk¢a énemlidir. Bu iliski,
logaritmik dogrusal esitlikte istatistiksel olarak dnemsiz olup hesaplamalar kanal isiklarinin vakalari
%7,5 duslrdigini gostermektedir. Test edilen iki degisken daha bulunmakta olup tatmin edici
sonuclar vermemis ve analizden ¢ikartilmistir. ilki, hayat kurtarici operasyonun uygulamasiydi. 1960’
larla birlikte, GSMH’ deki artisa paralel olarak kamudan yikselen itirazlarla sekillenmeye baslayan,
eyalet bazl, kar amaci gitmeyen organizasyonlarin ilki 1972 yilinda ldaho’ da baslamis olup
demiryolu hatlarinda meydana gelen facialarla ilgili egitim ve farkindalik olusturmak amaclanmistir.
Bu program 1972-1986 yillari arasinda eyaletler arasinda yayginlasarak ulusal bir hiviyet kazanmistir.
Belirli bir yilda nifusun belli bir oraninin hangi eyalette meskun oldugunu gdsteren bir degisken
yapilandiriimis olup Hayat Kurtarici Operasyon kurulmustur. Maalesef, analitik bir perspektiften,
Hayat Kurtarici Operasyon’ daki gelisim, birakilan demiryolu hattinin zirve periyotlar ile
ortismektedir. Bu degiskenler arasindaki yliksek orandaki baginti, regresyonlarda her ikisinin birden
bulunmasini imkansiz hale getirmektedir. Ardindan, Hayat Kurtarici Operasyon galisanlariyla yapilan
tartismalar, organizasyonun ilk yillarinda GSMH’ nin getirdigi risklere odaklandigini ve 1997’ den beri
de izinsiz gecis ve intihar olaylariyla ilgili dogrudan etkinlikler ylrittigini ortaya koymaktadir.
Belgelenmemis intihar olaylarinin ayiran egilimlerin sinanmasi goziyle bakildiginda, intiharlarin ulusal
diizeydeki rakamlari saglanmistir (Saghk istatistikleri Ulusal Merkezi, yilli). Bu oran, milyon niifus
basina 97 ila 131 arasinda degismektedir. Bu oran 6zellikle 1951-1961 déneminde ve 1999 yilinda
disiktir. Bu oran oOzellikle 1975-1978 doneminde ve 1984-1988 doneminde yilksektir. Eger
raporlanan izinsiz gecislerin blyutk bir bolim, gergekten belgelenmemis intiharlarsa, ulusal intihar
oranlariyla izinsiz gecis vaka oranlari arasinda gliclii ve dogru orantili bir bag dngorilecektir. Ama
aslinda bu oran beklenenin aksine -0.36" dir. Bu da, belgelenmemis intiharlara ilave destek
gerektirmekte olup diger llkelerdeki durumlara kiyasla A.B.D.” de rapor edilen izinsiz gegis vakalarinin
daha kiiglk bir bolimi olusturdugunu gostermektedir.

7. TAKIiP EDILECEK YOL

Demiryolu hatlarindaki izinsiz gecisler yakin zamanda ortadan kalkmasi 6ngdriilmeyen problemlerdir.
Netice alma konusundaki eksiklikler, durumun gelistiriimesine yonelik bitin girisimlere olumsuz
yansimaktadir. Gelecekteki kamu politika insiyatiflerinin programlanmasinda, izinsiz gecis yapanlari
dort ana kategoriye ayirarak degerlendirmek daha dogru olacaktir: ray ¢evresinde eglenen insanlar,
intiharlar, ulasim i¢in gelenler ve digerleri. Bu gibi bir siniflandirma kullanish olup, potansiyel kisitlarin
uygulanabilirligi izinsiz gecisin yapisina bagli olarak degismektedir. izinsiz gecis vakalarinin acik ara en
biyik grubu (yaklasik %50’ si) 20’ li 30’ lu yaslardaki erkeklerden olusmakta olup raylar ¢evresinde
etkinlik veya eglence i¢in bulunmaktadirlar. CDC ¢alismalarindan bildigimiz kadariyla, izinsiz gegis
yapan bu insanlarin bircogu alkoliin etkisi altinda, alkollli olaya karismis, bekar ve belirli bir egitim
seviyesindedir. Bu insanlarin demiryollarinda izinsiz gecisin yani sira, bircok cesitli riskli davranista
bulunmay! secebilecegi sdylenebilir. Sonug olarak, liretken bircok kamu politikasi, demiryolu hatlarina
ozel sorumluluklardan ¢ok kamu saghginin saglanmasindan sorumludur. Toplumun bu kesiminin
demiryolunun sag tarafinda toplanmasinin gesitli sebepleri vardir. Konuyla ilgili yeterli miktarda
arastirma olmayisini da goéz oniinde bulundurarak, kisilerin herhangi bir parkta yada parklanma
alaninda yapamayacaklari seyleri demiryolu hattinda yapabilecegi disiincesine sahip olduklari
soylenebilir. Kamu park alanlarinda alkol alan insanlar, biitiin bir caddenin goris alanina girdiginden,
vatandaslarin sikayetleri ve polis midahalesiyle sonuglanabilir. Diger taraftan kimi sosyologlarda
demiryolu hattinin sag tarafinin kamuya 6zel bir yer gibi oldugunu sdylemektedir. Teknik olarak ise bu
bolim o6zel milk olup erisimi kolay ve demiryolu hatti polisi tarafindan denetimi azdir. Ayrica,



kamusal bakis acgisina gore peyzaj calismalari yolun sag tarafinda olup yerel polislerin izinsiz gecislere
miidahale yetkisi olmayip konuya ilgisi de yetersizdir. Bu tarz izinsiz gegisler igin, yolun sag tarafindaki
citin uygulamasindaki caydiricilik amacinin tersine etki yapip kamuya hattin kullanimini da
zorlastirabilir ve izinsiz gecisi 6zendiredebilir. Bitkilerin sokiimii ve uygun aydinlatmanin uygulanmasi,
¢cok daha ¢6zim Uretici olabilir.

Bircok gosterge, izinsiz gegis yapanlarin biyik boliminin toplumun varoslarindan geldigini ortaya
koymakta olup kamu hizmeti anonsu, mevcut Hayat Kurtarici Operasyonu programi gibi uygulamalar
bu gibi durumlarda tehlikenin énlenmesi icin etkisi kalabilmektedir. Hayat Kurtarici Operasyonu gibi
programlar icin, aktivitelerini okullara yénlendirmek ve hat cevresindeki restoran v.b. yerlerdeki
kentli gruplara yonlendirmek daha verimli olabilecektir.

