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Cumhuriyet
Doneminde
Ulastirma

Giingor Evren

Ulagtirma ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel etkinliklerin tiirevi olan bir
hizmet alanudir. Dolayusiyla etkileri cok yonlii ve kapsamlidir. Ulagtirma
tiretim siirecinde énemli bir yerin sahibi, iiretimle tiiketim arasindaki
zincirin en 6nmeli halkasidir. Kisacasi, saglikli bir ulagtirma olmaksizin
kalkinmuis bir iilke 6rnegi gostermek gictiir. Ulagtirmanin iilkelerin
kalkinmasindaki “ olmazsa olmaz” konumu, elbette, bu giin oldugu gibi
diin de biliniyordu. Mustafa Kemal Atatiirk bu gercegi 1924 yilinda
“Demiryolu, yol ihtiyact memleketin bilciimle ihtiyacatinin o kadar
baginda kendini hissetttirmektedir ki, hi¢ bir hayal ve nazariye pesinde
aldanmaksizin memeleketin menabii ve evladi ile ise devam etmek katiyen
elzemdir.” Sozleriyle dile getirmistir. 1931 yilinda ise bu konuda sunlari
soylemistir: “Her tiirlii inkisafin temeli olan muvasalat meselesinde ve
tahsisen simendifer siyasetinde bu giine kadar tahakkuk ettirdigimiz
esaslar; Tiirk Milletinin iktisat ve imar kabiliyetine ve yiiksek hayatiyetine
sayant iftihar delail meyanina girmistir.”

Cumhuriyeti kuranlar, ¢ok yonlii ve yonlendirici etkilerinin bilincinde
olarak ulastirma konusuna egilmekte gecikmemislerdir. Gelistirdikleri
politikada demiryoluna oncelik vermisler ve denizyolu olanaklarini da
olabildigince degerlendirme yolunu se¢mislerdir. Batidan doguya
kuzeyden giineye ulusal biitiinliigiin saglanmasina, ekonominin tim
yurt sath1 kapsaminda harekete gecirilmesine, secilen sanayilesme
politikasinin gerektirdigi kitle tasgimaciligina demiryolunun verebilecegi
onemli destek goz oniinde bulunduruldugunda , bu tercihin tutarlilig:
ve haklilig1 kendiliginden ortaya ¢tkmaktadir. Kaldi ki, demiryolu Osmanh
Imparatorlugundan devralinan goreli olarak en gelismis, teknolojik agidan
en ileri ve cagdas ulastirma tiirii niteligini tasimaktadir. Ayrica, demiryolu
yetersizliginin sikintilar1 Kurtulus Savagi sirasinda en aci sekliyle
hissedilmis ve bundan, kuskusuz, gereken ders alinmugtir. Ustelik,
demiryolunda kazanilacak basarinin, Cumhuriyetin 6zgiivenini
saglayacak, bagimsizlik inancini pekistirecek en somut gelisme olacag:
diisiincesi de demiryolu tercihinin 6nemli nedenlerinden biri olabilir.

Osmanl 1mparatorlugu’ndan Cumhuriyet’e kalan demiryolu ag1, %70'i
Ankara-Konya cizgisinin batisinda bulunan 4000 km dolayinda bir hat
uzunlugunu kapsamaktaydi. Biiyiik boliimii yabanci sirketlerin elinde
bulunan hatlar yrpranmus, savasta hasara ugramig durumdaydi. 80
lokomotifle 1300 kadar ¢ogu hurda yolcu ve yiik vagonu bulunmaktayd.
Yakat ve yedek parca stoku yok denecek kadar azdi. Daha 6nemlisi
isletme, islemleri, dili ve personeli ile yabanciyd1. Bu kosullar altinda,
1923 yilinda ¢ikarilan bir yasa ile Tiirkiye'de yeni hatlarm devlet tarafindan
yapimi ve igletilmesinin kararlagtirilmasi, 1925 yilinda gerceklestirilen
ilk Ulusal Demiryolu Kongresini izleyen yillarda 2., 3., 4. ve 5.sinin
izlemesi, demiryolu atiliminin temelindeki kararl ve akilc1 yaklagimi



acikca ortaya koymaktadir. Demiryolu atiliminin somut sonucu, 1925
yilinda 203 km ile baglayan yeni hat yapimlarmin 1929’ da 783, 1934'de
2012 ve 1939 yilinda 3186 km'ye erigmesidir. Yeni hat yapimu, Ikinci
Diinya Savagi'min dogurdugu sikintilar nedeniyle yavaglamis, 1950
yilindan sonra ise neredeyse durmustur.

Cumbhuriyetin ilaniyla ulusal sinirlar i¢inde kalan karayolu ag, 14.000
km’si bozuk ve bakima muhtag olan 18.365 km uzunlugundaki bir yol
varhgindan ibaretti. Cumhuriyetin ilk yillarinda Yol Kanunu
cikarilmasina, Nafia Vekaleti biinyesinde Sose ve Kopriiler Reisligi
tarafindan gerceklestirilen calismalara kargin, karayolunda onemli bir
iyilesme saglanmamistir. Bu durumda demiryolu yapimina verilen
dncelik ve agirlik ile diinya ekonomisindeki durgunlugun ve yine Tkinci
Diinya Savasi nin getirdigi sikintilar nedeniyle mali kaynak yetersizliginin
etkisi olmustur.