ikinci grup ise intiharlardir. Adli tip tarafindan aciklanan rakamlar tam olarak kesin olmamakla
birlikte, bir yilda 100 intihar vakasinin yasandigi distnilmektedir. Gercek, bu rakamin daha da
Gzerinde de olabilir. Ayrica izinsiz gecis vakalarinin FRA veritabaninda %23’ U teoride intihar olarak
actklanmamakla beraber buylk ihtimalle intihar olup yilda 100 intihar rakamini da daha net olarak
actklamaktadir. Boylelikle, genel olarak raylar Gizerinde hayatini kaybeden her 3 kisiden 1’ inin intihar
kaynakh oldugu soylenebilir. Demiryollarindaki intiharlarla ilgili olarak az sayida ¢alisma yapilmis olup
bunlarda oncelikle Avrupa’ daki kentici demiryollari ve ana hatlarla ilgilidir. FRA, Transport Canada
(Kanada Ulastirmasi) isbirliginde yakin zamanda bir ¢alisma gergeklestirmis olup gelecekteki birkag yil
boyunca intiharlarin 60 farkli durumunun detayh arkaplaniyla ilgili bilgi saglayan bir arastirma
yaptmistir. Bu calisma sayesinde, demografik ozellikler, tibbi arkaplan ve demiryollarinin nigin bir
intihar yontemi olarak secildiginin bilgisi saglanmis olacaktir. imkan dahilindeki énlemler; intihar
yardim hatlarinin numaralarini belirli mesafelerle demiryolunun sag tarafina ve istasyonlara
yerlestirmek ve personeli intihar o6ncesi davranislar konusunda bilgilendirmeyi ve farkindalk
olusturmay icermektedir. Clnki intihar edenlerin bircogu, psikiyatrik bir tedavi yada uyusturucu
tedavisinden geg¢mistir, dolayisiyla bir midahale onlari tedavilerine geri déndirip, intihar
girisiminden caydirabilir. Britanya’ da yapilan bir calisma, demiryolunun sag tarafina yapilan cit
uygulamasinin intihar girisimlerinin yerini istasyon platformlarina ve karayolu hemzemin gegisleri gibi
diger kamu erisimine acik yerlere kaydirdigini géstermistir. Bu konuda ilk adim, intihar probleminin
blylklGginin tam olarak tespit edilmesidir. FRA, intihar raporlarina ihtiyac duyulmaksizin,
problemin, kamu bakisi haricinde gorinlsi tam olarak ortaya koymaktadir. Bu da biitlin 6limlerin,
yerlesimle ilgili prosedirlerin ve adli tipcilarin hikimlerinin  FRA’ ya rapor edilmesini
gerektirmektedir. Mevcut durumda, raporlama gereksinimlerinin tam olarak yerine getiriimedigi ve
adli tiptan onayl intiharlarin FRA izinsiz gecis veritabanina girildigi aciktir. Onerilen sistemde,
intiharlar FRA glvenlik verilerinde ayri bir baslik olarak yer alacaktir. Raporlama gereksinimlerindeki
bu gibi bir degisikligin konuyla ilgili kamu politikalarini nasil etkileyecegi dnemlidir. Hikiimet ve
demiryolu yonetimi, diger izinsiz gecis 6limlerini polis raporlari ve adli tip sorusturmalarina gore
‘intihar stipheliler’ olarak siniflandirmahdir. Bu gibi bir analizin hedefi, demiryollarina bir izinsiz gecis
Oliminin yasal yada ahlaki ytukamlaliginden kagmak olmamali, kamu politikalarini bilgilendirmek
olmahdir, c¢linki intiharlari engellemek icin alinan 6nlemler, diger izinsiz gecis tiirlerinin engellemek
icin alinan énlemlerden farklidir. Ugiincii grup ise, demiryollarini kacak ulasim icin kullananlardir.
Gec¢mis donemlerde popller olarak hippilerde oldugu gibi, Glineybati eyaletlerinde gé¢cmenler yiik
trenlerine kacak olarak binmekte ve demiryolunun sagini yliriime yolu olarak kullanmaktadir. Daha
acik olarak, demiryolu probleminin blyikligi yasadisi goglin yayginligina bagli olup ulusal olgekteki
bir konudur. Son grup ise, hirsizlar, Vandallar, maceraperestler ve kisa bir yolculuk yapacak olanlarin



toplamidir. Muhtemelen izinsiz gegis kazalarinin 6nemli cogunu bu gruptakiler teskil etmekte olup
yaralanan ve olenlerin ise az bir kismini olusturmaktadir. Alkol alanlar, intihar girisiminde bulunma
egilimindekiler ve hippilerin yaralanma ile karsilasma durumlari kisa bir yolculuk yapma amacinda
olanlardan daha sik rastlanan bir durumdur. Bu son gruptaki izinsiz gecis tliriniin engellenmesi i¢in
demiryollarinin yasal hikimluliglu degerlendirilmistir. Genel olarak, A.B.D.” deki mahkemeler
demiryolu raylari (izerinde bir korkulugun bulunmasini, izinsiz gecisin tehlikesi konusunda
yetiskinlerin uyarilmasi bakimindan yeterli gérmekte olup herhangi bir ¢it veya uyari levhasi gerekli
gortlmemektedir.

Bununla beraber, 12 yasin altindaki ¢cocuklar icin daha yliksek standartta bir dikkat gerekmekte olup
yasa demiryollarin ¢cocuklarin hat lGzerinde oyun oynama ilgisi oldugunu belirtmektedir. Bu, resmi
olarak ‘Cekici Rahatsizlik Doktrini’ olarak bilinmekte olup genel olarak ‘Platform Doktrini’ yerine
kullanilmakta ve geg¢mis donemde bir ¢ocugun demiryolu platformunda izinsiz gecis yaparken
yaralanmasina dayanmaktadir. Demiryollarinin gilincel idaresi bu konuda heniiz net degildir. Cok
saylda gen¢ cocugun oldugu alanlarda bir ¢it uygulamasi gerekebilir, okul civarlarindaki Hayat
Kurtarici Operasyon sunumlari, bliyik ¢ocuklar icin yeterli olabilir. Demiryollarinin, belli noktalarda
izinsiz gecisin tekrarlandiginin farkina varilmasi durumunda nasil hareket edecegi tartisilan bir
konudur. Bazi mahkemeler, gelecekte olmasi dngorilen izinsiz gegisleri mevcut durumdaki diizenli
izinsiz gecis noktalari Gzerinden belirleyerek demiryollarina bir gérev olarak vermekte olup izinsiz
gecis icin olusturulan, bilinen patikalara karsi da onlem almasini demiryollarindan istemektedir.
Toprak sahibinin tekrarlanan izinsiz gecislerde, farkinda olmasina karsin midahale etmedigi
durumlarda, mahkemeler izinsiz gecis yapanlari ruhsath olarak gérmektedirler. Genelde, toprak
sahipleri uyari levalari konusunda izinsiz gecis yapanlara gore daha duyarlidir. Genel olarak,
demiryolu hatlarinda isaret levhalarinin bulunmasi yeterli dnlem olarak gorilmektedir. Demiryollari,
devriyelerin yiritilmesi, yerel otoritelerle ve il emniyetiyle calisma islerini yiritmektedir. Sik
kullanilan izinsiz gegislerin ortaya ciktigl yerlerde, demiryollarinin diizenli gegisler icin kopru ve cit gibi
uygulamalar yapmasi gerekmektedir.