Karayolu altyapisinda, Karayolu Genel Miidiirliigiintin kuruldugu

1 Mart 1950 tarihinden itibaren sicrama niteliginde gelismeler
gerceklestirilmistir. {lk dénemlerde “tekerlek dénsiin” diistincesi ile kisa
siirede biiyiik yerlesme merkezlerinin birbirlerine baglanmasi
amaglanmistir. Kazma-kiirek, yani insan giicii ile insaat yerine, makineli
insaatin 6ne ¢cikmasi sonucunda daha basarili gelismeler saglanmustir.
Boylece devlet ve il yolu agmimn 60.000 km dolayinda bir uzunluga
kavugmasi saglanmustir. Bir yanda da kdy yollar1 yapimi hizlandirilmustir.
Oncelikle olusturulan ve o giinlerin kosullarmda yeterli sayilabilecek
demiryolu aginin beslenmesi, yalniz karayolu ile erigilmesi miimkiin
yerlere ulagimin saglanmasi gerekleri agisndan karayolu yapimina ihtiyag
bulundugu agiktir. Dolayisiyla karayolu yapimi atilimi, demiryolunda
oldugu gibi ulastirma sistemimize olumlu katkilar saglamistir. Boylece
her tiiriin etkin ve gerekli olduklar1 6l¢iide hizmet sunduklari, entegre
bir sisteme dogru bir gelisme gerceklestirilmistir. Ancak ileri yillarda
tiirleraras: denge kavrami goz ardi edilmis, zorunlu olan planl gelisme
anlayis1 tamamen unutulmustur. 1970li yillarda otomotiv sanayiindaki
gelismelere paralel olarak yiiksek standartli yollar yapilmaya baglanmustir.
1980'li yillarda hig bir plana ve etiide dayanmaksizin gerceklestirilen
otoyollara onemli kaynaklar ayrilmistir. Buna karsilik demiryolu ve
denizyolu mevcut varliklariyla saglikl: bir isletmeyi siirdiirme olanagmdan
bile yoksun birakilacak diizeyde kaderlerine terkedilmislerdir. Bu kogullar
altinda trmanusa gecen karayolu trafigi, ulastirmadaki tiirlerarasi dengenin
tamamen bozulmasina yani sistemin pahali, giivensiz, cevreye zararli
olmasina, dolayisiyla ulagtirma sisteminin siirdiiriilebilirlik yetenegini
tiimiiyle kaybetmesine neden olmustur.

Tiirkiye'nin kalkinmasina destek olabilecek siirdiiriilebilir bir ulagtirma
sistemine kavusmasi, tiirleraras: dengenin saglanmasina bagh
bulunmaktadir. Bu ise, tasimacilikta karayolunun %95'lere tirmanmig
paymnin azaltilmasini, buna karsilik denizyolu ve demiryolunun paymimn
yiikseltilmesini gerektirmektedir. Boyle bir gelisme ancak kararl bir
planlamaya dayali uygulama ile gerceklestirilebilir. Zaten ister kentlerarasi
ister kentsel ulagtirma alaninda olsun yasanan olumsuzluklarin kaynag:
plansizliktir. O halde yapilmasi gereken hemen planli bir gelismenin
baslatilmasidir. Bilimsel esaslara dayali gergekgi ve uygulanabilir planlarm
yapilmasi birinci kogul ise, boyle planlarin kararlilikla uygulamaya
konulmasi ikinci, fakat daha 6nemli, olmazsa olmaz bir kosul niteligini
tagimaktadir.

Oncelikle denizyolunun ve demiryolunun mevcut olanaklarinin en iyi
bicimde degerlendirilmesi gerekmektedir. Denizyolu bazi kosullarda tek
secenektir, genelde demiryoluna gore rekabet alani daha serbesttir. Bu
nedenle denizyollarini canlandirma goreli olarak daha kolaydir. Gergekten,
alman bazi dnlemlerle diinyadaki gelismelerin de etkisiyle denizyollar
durumunu iyilestirme yoluna girmis bulunmaktadir. Havayollarimiz da
ayru sekilde alian bazi dnlemler ve diinya ile eklemlenme zorunlugunun
itici giictiyle atilim yapma asamasindadir. Bu gelismelerin olumlu bir
sonuca varmast atilan adimlarin planli ve dikkatli olmasina baghdir.

Demiryollarmnin, zorunlu olarak karayolu ile girecegi rekabetin kogullar:
oldukca karmasik ve cetindir. Dolayisiyla karayolu-demiryolu arasindaki
dengeli tasima dagilimi amacina yonelik diizenlemeler daha karmagiktir,
sonug alinmasinda da zamana ve kararli bir tutumun siirdiiriilmesine
ihtiya¢ bulunmaktadir. Ancak giiniimiizde karayollarinin zorlanan ve
bitirilen olanaklar1 demiryoluna kayis destekleyen bir olgudur. Mevcudu
etkin kullanmakla birlikte yeni hatlarin yapim1 kaginilmaz bir
zorunluluktur. Bu baglamda yiiksek hizli demiryolu hatlarmin yapimi
onem tagimaktadir. Gelecegin ulastirmasinda énemli yeri olacak yiiksek
hizli hatlar AB ile uyum agisidan da gereklidir. Yiik tasimaciligs,
ontimiizdeki donemde kombine tasimacilik temeline oturacaktir. Bu
amacla, hem ulusal gereksinimler hem de AB ile uyum gerekleri agisindan
yapilacak ¢ok sey bulunmaktadir. Ana gizgileri ile deginilen ulagtirma
sistemini iyilestirme dnlemlerinin tiimii, daha once de vurgulandig1 gibi
ancak planli bir ¢aba ile gerceklestirilebilir.