Kuzey Amerika’ da, Avrupa kitasi ve diinyanin birgok bolgesinde oldugu gibi, demiryollarinda genlikle
¢it uygulamasi yapiimamaktadir. NTSB ¢alismasi, izinsiz gegis 6limlerinin %85’ inin ¢itsiz alanlarda
ortaya ciktigini gostermistir. Farkli zamanlarda Kongre, nifus yogunluklu olan demiryollarinin sag
tarafinda c¢it uygulamasi icin demiryollarina dizenleme tesviklerinin kaldirmistir. Bu konuda,
demiryolunun sag tarafinda niifus yogunlugunun 800 kisi/mil* den fazla oldugu yerlerde 10.000 mil
hattin ¢it uygulamasinin ekonomik hesaplamalari yapiimistir. Bu hesaplamalar, kentsel demiryolu cit
uygulamasinin kurulumu ve bakiminin yilda 300 milyon A.B.D. dolari oldugunu ve izinsiz gegis
olimlerini en fazla yilda 100 kisi azaltabilecegini ortaya koymaktadir. Bu dizeydeki 6ltimli vakalarin
azaltilmasinda, c¢it uygulamasi genelde hayat kurtarici istatistiki verilerde kullanilan fayda-maliyet
analizlerine dayanmaktadir. Bununla beraber, bu hesaplamanin git uygulamasinin verimliligi hakkinda
cok iyimser kabullere dayandigi da belirtiimektedir. Citlere rutin olarak hasar verilmekte ve yolun
saginda eglenmeye 6nem veren kisiler yada hemzemin gecitlerde, istasyonlarda raylara gegiste
potansiyel intiharlarda etkin bir ¢6ziim olamayabilmektedir. Kamu politikalari yoniinden, hemzemin
gecitler basta olmak Uzere kritik noktalarda yeterli uyari isiklandirmalarinin yapilmasi ve biytk
kapilarin kurulmasi toplum agisindan, mali kaynagin harcanacagi yatirim itibariyle daha iyi olacaktir.
Bu gibi yerlesimlerde, hayat kurtarici harcamalar daha yaygin ve daha dngorilebilirdir.



8. SONUCLAR

Gayri Safi Milli Hasila’” daki artis, demiryollarinda izinsiz gecis gibi risk almayi gerektiren davranislarda
azalmalara neden olmustur. Diger taraftan da, tren trafigindeki ve nifustaki artis, yillik olimla ve
yaralanmali kaza oranlarinin son on yillik siireclerde sabit kalmasina neden olmustur.

izinsiz gecislerde riskin 20’ li ve 30’ lu yaslardaki erkeklerde yogunlastigina dair yaygin ve giiclii bir
kanaat bulunmaktadir. Sonu¢ olarak, izinsiz gecis miktari dogrudan hedef kitlenin nifus
blylikliglinin demografik egilimlerine bagldir. Niifus patlamasinin yasandigl kusak yaslandiginda,
ylksek risk grubundaki nifus oranini azaltmakta, niifusun toplam buydkligiu artmakta, bu da 15-44
yas araliginda salt nifusun hala artmaya devam etmekte oldugunu gostermektedir. Herhangi bir
yenilik¢ci dnlemin olmadigl durumlarda, yillik 6limli vaka sayilarinin azalacagina dair kisith dngoriler
olmaktadir. Etkin Onlemlerin tasarlanmasindaki bir engel de sadece, izinsiz gecis yapanlarin
demografisinin ve raylarda olmalarina neden olan motivasyonlarin anlasiimis olmasidir. CDC
tarafindan 1990’ larda yapilan bir ¢alisma ve 2006’ da yapilan, FRA tarafindan tasarlanan bir baska
calisma, dogru 6nleme odaklanmistir. FRA verileri ile adli tipgilar ve yerel polis raporlarindan elde
edilen bilgilerle kombine edilmis, yaralanmali kazalari yasayan yada bu kazalarda yakinlarini
kaybetmis olan kisilerle goriismelerle butlnlestirilmis bir calismaya ulusal ¢apta ciddi bir ihtiyag
bulunmaktadir.

Daha detayli calismalar Gzerinden degerlendirmeler gerekmekte olup, imkan dahilindeki 6nlemlerin
verimliligi izinsiz gecislerin yapisina bagh olarak degisecektir. Toplumun vyilik o6limli kaza
miktarindaki azalma ile ilgili beklentisi degerlendirildiginde, yenilik¢i dlslincelere ihtiya¢ oldugu
aciktir. Fakat problemin iyi anlasiilmamasi, kaynaklarin bosa harcanmasini ve onlemlerin tersine
sonuclar vermesini beraberinde getirebilir.



3.5. Norveg

1980’ den giinimiize Norve¢ demiryollarinda tren-geyik carpismalarinda o6len geyik sayisi yillik
ortalama 500 olup ayni dénemde avlanmalarda oldirilen yillik toplam geyik sayisinin (25.000) %2’
sini olusturmaktadir. Bununla beraber; yerel ve bdlgesel geyik poplilasyonunun yonetiminin bir
sonucu olarak belirli bolgelerde bu carpismalarin yogunlastigi da dikkate alinmalidir. 1980-1988
donemindeki saha galismalarinda, sorunu giderici bir test uygulanmaya calisilmistir. Her iki yonde 20-
30 m genisligindeki bir alanda bitki sokimd ile tren kazasi 6limlerinde %56’ ya varan bir disUs
saglanmistir. Saha calismalarindan g¢ikan sonuglar, Norve¢ demiryollari icin genel bir fayda-maliyet
analizi olusturulmasinda kullanilmistir. Eger; carpismalarin bitki sokimi ile %50 azaltilabilecegi
kabull Gizerinden kaza basina maliyet hesaplanirsa, ekonomik yonden faydali gorilerek, km basina
yillik 0,3 kazanin diistigl her demiryolu kesitinde uygulanacaktir. Bu da; Norve¢ demiryollarinin 500
km’ lik bolim igin karli bir ¢6zim anlamina gelmekte olup 11 milyon Norveg kronu tutarindadir ve
halka 31 milyon Norvec¢ kronluk (1 ABD Dolari: 6,5 Norve¢ Kronu) bir fayda anlamina gelmektedir.
Bununla beraber yerel degerlendirmelerle analizin tamamlanmasi gerekli olup bu degerlendirmeler
mutlaka her bir demiryolu kesiti icin peyzaj calismalarini icermelidir.

1. Giris

Geyik-otomobil ¢arpismalari uzun bir siire boyunca ciddi bir problem teskil etmis olup ¢6zim icgin
projektor, ayna, uyari levhalari, ¢it uygulamasi, kapilar, altgecitler, Ustgecitler ve otoyol aydinlatmasi
gibi 6nlemler alinmistir. Buna karsin, geyik-tren carpismalari ile ilgili yapilmis olan calismalar sinirli
olup sadece 1980’ lerden itibaren olayin tanimi, kayiplarin miktari ve iyilestirici dnlemler tartisilmistir.
Norve¢ demiryollarinda 1980’ lerden glinimiize carpismalardan 6len geyik sayisi yillik ortalama 500’
diir. Bu sayi, 30-40 yilhk siire¢ boyunca 10 kat artmis olup Norveg’ te avlanmalarda dldirilen geyik
sayisinin (25.000) ise ortalama %2’ sini teskil etmektedir. Fakat bu 6limlu kazalarin %50’ sinden
fazlasi demiryolu aglarinin belirli iki hattinda gerceklesmektedir. Bazi belediye sinirlarinda ise bu
carpismalarda o6le hayvan sayisi, toplam avlanma sayisinin %15’ lerini teskil etmektedir. Yerel ve
bolgesel geyik popllasyonu yonetiminin de dikkate deger bir konu oldugu goéz onilnde
bulundurulmalidir.

Norve¢’ te geyik-tren carpismalari genel olarak kis mevsiminde ortaya cikan bir olaydir. Bu
carpismalarin %80’ inden fazlasi Kasim-Nisan doneminde ortaya c¢ikmakta olup Aralik-Subat
doéneminde zirve yapmaktadir.En riskli iki demiryolu hattinda ise kazalarin %95’ i kis mevsiminde
gerceklesmektedir. Problem genel olarak, geyik poplilasyonunun yaz aylarinda vadilerden mevsimsel
goclerinden kaynaklanmaktadir. Bununla beraber, Norve¢’ in gilineylerindeki bazi bélgelerde bir
istisna olarak geyik-yaya ¢arpigsmalarinin %50’ sinden azi kis aylarinda gerceklesmektedir. 1980’ lerde
cesitli Norvec kaynaklh raporlarda, peyzaj calismasi kazalarin azaltilmasi icin basarili bir ydntem olarak
gorllmastir. Bitki sokimu; geyigin hatta daha kisa silirede yaklasmasi ve lokomotif siriictisiiniin
geyigin daha rahat farkina varmasi beklentisiyle gerceklestirilmistir. Yontemin etkisinin test edilmesi
icin bir saha ¢alismasi gerceklestirilmistir.

2. Calisma Alani

Calisma alani, Norve¢’ in merkezi bolgesindeki Nord (Kuzey) Trondelag’ ta, Snasa ve Grong
belediyelerinin sinirlari  dahilindeki Nordlandsbanen demiryolu hatti Uzerinde olup geyik-tren
carpismalarinin en ¢ok gerceklestigi bolgedir. Calisma alani Sekil 1’ de gosterilmistir. Demiryolu hatti



kuzey ormanlarindan gecmekte olup ayni zamanda tarim alanlari ile de c¢evrelenmektedir. Civar
alanda ¢ok sayida kiiclik dere ve nehirlerle, irili ufakla nehir ve goller bulunmaktadir. Sonug olarak;
demiryolunun uzun kesimleri kiyisal alanlarin civarlarindan gegcmektedir. Ormanlar genel olarak,
Norveg ladinleri, isko¢ camlari ve kavak, tvez, gri cam, sogiit, ardic gibi agaglardan olusmaktadir.
Gegici bitkiler ve fundaliklar genelde kiyi alanlarinda, orman uzantilarinda ve tarim alanlarinin
kenarlarinda bulunmakta olup geyikler icin otlak alanlarini teskil etmektedir. Dolayisiyla; geyiklerin
otlak alanlarinin genel olarak demiryolu hatti civarinda yogunlastig1 da séylenebilir.
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Sekil 1. Norveg’ te Nord Trondelag’ taki 60,8 km’ lik Demiryolu Hatti Calisma Alani

Bolge genelde karasal iklimin etkisinde olup araliklarla bati riizgarlariyla okyanus ikliminin etkisine de
girebilmektedir. Yillik sicakliklar -30 ¢-30¢ arahginda olup kar kalinligi 140 cm’ ye ulasabilmektedir.
En yogun kar birikmesine 1981-1988 doneminde Ocak-Subat aylarinda ortalama 70 cm ile ulasiimistir.
Hem sicaklik ve hem de kar kalinhgi, yillara gére ¢ok blylik degisimler gdsterebilmektedir.

3. Yontem

1 Kasim ve 14 Nisan tarihleri arasinda 60,8 km’ lik hat kesimi boyunca geyik-tren ¢arpismasinda 6len
geyik sayisi 183 olarak kaydedilmistir. ilk 4 yillik periyottaki kayitlara gére, yiiksek risk barindiran iki
noktaya 6zel 6nem verilmis olup diger noktalar ise takip eden 4 yilda kontrol noktalari olarak takip
edilmistir. Ozel 6nem verilen iki nokta toplamda 22 km’ den olusuyor olup demiryolu hattinin her iki
tarafindaki 20 m genisligindeki alandaki bitlin calilar ve agaclar sokllmdistir. Ayrica; genel olarak
demiryolu hattindan 10 m mesafedeki bolgede, biitlin agaclar ve galiik maksimum 4 m uzunlugunda
olacak sekilde diizenlenmis olup 4 m den uzun olan agaglar sokilmustir. Bitin mesafeler, demiryolu
hattt merkez alinarak o6lgllendirilmistir. Uygulama dahilindeki alanlarin toplam buyuklGgi 130
hektardir. Ozellikle lokomotif siiriiciisii igin kisitlanmis alanlarda (6rnegin: sert virajlar) biitiin calilar



ve bitkiler demiryolu hattindan 60 m mesafeye uzaklastirilmistir. Ayrica 6zellikle, alana yakin yerlerde
geyikleri cekebilecek otlaklar da bolgeden uzaklastiriimistir. Biitlin bu islemlere tabi tutulan alanlarin
toplami 19 hektardir. Bitki s6kiimleri yaz ve sonbahar aylarinda gerceklestirilmistir. Yaz aylarinda,
bitki s6kiiminiin tamamlandigi alanlara kimyasal dokilerek yeniden bitkilenme engellenmistir. Daha
kiiclik bazi alanlarda manuel olarak temizlenmistir. Carpismalari azaltma katsayisi asagidaki sekilde
tanimlanmaktadir:

k =X1/Xo (1)

X1 ve Xo, ilk 4 yildaki sirasiyla ilgili uygulama kesimleri ve kontrol kesimlerinde ¢arpismalar sonucu
olen geyik sayilaridir. Dolayisiyla k; bu 4 yilda icerisinde uygulama kesitleriyle kontrol kesitlerinde
olen geyik sayilarinin birbirine oranidir. Yonetin tesirligi ise asagidaki denklemle hesaplanabilir:

(1-k*/k) x 100 (2)
k*/k’ nin degiskenlik hesabinda 6nyikleme yontemi kullaniimaktadir.

Norve¢ demiryollarinda bitki sékiimiiniin rantabilite hesabi igin, fayda-maliyet analizi yontemi
kullanilmistir. Butin maliyetlerin ve faydalarin, projeyi rantabil tapacak dizeydeki, yillik geyik
olimlerindeki azalmanin tespitinde bir model proje tanimlanmistir. Bir model proje olarak, tanimh
¢alisma sahasinda, bitki sokimiinin yapildigi 1 km’ lik bir demiryolu kesiti kabul edilmistir. Eger
kararin alindigi asamada, simdiki degerin faydasi (A) simdiki degerin maliyetinden yiiksekse proje
rantabil olarak kabul edilir. Yatirnm degerlendirmelerinde Norveg Hiklimeti tarafindan belirlenen %7’
lik yillik amortisman bedeline (p) gore secilen hesap zamani (n) 25 yildir. Eger a, bir kazanin
onlenmesindeki yillik fayda (maliyetten tasarruf) ise, n yil icin her bir yildaki kaza 6nlenmesinin fayda
akisina gore simdiki deger asagidaki sekilde hesaplanmaktadir:

A= ((1+p)" = 1/p(1+p)") (3)
Maliyet akisinin simdiki degeri asagidaki esitlikle agiklanabilir:
B=b+c(1+p)? + c(1+p)™° + c(1+p)*® (4)