Son soz olarak goniil rahatlig: ile belirtebiliriz ki, ulastirma sistemimizde
planli bir gelisme yoluna girildigi zaman, gereksinim duyulacak altyap:
yapimlar1 icin Tiirk insaat mithendisligi gerekli yetenege ve donanima
sahip bulunmaktadur.
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Transportation
in the

Republican
Period

Giingor Evren

Transportation is a service field which derives from economical, social and
cultural facilities. Therefore, its effects are versatile and expansive. Transportation
has an important role in production process and is the most important chain
between production and consumption. For this reason, it is almost impossible
to show a developed country without a proper transportation system. The
inevitable importance of the transportation in the development of a country was
also known in the past as it is today. In 1924, Mustafa Kemal Atatiirk revealed
this that reality by these words "Railway and road necessity entirely hold the
first place so strong among all the needs of the country that without falling for
any dream or theory, it is essential to go on definitely with the descent of the
country”. In 1931 about this issue, he said "For transportation issue that is the
base of each development and in the railway allocation policy, substances that
we accrue is in the place that we are proud of the high vitality and economical
and developmental skill.”

The founders of the republic did not lose time, they were aware of the need for
the quick and efficient expansion of the country’s infrastructure and transportation
web. They gave priority to railway in the developed policy and at the same time
they evaluated also the sea routes as much as possible. As the significant
contribution of the railways to the mass transportation which is the natural
requirement of the selected industrialization policy, and the natural integrity
by connecting north to south, and east to west, and activating the economy
simultaneously through out the country are concerned, the consistency and
rightfulness of the choice will be realized. At that time of change, the railway
system was the most developed method of modern transportation handed over
from Ottoman Empire. However the the railway operations in Turkey were sadly
below standards and could not cope with demand for their services. It was
dramatically lived by Turkish people and no doubt the tough experience taught
us much during the independence war. It is important that the railway would
provide the self-reliance of Republic and it was hoped that it would play an
important role in the process that would consolidate the independent belief of
choosing the railway in the first place.

The railway line left over the Ottoman Empire to Republic was around 4000
km in length of which 70% portion is to Ankara-Konya line. The lines of which
the most part were held in the control of foreign companies were damaged and
particially destroyed during the war. There were 80 railway engines and about
1300 worn-out coaches and wagons. There was little or no fuel and stock of
spare parts. Moreover, operations, and operational language, and personnel
were foreign. Because of these circumstances, a law was introduced in 1923,
agreeing that the new lines would be produced and operated by the government
and the organization of the second, third, fourth, and fifth Natural Railway
Congress, following the first held in 1925 would also show the logical and
deterministic approach as the national railway revolution. The final concrete



outcome of the railway expansion led to lines of 783 km in 1929, 2012 km in
1934, and 3186 km in 1939 following the starting point of 203 km in 1925. The
construction of the new line slowed down due to the Second World War and it
was almost stopped after 1950.

At the foundation of Republic, the total length of highway line in national
borders was 18,365 km road, of which the 14,000 km portion was in undesirable
situation. No improvements could be made despite the studies made by Highway
and Bridge Directorate of Public Works and the legitimate regulations introducing
the initial Road Rules in the first years of Republic. Undercapitalization due to
the Second World War and world economic crises affected the priority given to
the railway construction.

There had been great developments in the highway infrastructure since March
1st, 1950 when General Directorate of State Highways was founded. In the early
stages, it was decided that the large populated areas were to be connected to one
another as soon as possible. The direct result of adopting mechanical construction
instead of pick and shovel was seen as the more successful developments. As a
result, the state and urban area highway network reached to 60,000 km
approximately. Parallel to this, the construction of rural area highways was
quickly increased. The state demand was obvious, and it was proven that the
railway network was not sufficient. It was obvious that there was a much greater
need for highway constructions both to feed the existing sufficient railway web
for that time and to reach the places where this can be done only by highway
means. The new highway construction allowed for a giant leap to be made.
Therefore, construction of new highways greatly contributed to the transportation
system as the railways did. This was the turning point in the Turkish
transportation system. The government initiated an integrated system allowing
each type service to be organized actively and efficiently. However in following
years, the concept of combining road and railway was not taken into consideration
and essentially planned development perception was completely ignored. Parallel
to the development in automotive industry in 1970's, construction of high
standards roads were started. In 1980's considerable amount of money was
allocated for the construction of motorways without making any feasibility
studies. On the other hand, railways and sea routes were abandoned to their
destiny even not given a chance to be operated with their own resources. In these
conditions, improving highway traffic caused an unbalance system damaging
the previous structure, increasing the costs, building an unreliable and not
environment friendly approach, compared to the previously planned
infrastructures involving railways, sea routes, and highways. As a result, the
sustainability of the transportation system has almost disappeared.

A sustainable transportation system supporting the development of Turkey can
only be reached by achieving a balance between the sorts of transportation. This

requires a reduction in the share of highways which already constituents 95%
in this area and consequently a rise in those of railways and sea routes. Such
a development can only be made by an implementation based on a decisive
planning. The problems we are facing with in both rural and urban transportation
are due to the unplanned solution attempts. Therefore, an urgent master plan
is to be implemented. If the preliminary condition is to propose realistic and
applicable scientific projects, the second and the more important one is to
decisively execute those made up decisions.

In the first place, existing facilities of sea routes and railways should be operated
properly. Sea routes are the only choice in some circumstances and generally

have a wider range of destination than railways. For this reason, it is relatively
easier to upgrade the sea routes. In fact, we have been doing so by the impulse
of global developments in this area. Turkish airways has been in the development
stage and by means of precautions taken again within the fast global integration
period. The success behind these steps lies beneath the carefully planned strategies.

The competitive requirements that railways need to compete with highways are
considerably complex and tough. The planning needed to achieve a balanced
transportation distribution between highway and railway operations is extremely
complex. But today the over forced and consumed facilities of highways is the
phenomenon supporting the concept for moving to the railways. With the efficient
usage of the existing routes it is inevitable to construct new railway lines. In
this context, the construction of high speed railway lines is very important.
High speed railway lines that will play a significant role in the transportation
in near future are also important for the integration to the high speed lines of
EU. Transportation of freight will be based on the system of combined
transportation in the coming period. For this purpose, there are many things
to do for both national necessities and adaptation process to EU. All the measures
mentioned with main features for improvement of transportation system can
only be made by a planned effort as emphasized before.