Denklemde b, 1 km’ lik demiryolu hatti boyunca bitki sokiim maliyeti olup c ise bitki sokiiminden
sonraki 2., 10. ve 18. vyillardaki durumun gerektirdigi bakim maliyetidir. Eger x, yillik 6limden
kurtarilan geyik sayisini gosteriyorsa, x asagidaki deger araligi icin rantabil kabul edilecektir:

x.A > B ->x>B/A (5)

Onlenmis carpismalar, hicbir &nlem alinmadigi takdirde gerceklesmesi éngériilen ¢arpismalar olup y
ile gosterilmekte ve bitki sokiimiiniin azaltici etkisi de q ile gosterilmektedir. Denklemde;

x=y.q>B/A ->y>B/A.q (6)

Model projesi; eger bitki sokimu yapilmaksizin, belirlenen km’ de yillik ¢carpismalar B/A.q" dan fazla
ongorullyorsa, rantabil gorilecektir. Burada y’ nin degeri arttikca projenin uygulanabilirligi de
artacaktir. Analizden ¢ikan sonuglari toplam demiryolu agina doénistirmek icin, gelecek 25 yil icin
yillik carpisma miktarlari (y) hari¢, demiryolundaki bitlin km kesitlerinin model projeye gore
tanimlandigi  kabul edilmistir. Gelecekteki c¢arpisma sayilarinin tahmininde, ilgili tarihlerdeki
demiryolu hatlari carpisma istatistikleri kullaniimistir.



4. Sonug
4.1.Carpigsmalarda Azalma:

Tren-geyik carpismalarinda gerceklesen olimlerde, Tablo 1’ de gorildigi Gzere yillara gore blylk
degisim oldugu kaydedilmistir. Carpismalarda 6len geyik sayisi ilk 4 yilda 4-23 arasinda degisirken,
son yillarda ise 4-10 arasinda degismektedir. Bu degisim 6zellikle uygulama yapilan kesimlerde daha
belirgin olarak goérilmekte olup ayni déonemlerde 37° den 4’ e ve 16’ dan Q' a degisimler
kaydedilmistir. Toplamda, ilk 4 yillik periyotta 134 olan 6limli ¢arpisma sayisi, ikinci 4 yillik periyotta
49’ a dismis olup, uygulama yapilan kesimlerde ise ayni periyotlar icin %75’ lere varan disusleri
ifade etmektedir. (2) numarali esitlige gore yapilan hesaplar, yonetim tren-geyik ¢carpismalari kaynakli
Olimlerde %56’ ya varan dusls gercgeklestigini ortaya koymustur. Bu hesaplardaki degiskenlik orani
%16 olarak bulunmus olup sonug olarak bitki sokiiminin etkisinin azami ve asgari degerleri %72 ve
%40 olarak hesaplanmistir.

4.2.Fayda-Maliyet Analizleri:

Norveg Devlet Demiryollar’’ ndan (NSB) alinan, trenlerde onarim maliyetleri ve amortisman bedeli ile
Norve¢’ te geyik avinin ekonomik degeri ile ilgili bir calisma baz alinarak, 1 geyigin 6liminin
onlenmesi 20.600 Norveg Kronu (1 ABD Dolari = 6,5 Norveg Kronu) olarak hesaplanmistir. (3) nolu
esitlik kullanilarak, bir geyigin 6liminin 6nlenmesinin yillik (A) simdiki net degeri 240.000 Norveg
Kronu (NOK) olarak hesaplanmistir. Calisma alaninda elde edilen maliyetler, maliyet akisinin
hesabinda kullanilmistir. Bitkinin sOkiiminin maliyeti, km basina ortalama 22.200 NOK, bitki
oldlrict madde kullaniminin km basina ortalama maliyeti 2.900 NOK olup, elle bitki sokiiminin km
basina maliyeti ise 2.700 NOK’ tur. Calisma alaninda kimyasal uygulamanin, 2., 10. ve 18. yillardan
sonra, manuel bitki s6kimdinin ise 2., 7., 12., 17., 22. yillarda yapilmasi planlanmaktadir. (4) nolu
esitlige benzer bir esitlikle bitiin bu maliyet akisinin degeri (B) 33.800 NOK olarak hesaplanmaktadir.

(5) nolu esitligin kullanilmasiyla, model projenin émrii boyunca (25 yil) yillik ortalama 0,14 geyik
olumiiniin (x) engellenmesi durumunda, model proje karli olarak hesaplanmaktadir. Yukarida
hesaplanan saha calismasi sonuglarina gore, bitki sokiiminin bir sonucu olarak, ¢arpismalarda %50’
lik (q) bir diisiis hesaplanmistir. (6) nolu esitligin kullaniimasiyla, eger hicbir dnlem alinmazsa, ilgili km
kesiminde yillik olarak ortalama 0,28 geyik 6limiunin (x) gerceklesecegi hesaplanmis olup, bu da
projenin karli oldugu anlamina gelmektedir. Sonuglarin Nordlansbanen demiryolu hattinin tolam
uzunluguna donustlrtilmustir degerleri asagida Tablo 2’ deki gibidir. Yukaridaki sonuglara gore, geyik
Olimlerinin oldugu toplam 288 km’ lik hattin 167 km’ sinde bitki sokiim{ uygulamasi karl bir sonug
vermistir. Net sosyal ekonomik kar, 9,2 milyon NOK olarak hesaplanmistir. Norve¢ demiryolu
hatlarinin tamami icin benzer arastirmalar, ¢arpismalarin kaydedildigi 985 km’ lik hattin 503 km’
sinde bitki sokimim uygulamasinin karli sonu¢ verecegine gostermistir. Bu; simdiki deger ile 11
milyon NOK’ luk yatirim ve 6 milyon NOK’ luk bakim maliyeti gerektirecektir. Kamu igin toplam
ekonomik fayda ise 31 milyon NOK olarak hesaplanmaktadir.

5. Degerlendirme
5.1. Garpismalarda Azalma:

Olgiimlerin etkinliginin hesaplanmasinda iki farkli faktér sonuca etki edebilir. ilk olarak, yiksek riskli
kesimlerde bitki sokiimi, kontrol alanlarinin daha islevsel kullaniimasini saglayabilir. Bu, sonug olarak



yéntemin etkinliginin hesabinda arttirici bir etkendir. Bu ¢alismada, bu kabul test edilememistir. ikinci
olarak, bitki sokimiinde sadece yiksek riskli alanlarin secgilmesi, tren kaynakl ¢arpismalardan ortaya
¢ikan 6limlerin azalma miktari ile ilgili hesaplarsa — yiksek risk olan bolgelerde bu oran daha yiiksek
olacagindan — ilave hatalar olusturabilir.

5.2. Fayda-Maliyet Analizi:

Bitki sokiim projeleri, uzun vadeli bir 6zellige sahip oldugundan, hesaplanan fayda ve maliyetlerin
uzun vadeli secilmesi de dogaldir. 25 yil tercihi de oldukga uzun vadeli bir tercihtir. Uzan vadeli (>15-
20 yil) ve ylksek amortisman bedelli (%7)secimler zaman tercihinin sonuglar (izerinde sinirli etkisi
olacagl anlamina gelir, ¢linki yakin gelecekteki fayda ve maliyetlerin agirli ayni biyuklikteki fakat
projenin ilerleyen periyotlarindaki fayda ve maliyetlerin agirhgindan daha fazladir. Sonug olarak bu
faktorlerin hepsi, 6nemli bir hata kaynagi olabilir. Ayrica, geyik avlanmasindan kaynakh degerin,
gelecek fiyat endeksinden daha fazla artacagl ongoérilmekte olup bu da faydanin olmasi gereken
degerinin altinda hesaplanmasi anlamina gelmektedir. Sonug¢ olarak, carpismalarin énlenmesinin
bircok faydali etkisi s6z konusu olmakta olup bu etkiler tam olarak parasallastirlamamaktadir. Buna
ornek olarak, hayvanlara eziyetin engellenmesi, tren personelinde stresin distrilmesi ve yolcular
acisindan gecikmelerin 6nlenmesi verilebilir. Sonuglar, model projeden Norve¢ demiryolu agina
aktarildiginda, en belirgin olmayan faktor, bitki s6kimanln azaltici etkisinin hesaplanmasidir. Saha
uzmanlari, kis aylarinin etkili bir aralhiginda geyiklerin ¢arpisma ile 6limini %56 oraninda azaltmayi
basarmistir. Norveg¢’ te diger benzeri alanlardaki kiiclik Olcekli projeler daha yiksek etkiler
gostermistir. Bu nedenle, yaz aylari boyunca yiiksek kaza oranlarinin oldugu alanlarda daha disik
etki olacagi ongorilmektedir.

Tablo 1. Bitki S6kiimi Uygulamasindan Once ve Sonra, Kontrol Kesitleri ve Uygulama Kesitlerinde
Carpisma Sonucu Olen Geyik Sayisi

Bununla beraber bu, ilk 6nce en dislk siklikta carpismalarin goérildigi km kesimlerini etkileyecektir
(Tablo 2). Yillik ortalama 0,5 ¢arpismanin (4 yillhik referans periyodunda 2 kaza) oldugu kesimler igin,
%28’ lik bir diisiis metodun karsi olmasi i¢in yeterli olacaktir. Kilometre basina yillik kaza orani 0,75
olan kesim igin %19, 1,00 olan kesim igin ise %14’ ik azalmalarin kaydedilmesi gerekmektedir.

Bitki sokiimi isinin model projesinin tanimlanmasi ve sonuglarin toplam demiryolu agina aktarimina
dayali metod 6nemli bir 6nkosula dayanmakta olup demiryolu hatti boyunca ¢ali ve bitki sokimdi,



geyik-tren carpismalarindaki basat nedenlerden biridir. Ancak bu her kosul altinda saglayan bir
durum degildir. Analiz sonuglarinin bitki s6kiimiine isaret ettigi km kesimlerinin az bir kisminda, bu
islem zaten halihazirda yapilmisti. Bu, beklenmeyen bir sonug degildi, zira her bir km kesimi igin belirli
yillar arasindaki ¢arpisma sikliklari tek kriter olarak alinmisti.

1 0.25 121 -3800 No profit
2 0.50 86 26200 2253
3 0.75 37 56200 2079
4 1.00 25 86200 2155
5 125 9 116200 1046
6 1.50 4 146200 585
7 1.75 5 176200 881
8 2.00 - 206200 -

9 225 1 236200 236

Tablo 2. Nordlandsbanen Demiryolu Hattinin Farkli Kilometre Kesimleri igin Bitki Sékiimlerinden Elde
Edilen Net Sosyo Ekonomik Faydanin Hesabi (q=%50 : kaza azalma etkisi, A : fayda akisinin simdiki
degeri, B : maliyet akisinin simdiki degeri, 1 A.B.D. Dolari = 6,5 NOK)

Bununla beraber, analizler gercekten ciddi problem teskl eden bolgelerde bitki sokiiminin buyik kar
saglayacagini gostermistir. Yerel projelerin baslangicinda, belirlenen bolgedeki problemin yapisinin
detayh degerlendirmesi ve giincel projenin yatirim ve bakim maliyetleri icin gercekgi bir bitce bazh
olarak fayda-maliyet analizlerinin uyarlanmasi 6nerilmektedir. Uygulamada 6nceligin belirlenmesi, en
karli projenin ortaya ¢ikmasini saglayacaktir. Yontem, Nord-Trondelag’ ta ylksek kaza riski olan gesitli
yol kesimlerinde 6nerilmis ve uygulanmistir.

Bu calisma ayni zamanda, toplam demiryolu aginin ne kadar bir oraninin farkli ¢arpisma azaltma
metodlarinin uygulamalarina elverisli oldugu hakkinda da bilgi verecektir. Tren ve geyiklerin ayni
anda ortaya ciktigl her bolgede carpisma riski her zaman olacaktir. Bununla beraber, carpismalarin
sayisini daha kabul edilebilir bir dnlemler kombinasyonuyla azaltmak mimkin olup bu 6nlemler, bitki
sokimu, trenlerin yiksek kaza riski olan kesimlerden (hava kosullari, kar v.b.) gecerken hiz
disirmeleri olarak siralanabilir. Fayda-maliyet analizi, bu yéntemlerden hangisinin daha uygulanabilir
oldugunu ortaya koyacaktir.



3.6. ispanya

Dogrusal altyapi mekanizmalarinin memeli nifusuna karsi Urettigi bariyer etkisi fiziksel de davranissal
da olabilmektedir. Fiziksel mekanizmalarin, etobur tirlere karsi etkisi, blyukliklerine bakilmaksizin
sinirhdir. Diger taraftan, memeliler ¢cogu zaman, distk trafik hacimleri ve kiiclk yollarda dahi
altyapilara insanlarin davranis belirtilerini (6rnegin: yapilar, giraltt, isiklar, makine parki v.b.)
gostermezler. Bazi tirler kendilerini insan aktivitelerine belli 6l¢clide adapte edebilirler fakat, yol
agindaki gelisimle birlikte artan rahatsizlik, glicli bir engellenme ve memeli niifus yogunlugundaki bir
azalma ile sonuglanabilir. Yakinlarda, menfezler ve patika yollari (6rnegin: yabani olmayan patika
yollar) altyapilarda omurgalilarin 6zgiir hareket etmesini yeniden dizenlemek icin az ve pahali olan
yabani hayat gecis yollarina karsi onerilmistir. Ozellikle, yabani olmayan gecislerin etoburlarin
potansiyel izolasyonunu disirmek icin kullanish oldugu distnilmektedir. Bu galismada, yabani
olmayan gegislerin iki etobur tiirl icin analizi gelistirilmis olup bu tirler, Avrupa’ nin yonetim ve
koruma idaresi altinda olan Vulpes Vulpes L tilkisi ve Felis silvestris Schreber yaban kedisidir.
Rodriguezet al’ iIn metodunu takiben, ilk olarak bu tirlerin yabani olmayan gecisleri ne dlglide
kullandiklari yada tam tersine engellenip engellenmedikleri sinanmistir. Bu gecislerin dizenli
kullanimina dayali bir hipotezde, gecis o©rneklerinin hayvanlarin yer degisimlerini gosterdigi
Ongorialmustlr. Bu hipotez iki tahmine dayanmaktadir: (1) gecis miktarlari ormanlik yada ¢ahliklarin
yakinlarindaki gecitlerden en yiksek seviyesine ulasmaktadir, (2) gecis miktarlari yilin alim glicl
yiksek zamanlari ve hareketliligin pik zamanlarinda en yliksek seviyesine ulasmaktadir. Stirekli gegisin
Onlenmesi adina alternatif tezler altinda, yasam alani (habitat) ve mevsimdeki degisimlere
bakilmaksizin distk gecis oranlari beklenmektedir.