It is important to mention that once the reorganization of the Turkish
transportation infrastructure begins, without any doubts Turkish civil engineering
will be ready and capable of the professional necessities for the task.
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Sivas - Erzurum
Demiryolu Hatt

Sivas - Erzurum Railway

Sivas-Erzurum hatti, Tiirkiye ingaat
miihendisligi tarihinde, dykiisti anlatildig
zaman degerini bulan eserlerden birisidir.

Proje, algak goniilliiliigii, icinde tagidig: bilgi
ve teknik zenginligini bir biitiinliik icinde
yansitmay1 basarmugtir. Sivas-Erzurum
Demiryolu Hatti'nin en dnemli 6zelligi, ilk
defa Tiirk yatirimei, Tiirk miihendis, Tiirk
formen gibi, tamamen ulusal zenginlikten
olusan bir yelpazeyle gerceklestirilen proje
olmasidir.
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Sivas-Erzurum historical railway line is one of the
projects which has a special place in Turkish civil
engineering history. This project was achieved to reflect
modesty, knowledge and technical richness within itself
as an integral whole. The most important feature of
Sivas-Erzurum Railway is being the project that was
fulfilled with the vision and investments from Turkish
Businessmen, Turkish engineers, Turkish foremen and
workers for the first time.



Yer
Sivas-Erzurum hatti

Tarih
1933-1937

igveren
Devlet Demiryollari

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamigtir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulasilamamustir

Yapim

Emanet Usulii (coklu yapimc)

Miisavir

Nuri Demirag, Abdurrahman Naci Demirag

Bedel
80 Milyon TL (Malatya iltisaki ile birlikte)

Location
Sivas-Erzurum line

Date

1933-1937

Employer

General Directorate of State Railways

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor
Only workmanship by multiple suppliers

Consultant
Nuri Demirag, Abdurrahman Naci Demirag

Price
80 Million Turkish Liras (including Malatya extension)
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Tarihge ve Ozellikler

Sivas-Erzurum hatt1 1933 yilinda ihaleye
gikarilmigtir. Thaleyi almak isteyen yabanci
sirketler projenin simdiki karayoluna paralel
olarak Sugehri tizerinden gecmesini onermis,
fakat Mustafa Kemal Atatiirk, Divrigi'nden
gecirilmesini tercih etmistir. Thaleyi Nuri ve
Abdurrahman Demirag kardeslerin kurdugu bir
Tiirk firmasmimn almasi ise o giinkii hiikiimetin,
yerli miiteahhitleri tesvik etmesi ile olmusgtur.

Ingaat 1933 yilinda Sivas'tan baglanms, sonradan
sozlesmeye Malatya-Cetinkaya hatt1 eklenmistir.
Baslangicta Malatya-Cetinkaya hattmm 1938
yilinda, Sivas-Erzurum hattinin ise 1940 yilinda
tamamlanmasi ongoriilmstiir. Fakat sozlesme
sonrasinda hatlarin demiryolu aglari igindeki
konumu ve 6nemi goz 6niinde bulundurularak
ingaata hiz verilmis ve Malatya hatt1 ongériilen
tarihten 19 ay, Sivas-Erzurum hatti ise 15 ay 6nce
bitirilmistir.
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Sivas-Erzurum hattimin, 6zellikle ortalarina
rastlayan 100 kilometrelik boliimiiniin yapimi
arazi kogullari nedeniyle zorlukla tamamlanmugtar.
Bu zorluklar, 1939 yilinda Erzurum Istasyonu'nun
isletmeye acilmasi sirasinda hazirlanan kitapgikta
su sekilde anlatilmustir: “Bugiin lokomotifler ile
uzun trenlerimizin kolaylikla gegmekte olduklar:
bazi yerlerden bundan birkag sene evvel bir ameleyi
gecirebilmek icin aylarca ¢aligip bir iz agmak icap
etmisti. Atma bogazi gibi iki tarafi sakuli denebilecek
derecede dik yamaglarla ihata edilmis dar
bogazlardan ilk gecen insanlar muhakkak istiksaf
heyetlerimizdi.”

Iklim kogullar1 ve malzeme taginmast ile ilgili
olarak kargilasilan giicliikleri bugiinden bakarak
tahmin etmek bile olanaksizdr.

Demirag kardesler, hatti Giilliibag-Ilic, Darlak-
Caltr, Gocentasi-Clirek gibi kesimlere ayirarak
farkli taseronlara ihale etmis, isin 6ngoriilen
stirede bitmesi i¢in 6zen gostermis ve bunda da
basarili olmustur. Bu bagariy1 gostererek ok zor

kosullarda tiinelleri bitiren tageronlarm isimleri
tiinellere verilmistir; Ali Bey Tiineli, Hagim Bey
Tiineli, Osman Bey Tiineli gibi.

Yahya Bey Tiineli'nin dyXkiisii ise hayli ilgingtir.
Yahya Bey tiineli zeminin uygun olmamasi
nedeniyle zamaninda tamamlanamamus ve
Atatiirk’e tiineli tamamlayacagma dair kisisel
s6z vermis olan Yahya Bey, bu sozii tutamamus
olmaktan dolay1 gururu incinerek intihar etmistir.
Yahya Bey, ismi ile adlandirilan tiinelin hemen
oniinde defnedilmistir.

Biittin bu zorluklarin iglerin hizlandirilmasin
ciddi bicimde engellemesine karsin, hattin
Erzurum’a baglangicta ongériilenden gok daha
kisa stirede ulasmast saglanmustir.