ikinci olarak, gecis sikligina gore gecit 6zelliklerinin etkisi analiz edilmistir. Barinaklara yakin yerlerdeki
gecitlerde daha ylikse gecis miktarlari ve az rahatsizlik dngoérilirken, barinaklardan uzak ve insan
aktivitelerine yakin yerlerdeki gecitlerde ise hayvanlarin rahatsizlik oranlari artmaktadir. izinsiz gegis
oranlari ve gecit Olclleri arasindaki iliskiyle ilgili 6zel hesaplamalar icin herhangi bir kriterlendirme
bulunamamistir. Citler, etoburlarda altyapinin bariyer etkisini arttirabilmektedir. Calisilan demiryolu
hatti asagidaki kabullere gore citlendirilmistir: (1) citler, tilkilerin ve kedilerin ¢arpraz hareketlerini
engeller ve 2) ¢it uygulamasindan 6nce, hem gecitlerden hem de diger herhangi bir yerden gecis
yapmaktaydilar, uygulamadan sonra gegitlerin daha fazla kullaniimasi 6ngorilmektedir.

1. Malzeme ve Yontemler

1.1.Calisma Alani:
Calisma, ispanya’ nin merkezi bélgesindeki dogu Montes de Toledo’ da gerceklestirilmistir. Bolge,
hafif egimli ve kitasal iklimli tepelik bir alandir. Tahil ekinlerinin vadiyi sardigi alanda tepeler Akdeniz
makisi ile cevrilidir. insan yerlesimi az olup tarim alanlarinda yogunlasmistir ve 10 km mesafede hig
koéy bulunmamaktadir. Agirlikl olarak tilkilerin ve yaban kedilerinin yasam alanidir.
Demiryolu hatti, ¢alisma alanini gecitler ve setlerle kesmektedir. Ne tiineller ne de viyadikler
uygundur, kara hayvanlari yapilari hesaba katilmaksizin demiryolu hattindan gecis saglayamazlar.
Saha calismasi 24,7 km boyunca demiryolu hattina hayvanlarin girebilecegi 42 insan gecis noktasini
kapsamaktadir. Bircok gecis noktasi dislik trafik icin ve asfaltsiz koy yollari olarak tasarlanmistir.
Menfezler yilin ¢cogu zamaninda islak kalmaktadir. Cit uygulamasi (2 m yiksekliginde tel) calisma
sirecinde tamamlanmistir. Calisma silirecindeki tren trafigi distk olup bir glinde, glindiiz saatleri ile
sinirlandiriimis 10 tren isletiimektedir.



1.2.Gegis Oranlar::

Eylil-Temmuz aylari arasinda, ayin 15 ila 22 gini goézlemlenen her bir gegitteki kum tabakasi
lzerinde yabani kedilerin ve tilkilerin gecis glizergahi aranmistir. Her bir tir i¢in glizergahlarin
bulunup bulunmadig izlerin yoniine gore kaydedilmistir. Rlizgar, yagmur, araclar, insanlar yada evcil
hayvanlardan dolayi izlerin fark edilmediginde, gecit calisma gilinleri ‘isletim dis’’ olarak kayda
gecirilmistir. Her bir gecis ayl kombinasyonu icin, gecis oranlari, kayda alinan giin sayisinin isletim
glnlerine bolimiyle tanimlanmistir. Aylik gecis oranlari, ortalama olarak bir ayda 13 isletim glini
olarak hesaplanmustir. isletim giinleri ayda 5 giiniin altinda oldugunda dikkate alinmamustir.

1.3.Gegit Karakteristikleri:

Her bir gecit, farkli arazi kullanimi ve insan dagilimi yogunluklarina gére belirlenmis 3 tip yasam
alanindan birine gore belirlenmistir. 1) Calilk; farkli ¢ali tiirlerinden ve tarim alanlarindan olusan
disik nifus yogunluklu bolgeler, 2) Sinir; calilik ve tarim bolgesi arasindaki, ekilmeyen arazilerin ve
yogun trafikli karayolunun mucavir alanindaki, yliksek insan aktivitesinin oldugu bolge, 3) Agik tarim
alanlari; diislik insan yogunlugunun oldugu mera ve tahil alanlari.

Her bir gecit icin asagidaki veriler kaydedilmistir: 1) Gegit tipi; bltln gecitler betondan imal edilmis
olup 6 m’ nin Gzerinde genislikte ve 2 m ahsap duvarlarla cevrili olmak lzere 5 farkli tiirde
tasarlanmistir. Blyiik menfezler ve kare seklinde (3,5 mx3,5 m) altgecit patikalari, kare kesitli (2 mx2
m) yada dairesel kesitli (2 m ¢apli) menfezler, girislerinde birikme gukurlarina sahiptir. Cukurlar kutu
seklinde olup Ust kotlari zemin seviyesindedir ve 1,5 m yiksekliginde betonarme duvarlarla gevrilidir.
Cukurlarda su ile tasinan ahsap, tas ve diger malzemeler birikmektedir. Gegit uzunlugu, demiryolu
hattinin genisligine bagli olarak 13 ile 46 m arasinda degismektedir. 2) Girislerin herhangi birinde en
az 20 m boyunca yesilin (aga¢ yada calilik) bulunup bulunmamasi. 3) En yakin ¢aliiga olan mesafe;
100 m’ nin alti, 100 m-500 m ve 500 m’ nin Gzeri olarak siniflandiriimistir. 4) Meskun tarim alanlarina
olan mesafe; 500 m’ nin alt;, 500 m-1000 m ve 1000 m’ nin (izeri olarak siniflandiriimistir. 5) insan
aktivitelerinin (insanlar, evcil hayvanlar ve aracglar) aylik orani; tilkiler ve yabani kedilerin aylk gecis
oranlari ile ayni sekilde hesaplanmaktadir.

2. Sonuglar
Gegcit basina isletim glinlerinin sayisi 40 ila 44 arasinda degismektedir. Ayni gecit icin en yiksek
toplam oranlar tilkiler icin %20,8, yabani kediler igin ise %22,2’ dir. izlerin yond, tilkilerin ve yaban
kedilerinin butiin demiryolu hattini %87 ve %89 oraninda gegis i¢in kullandigini gostermektedir.
Yasam kosullari ve aylik degisimler, her iki tir icin de gecis oranlarinda ciddi etki olusturmaktadir. Bu
sebepler, her bir kosulun en st diizeyde etki olusturdugu durumlar igin yapilan analiz sonuglari ele
alinmistir. Gegis 6zelliklerini aciklayan degiskenlerde sadece, demiryolunu cevreleyen yesil alanlarin
ozellikleri dikkate alinmis olup bu alanlarin tilkilerin ve yabani kedilerin gecis oranlarinda ciddi etkileri
bulunmaktadir. Bltiin modelde agiklanan dikkate deger Olglide oran degisimleri (tilkilerde %37-%59,
yaban kedilerinde %39) bulunmaktadir. Degisim orani gegit karakteristiklerinde agiklanmis olup
aktivitelerle aciklanan oranlarin oldukga altindadir. Ortalama aylik gecis oranlari, her iki tiirde de her
bir gecitte ¢it uygulamasindan 6ncesi ve sonrasinda dnemli oranlarda degismemistir. Girislerinin
cevresi agaclarla kapali olan 4 gecit (5 numarali gecitte kayda alinmayan izler bulunmaktadir) her bir
seyahat yoninde (iki tir icin toplam veri olusturulmustur) kaydedilen iz sayilari arasinda bir kiyasa
imkan vermektedir. Bir gecit her iki girisinden agaclarla kapli olup buna bagl olarak, her bir yondeki iz
sayisi birbirinden cok farkh degildir. iki geciste ise, agaclarla kapli giristen kaynakl iz sayisi karsi
yondeki iz sayisindan fazladir fakat, sadece bir drnekteki degisim kayda degerdir. Diger gecislerde