690 kilometre uzunlugunda ve iizerinde 30
kilometreye varan tiineller bulunan Sivas-
Erzurum hattinin, neredeyse yalniz kazma
kiirekle ve alabildigine zor kosullarda, dort yil
gibi bir siirede bitirilmesi her tiirlii takdirin
dtesinde bir olay olmustur. Ismet Inonii'niin
soyledigi gibi, “Simendifer zaferi Tiirk iscisinin,
Tiirk miihendisinin, Tiirk sermayesinin zaferidir.”
Sivas-Erzurum hatti gergekten de, bir ulusun
birlikteliginin ve bu birliktelik bilinciyle tiim
zorluklar1 asma inancinin gostergesidir.




Sivas - Erzurum Demiryolu Hatt

Sivas -Erzurum Railway

. T y N

General Directorate of State Railways operates the
public railway system, was founded in 1927 to take
over the operation of railways in Anatolia, which
up till then had been run and financed by
international cooperations.

As a major opening of Eastern Turkey, Sivas-

Erzurum line plays a strategic role for defense as
well as serving the iron mines located in Divrigi,
Sivas. It is an achievement that the 690 kilometer
Sivas-Erzurum railway, which has tunnels of up
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to 30 kilometers, was completed in just four years,
using mostly pickax and shovel and considerably
hard conditions. As Prime Minister [smet Innii
said: “Victory of Railway is the victory of Turkish
worker, Turkish engineer and Turkish capital”.
Sivas-Erzurum railway is a poignant indicator of
the togetherness of a nation and the belief to
overcome all difficulties with this consciousness of
conviction and teamwork.
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75. Y1l Selatin Tineli
Aydin - Izmir Otoyolu

75t Anniversary Selatin Tunnel / Aydin - [zmir

Highway

Selatin Tiineli, Yeni Avusturya Tiinel A¢ma
Metodu'nun bagarili bir uygulamasidir. Bu
uygulamada, tiinel yapiminda zemin acildiktan
sonraki geometrinin stabilitesi, agilan kismin
etrafindaki zeminin harekete ge¢mesini ve
gevsemesini onleyerek zeminin kendi
malzemesi ile kemerlenerek saglanmaktadr.
75. Y1l Selatin Tiineli tilkemizin ilk ve en uzun
2x3 seritli modern otoyol tiineli olmasi agisindan
bagarily, isletmesiyle de anitsal bir miihendislik
eseri olarak hizmet vermektedir.
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Selatin Tunnel is a successful implementation of
New Austrian Tunneling Method (NATM). In this
implementation, the stability of tunnel geometry
after excavation of the ground has been provided by
arching with the tunnel own materials in order to
prevent movement and loosening of the ground
around the opened section. 75t Anniversary Selatin
Tunnel serves successfully for our country as being
the first and longest modern 2x3 lane highway tunnel
in Turkey. It is a monumental engineering work and
remains so since its construction.



Yer
Aydm—izmir Otoyolu Belevi Mevkii

Tarih
1 Nisan 1990-20 Nisan 2000

‘ Isveren
Bayimdirlik ve Iskan Bakanlig1 Karayollar: Genel Miidiirliigii

Statik Tasarim
De Leuw Cather-Kutlutag Mithendislik Ortak Girigimi

Mimari Tasarim

Bilgiye Ulasilamamustir

Yapim

Kutlutas - Dillingham Ortak Girisimi

Miisavir

EMG Erer-Mayreder-Geoconsult Ortak Girisimi

Bedel
121 Milyon ABD Dolar:

Location
Aydm-Izmir Highway, Belevi District

Date

April 1st, 1990-April 20th, 2000

Employer

Ministry of Public Works and Settlement, General Directorate of Highways

Structural Design
Joint Venture of De Leuw Cather-Kutlutas Miihendislik

Architectural Design
Not available

Contractor
Joint Venture of Kutlutag-Dillingham

Consultant
Joint Venture of EMG Erer-Mayreder-Geoconsult

Price
121 Million US Dollar
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Ulastirma Yapilar1 Karayollar: / Demiryollar

E.U HasT, j

AQEB

TORBALT |

Tarihge
Halen iilkemizde isletmeye acilmis en uzun AYDIN
otoyol tiineli olan 75. Y1l (Selatin) Tiineli, [zmir- AYDIN KUZEY oo

Aydin Otoyolu'nun en 6nemli sanat yapisidir. :
Adiny, gectigi dagin tizerindeki Selatin SELCUK 2 : At el
Koyti'nden alan tiinel, Buca otoyol girisi
giselerinden 52 kilometre mesafede, Tire ile
Selcuk ilgeleri arasinda Kartal Daglari'nin
altinda bulunmaktadur. [zmir-Aydin il siin KUSADASI
tiinel icinden ge¢mektedir ve tiinelin 1537 ¥ SOKE
metresi [zmir, 1506 metresi Aydin il sinirlar1
icerisinde kalmaktadir.

ORTAKLAR

planlanan ilk giizergahta, yolu kisaltmak

amactyla ayn1 kesimde bir tiinel ingast eksiklikleri nedeniyle basar1 saglanamans ve
Anadolu'nun ilk demiryolu hatt: olan ve diistiniilmiisttir. Ancak, 1860'larda ingaata giizergahin degistirilmesine karar verilmistir.
imtiyazi 23 Eyliil 1856'da alinip 1 Temmuz baglanip bir miktar ilerleme kaydedildikten Giiniimiiziin modern teknolojisi ve
1866’da hizmete giren [zmir-Aydin hattinda sonra 0 donemin olanaksizliklari ve teknolojik miihendislik bilinci ile 140 yil nceki sorunlar
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agilmus, Izmir ile Aydin 75. Y1l Selatin Tiineli
ile daha yakinlagmistir.