seyahat yontine bagl farkhliklar 6nemli diizeyde degildir. Tim tilki gecisleri her iki yon icin yakinken
(58" e 54 olarak kaydedilmistir) yaban kedilerinin dogudan batiya gecisi (62) batidan doguya
gecislerinin (28) iki kati seviyesindedir. Bati girisindeki 4 gecis agaclarla kaplh olmasina karsin, daha
cok bati yakasindaki agacsiz gecisleri kullanma egilimindedir. Yaban kedilerinin seyahat yond ile ilgili
bu durumu, fazla degisim olmasi beklenmeyen bir durumdur.

Tilkiler

Farkh yasam alanlarindaki gecitlerde, tilkilerin gecis oranlari arasinda 6nemli degisimler ortaya
citkmistir. Calilik alandaki aylik gecis orani ortalamasi, sinirdakinden 7 kat, tarim alanindakinden 30 kat
daha fazladir. Sinirdaki ve tarim alanindaki gecis oranlari ise birbirinden ¢ok farkh degildir. Ayrica
gecitlerin kullanim oranlarinda 6nemli donemsel farklar olusabilmektedir. Subat ayindaki gecisler
Temmuz-Kasim ayindakilerden 6nemli oranda daha disiktir ve Temmuz ayindakiler Mart
ayindakilerden 18, Aralik ayindakilerden 8 kat daha fazladir. Calilik alandaki dénemsel farkliliklar,
sinirdaki farkliliklardan daha belirgindir.

Yaban Kedileri

Yaban kedilerinin gecis oranlarinda, farklh yasam kosullari ve aylik degisimlerin 6nemli bir etkisi
bulunmaktadir. Caliliktaki gecis oranlari, sinirdaki ve tarim alanlarindakinden 10 ve 11 kat daha
fazladir. Gegis oranlarindaki gecici degisimler, tilkilerdeki ile benzer olup onlardaki kadar bariz
degildir. Tukey testi sonuglar, Mart-Mayis ve Mart-Arallk dénemleri icin onemli degisimler
vermektedir. Girisleri agacla kaph gecitlerdeki gecis oranlari, agacla kapli olmayan gecitlerdekinden
daha yuksektir. Diger gecis Ozelliklerinde, net farkliliklar saptanmamistir fakat ilgili oranlar, tarim
alanlarina ortalama mesafedeki yerlerde daha distktir.



4.SONUC

Ulkemiz; diger ulastirma tiirlerinde oldugu gibi demiryolu ulastirma tiirii icin de 2023 ve 2035

hedefleri koymus olup yatirim projeksiyonlarinin dnemli bir bélimini ylksek hizli demiryolu hatlari

teskil etmektedir. Dolayisiyla genel olarak trafik glivenliginde iyilestirmelere ihtiya¢ duyulan ulastirma

sistemimizde bu iyilestirmelerin 6nemli bir bolimini de demiryolu glivenligi olusturacaktir.

Yapilmakta olan ve yapilacak olan yatirimlarda, yik ve yolcu tasimaciiginda énemli bir paya sahip

olacak olan demiryollarinda glvenligin saglanmasi gelecek yillarda Tiirkiye’ nin glindeminde daha da

agirlikh yer tutacaktir.

Bu cercevede; yurtdisi 6rnekleri incelendiginde, demiryolu hatlarina yayalarin girisinin engellenmesi

hususunda asagidaki verilerin géz 6nlinde bulundurulmasi gerekmektedir:

Yapilan arastirmalarda, demiryolu hatlari Uzerinden izinsiz gecis yapan kisilerin 6zellikleri
incelendiginde, bu ihlalleri kadinlardan c¢ok erkeklerin, yashlardan cok genclerin ve
yetiskinlerin yaptiklari gérilmektedir.

izinsiz gecis ihlalleri, demiryolu koridoruna miicavir alanindaki yerlesim birimlerinde daha da
artmaktadir.

izinsiz gegislerin, kanunen yasak olmasi konusunda yeterli biling diizeyi bulunmamakta olup
insanlar demiryolu hattinin resmi bir alan oldugunun farkinda degillerdir

izinsiz gecisler, agirlkli olarak ihtiyactan hareketle gerceklestiriimektedir. Dolayisiyla;
demiryolu hatti sehrin konut alanlari, is alanlari ve etkinlik alanlarini béltyorsa, bu ihlallere
daha c¢ok rastlanmaktadir. Buradan hareketle, cezai tedbirlerin yani sira, planlama,
entegrasyon ve fiziksel dnlemler 6n plana ¢ikmaktadir.

izinsiz gecisi engellemek igin; farkli yerlerde degisen kosullar altinda, farkl ihata
uygulamalarinin yani sira, peyzaj ¢calismalari ve etkin uyari levhalari gibi fiziksel 6nlemler de
tercih edilebilir. Yine glvenlik ve demiryolu personelinin etkin olarak organizasyonu da
gereklidir.

izinsiz gegis yapan insanlarin, bu eylemlerinin nedenlerinden birisi de yaya erisebilirligi ile ilgili
eksiklerdir. izinsiz gecis yapan kisilerin dnemli bir kismi, bu tercihlerini en kisa yol olmasi, en
uygun glizergah olmasi ve zamandan kazanc¢ gibi nedenlerle aciklamaktadir. Dolayisiyla,
Ustgecit ve altgecit gibi uygulamalarin, ihlallerin en yogun oldugu boélgelerde ve yaya
erisilebilirligini dnceleyecek sekilde gerceklestiriimesi gerekmektedir.

izinsiz gecis ihlallerinde cocuklarin ve genclerin de dnemli bir orana sahip oldugu goz éniinde
bulundurularak, ilk ve orta 6grenimde demiryolu giivenligi ve genel olarak trafik glvenligi

konularinda egitimin gerekliligi gérilmektedir.



e Mevcut ylksek hizli tren hatlarindaki ihata uygulamalarinin amaci dogrultusunda uygun
oldugu goriilmekte olup periyodik olarak hat lizerindeki ¢ok sayida noktada diizenli bakim
yapildigi anlasiimaktadir.

e Kameralarin tedbir ve miidahale noktasina efektif olarak kullanildigi gérilmastur.

e Yerel yonetimler ve glvenlik glclerinin ihatalarin korunmasi kapsaminda aktif bir calisma
ylrittikleri anlasiimakta olup, Yeni Zelanda 6rneginde oldugu gibi bu konuda vyasal

diizenleme yapilmasi gerekliligi aciktir.
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