Ozellikler

Tiinel, [zmir-Aydin yoniinde tig trafik seritli
3043 metre ve Aydin-Izmir yoniinde yine iig
trafik seritli 3018 metrelik birer tiipten
olusmaktadur. Paralel tiiplerin toplam
uzunlugu 6061 metre olup bu iki paralel tiip,
acil hallerde de yaya gecisine imkan verebilecek
sekilde, bir kismi bazi igletme birimlerini iceren,
ikisi acil durum arag gegisi saglamak tizere
toplam 6 enine gecit vasitasiyla birbiriyle
irtibatlandirilmistir.

10 Nisan 2000de cift yonlii olarak hizmete
acilan 75. Y1l Selatin Tiineli'nde her tiipte 12
metre genislik icinde tier trafik seridi
bulunmaktadir. Tiinel iginde maksimum arag
hiz1 80 km/saat olup, maksimum gabari de
4.80 metredir. Tiinelde bir yatay kurp ve Aydin
yoniinde +% 2.6 meyil vardir.

Gegcilecek dagmn jeolojik yapisi genelde her iki
tarafta mikagist ve orta kesimlerde de kalker

olarak saptanmistir. Gegilecek zeminin jeolojik,
morfolojik ve stratigrafik 6zellikleri sondajlar,
cesitli arazi dlciimleri ve laboratuar testleri ile
belirlenmistir. Buna gore 6 farkli zemin smnifi
tanimlanmustir.

Bu tiir degisken zeminlerde ve bu capta bir
tiinel agmada kullanilacak yontem de NATM
(Yeni Avusturya Tiinel Inga Metodu) olmustur.

75. Y1l (Selatin) Ttineli'nin insaatinda iki
portalde ikiser tiipte yani dort aynada
calisilmus, herhangi bir baca veya yaklasim
ttineli s6z konusu olmamugtir. Kazida zeminin
niteligine gore kontrollii patlatmali kazi,
makineli kaz1 ve elle kazi teknikleri
uygulanmis, tiinel kesiti bir seferde degil yine

zemine gore cesitli kademelerde
olusturulmustur. Kaziy1 takiben bir taraftan
deformasyonlar kontrol altinda tutulurken, bir
taraftan da cesitli destekleme yontemleri ile
stabilite saglanmustr.

Tiinelin kaz1 ve destekleme caligmalarina,
portal kazisini takiben Nisan 1990'da kuzey
portaldan Izmir-Aydin yoniinde baglanmugtir.
Bu hattin kaz1 ve desteklenmesi 27 Mart 1994'te;
Subat 1991'de baglayan Aydin-Izmir hattinin
kaz1 ve desteklenmesi de 27 Eyliil 1997'de
tamamlanmustir. I¢ beton kaplama ise [zmir-
Aydin gidis hattinda 16 Haziran 1998'de, déniis
hattinda ise 10 Nisan 1999'da bitirilmistir.
Elektrik, mekanik, havalandirma ve gesitli
kontrol sistemlerinin imalatlar1 da 20 Nisan

75. il Selatin Tiineli Aydin - {zmir Otoyolu

2000 tarihinde tamamlanarak tiinel tiimiiyle
hizmete agilmustir.

Yaklasik olarak ii¢ dakikada kat edilen tiinel
10 y1la yakin bir siirede tamamlanmus, bu siire
icinde dagn jeolojisinden kaynaklanan 6nemli
sorunlar yasanmis, ancak bu sorunlar bagaril
miihendislik uygulamalariyla agilmistir.

Bu baglamda ilk olarak 1990 ortalarinda kuzey
agizda agik kazi sevlerinde olusan heyelana
kars1 6nlemler alnarak yaklasik 40,000 m3
malzemenin tiineli kapatmasi 6nlenmistir.
Ardindan kuzey tiipte 28 Temmuz 1991'de,
agizdan 125 metre mesafede olusan yaklasitk
1200 m¥1itk goctigiin once ilerlemesi
durdurulmus, sonra da gerekli onarim
yapilarak isin devami saglanmugtir. Giiney
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75.YIL SELATIN TUNELI
CIHAZ YERLESIMLERI
EQUIPMENT SETTLEMENT

tiipte ise 25 Agustos 1991'de 6nemli bir gociikle
birlikte zemindeki su ceplerinin bogalmasindan
kaynaklanan su baskini yasanmigtir. Bu sorun,
suyun bosaltilmasini takiben gerekli teknik
coziimler uygulanarak giderilmistir. Kazi
sirasinda delinen zemindeki yeralt1 suyu
ceplerinden kontrollii su bosaltilmasi yapim
stiresi boyunca devam etmistir.

75. Y1l (Selatin) Tiineli yapiminda, yarim kalan
eski demiryolu tiinelinin kalintilar:
olumsuzluklara neden olmus, Agustos 1996'da
invert betonu ¢aligmalar1 igin alt yar1 kazismda
tabandan basingli su gelmis, daha once kazi
caligmalari sirasinda yeralt: suyuna
rastlanmayan bu kesimde tabandan gelen su
giicliikle tahliye edilmistir. Suyun ¢iktig:
noktadaki biiyiik bir oyuktan asagiya
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inildiginde, tiinel tabanindan 2,13 metre
agsagida yaklagik 2,3 metre capindaki eski
demiryolu tiinelinin gé¢meyen kismiyla
karsilagilmustir. 75. Y1l (Selatin) T{ineli'nin
altinda onu yaklasik 40 derecelik bir agiyla
kesen, 66 metre uzunlugunda ve bas tarafi
goctligii icin disariyla baglantist kesilen bu eski
tiinel boslugu, 6zel yontemlerle betonla
doldurulup cimento enjeksiyonu yapilarak
otoyol tiinelinin altinda tam bir stabilite
saglanmustir.

75.Y1l (Selatin) Ttineli'nde cagdas teknolojinin
isletmeye doniik tiim olanaklar1 kullanilmustir.
Tiinelde tiimiiyle merkezi bir kontrol sistemi
icinde;

- Enerji temin ve beslenme sistemleri

Aydinlatma sistemleri

Tiinel hava kalitesi kontrol sistemi
Havalandirma ve hava dagitim sistemi
Yangin algilama ve miidahale sistemleri
Acil cagr1 algilama ve servis sistemi
Trafik yonlendirme ve kontrol sistemi

Tiinel icinde siiriiciilere, arag radyolar1 ve
harici hoparlorler yoluyla anons yapmaya
olanak saglayan duyuru sistemleri

Idarenin isletme ve bakim personeli icin
genis kapsama alanl telsiz sistemi

Kapali devre TV sistemi

SCADA sistemi bulunmaktadir.

Ana Imalat Malzeme Miktarlar

Kaz1 900,186 m3
- Piiskiirtme Beton 50,013 m3
- Hasir Celik 1,525 ton
- Kemer Betonu 124,915 m3
- Invertve Diger Beton 1§leri 43,569 m3
- Demitli Beton 34,714 m3
- B.A. Demiri 2,949 ton
- Bulon 706,428 m
- Stiren 163,701 m
- Celik Iksa 4,538 ton
- Drenaj Biizii 12411 m
- Su Yalitimi 185,520 m2



75. il Selatin Tiineli Aydin - {zmir Otoyolu

75" Anniversary Selatin Tunnel
Aydin - Izmir Highway

The Selatin Tunnel is the longest and the most
modern highway tunnel of Turkey. This tunnel, in
which all systems are computer controlled, is one
of the most significant tunnels of the world.

The tunnel consists of a 3043 m tube with three
lanes on [zmir-Aydin direction and a 3018 m tube
with three lanes on Aydin-Izmir direction. Total
length of parallel tubes is 6061 m and these two
parallel tubes are connected to each other through
6 transverse passages. Some part of those includes

operational control units, and two of them serve as
emergency exit for vehicles and pedestrians.

Selatin Tunnel was put into service as duplex in
10t April, 2000. There are three lanes, totally

12 m wide, in each tube. Maximum allowable vehicle
speed in the tunnel is 80 km/h and maximum
allowable loading height is 4.80 meter. There is a
horizontal curve in tunnel and + 2.6% slope on
[zmir-Aydin direction.
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Ulastirma Yapilari

Transportation Structures

Ankara Metrosu

Ankara Subway

Tiirkiye'nin ilk metrosu olan Ankara Metrosu
ingaatinda, ‘Tiinel Delme Makinesi ve
Yukardan Asag1 Insaat’ teknolojileri ilk kez
uygulanmustir. Ankara Metrosu, 14.66 km
uzunlugunda tam otomatik, ¢ift hatl bir
giizergahta calisan agir rayh sistemdir. Proje
kapsaminda 12 adet istasyon ile bir adet depo
ve atolye alan1 yer almaktadir. Giizergah,
giineydogu-kuzeybat: istikametinde uzanarak
Batikent ile sehir merkezini (Kizilay) birbirine
baglamaktadur.
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In construction of the Ankara Subway, being the
first subway of Turkey, Tunnel Boring Machine
(TBM) and Top Down Construction technologies
have been used for the first time. Ankara Subway
has a full automatic heavy rail system on a double
tracked route with 14.66 km length. It includes 12
stations and one depot and a workshop. The route
goes up to southeastern-northwestern direction and
connects Batikent and down town (Kizilay).



Yer
Ankara

Tarih
18 Aralik 1992 - 28 Aralik 1997

fsveren
Ankara Biiytiksehir Belediyesi

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulagilamamugtir

Yapim
UTDC Konsorsiyumu (SNC Lavalin Inc.- Bombardier Inc.)
Yerli Ortak: Gama- Giirig Adi Ortaklig1

Miisavir

Louis Berger Int. Inc. ABD
Yap1 Teknik Ltd.$ti.
Teksan Temel A.S.

SIAL Yer Bilimleri Ltd. Sti.

Bedel
660 Milyon ABD Dolar

Location
Ankara

Date
December 18th, 1992- December 28th, 1997

Employer
Ankara Metropolitan Municipality

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor
UTDC Consortium (SNC Lavalin Inc.- Bombardier Inc.)
Local Partners: Gama - Giiris

Consultant

Louis Berger Int. Inc. USA
Yap: Teknik Ltd. $ti.

Teksan Temel A.S.

SIAL Yer Bilimleri Ltd. Sti.

Price
660 Million US Dollar
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Ulastirma Yapilar1 Karayollar: / Demiryollar:
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14,66 kilometrelik hattin yiizde 12'si hemzemin,
yiizde 16s1 yarma, yiizde 21'i viyadiik, yiizde
19'u a¢-kapa tiinel, yiizde 20’si delme tiinel, yiizde
12'si ise istasyon yapilarindan olusmaktadir.

Tarihge

Ankara’ya metro yapilmasi amaciyla ilk adim
1972 yilinda atilmus ve bir Fransiz firmasi olan
SOFRETU, hatt1 projelendirmis, ancak giizergah
haritalarinin yapimina 1985 yilinda baglanmus
ve 1987 yilinda Kizilay-Batikent Metro hatt:
yatirim programima almmustir. Ankara Metrosu
Projesi, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi'nin bu
konuda gorevli kurulusu EGO Genel
Miidiirltigii ile Kanadali Reid CRAWTHER IBI
Group Konsorsiyumu ortak ¢alismasi sonucu
1987 yilinda yapilmustir.

Ankara Metrosu 1987 yilinda ‘Yap Islet Devret’
yontemi ile gerceklestirilmek istenmis; Devlet
Planlama Tegkilat1 (DPT) ve Hazine ve Dis
Ticaret Miistesarlig1 ile uzun siireli goriisme
ve ortak caligmalar sonucu, Metro projesinin
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bu finansman yontemi ile
gerceklestirilmeyecegi anlagilarak, Eyliil
1991'de, ‘anahtar teslimi’ yontemine doniilmesi
kararlastirilmistir. Ankara Metrosu Yapim
Anlagmasi, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi ile
Ankara Metro Konsorsiyumu arasinda 18
Aralik 1992 tarihinde imzalanmistir. Ankara
Metro Konsorsiyumu, yabanci ortagi Kanadali
UTDC Konsorsiyumu (SNC Lavalin-
Bombardier firmalari) ile yerli ortag: Tiirk
Gama-Giiris Ortaklig: tarafindan
olusturulmustur. 26 Subat 1993 tarihinde kredi
sozlesmeleri imzalanan ve 17 Mart 1993
tarihinde baglayan insaatin 48 ayda
tamamlanmas: ongortilmiistiir.

Ozellikler

Ankara Metrosu Batikent'ten baslayip
Demetevler, Ulus, Sthhiye istikametinden
Kizilay’a ulagmaktadir. Giizergah tizerinde
degisik hat yapilar1 mevcuttur. 14.66
kilometrelik hattin ytizde 12'si hemzemin,
yiizde 16's1 yarma, ytizde 21'i viyadiik, yiizde
19'u ag-kapa tiinel, yiizde 20'si delme tiinel,
yiizde 12’siise istasyon yapilarindan
olusmaktadir. Istasyonlarda peron boyu 140
metre, istasyonlar arasi ortalama mesafe 1283
metredir. Hatlardaki ray aciklig1 1435
milimetredir. Tiinel yapiminda delme tiinel
makinasi (TBM) kullanilmigtir. Bu makine hem
kazi hem de beton kaplamay1 ayn1 anda
yapabilmektedir. Bu tiirde tiinel makinesi metro
ttineli yapimu igin Tiirkiye’de ilk kez Ankara



GOP Devlet Mah.

Eryaman 1-2

Botanik Batimerkezi

T | T e Y T = | M

[m]

I T A |

Térekent Fatih Eryaman-3

ANKARA RAYLI SISTEMLER

istanbulyolu

Mesa

B isletilen Metro Hatlan
01 ingaat Halindeki Metro Hatlarn
B isletilen ANKARAY Hafif Rayli Sistern Hatlar

[ Axtarma istasyonlian

01 ingaat Halindeki ANKARAY Hafif Rayii Sistemn Hatlar

Ankara Metrosu

Gazino

EB Dutiuk

0| Kuyubas!
0 Mecidiye
Belediye

Meteoroloji

Hizmetleri

Cayyolu-2

2006 EGO RSD

Metrosu yapimu igin kullanilmugtir. Yapim hizi
ve giivenligi artiran tiinel makinesi kullanimi
daha sonra giderek yayginlagmis, [zmir ve

Istanbul metro insaatlarmda da kullanilmustir.

Altistasyonda kenar platform, bes istasyonda
orta platform ve Kizilay istasyonunda hem
kenar hem de orta platform bulunmaktadur.
Batikent ve Yenimahalle'yi Ulus ve Kizilay'a
baglayacak olan bu hattin kent merkezindeki
2,9 kilometrelik bir bliim ile drt istasyonun
tiinelde, hattin diger boliimleriyle sekiz
istasyonun acikta yer almasi planlanmustir.

Kizilay [stasyonu konvansiyonel insaatlarda
oldugu gibi temelden yukar1 degil, yukardan
agag1 yapilmistir. Once diisey tagtyici

elemanlar diyafram duvar teknigi ile insa
edilmis ve en iist tabliye yapimindan sonra
asagya dogru iic kademe kazi ve kat tabliyesi
yapilmig ve nihayet yapinin temeli
olusturulmustur. Bu teknoloji pahal1 olmakla
beraber, arag ve yaya yogunluguna sahip
Kizilay Meydani'nin yedi ay gibi kisa bir siire
trafige kapali kalmasini saglamistir. Ayrica 35
metrelik derin hafriyatin ok giivenli bir sekilde
yapilmasi saglanmigtir.

Depo, sistemin bat1 ucundaki Macunkéy
[stasyonu'nun yaninda bulunacak sekilde
tasarlanmustir. Su andaki durumuyla sekiz
depolama, sekiz bakim ve {i¢ gecis/temizlik
hatt: icermekte olup, ileriki donemlerde on beg

Dikimevi
Kurtulug
N Al
[l []KiziLAY
Beytepe Bilkent OMiIIi kutiphane )J
| o | m] o 1
QOWO'U'% Umitkay Koy oDTl  S6gitezl Necatibey

depolama, on {i¢ bakim ve ti¢ gecis/temizlik
hatt1 olacak sekilde biiyiime kapasitesine sahip
olmas1 6ngoriilmiistiir. Depoda ayrica, kontrol
merkezi, bakim-temizlik ve genel bakim tesisleri
ve Ankara Metrosu idari biirolarini iceren
Isletme ve Bakim Merkezi (IBM) binas: da
bulunmaktadir.

Batikent-Kizilay arasi seyahat siiresi 22 dakika
olan Ankara Metrosunda sistem, altili
araclardan olusan 30 dizi (Tren) ile bir yonde
saatte 72 bin yolcu tasima kapasitesine, 90
saniye araliklarla hareket edebilme ve
maksimum 80 kilometre hiz yapabilme
ozelligine sahiptir. Motorlu arag (A araci) ve
treyler (B arac1) olmak izere iki ayr1 tipte aracin

155



Ulastirma Yapilar1 Karayollar: / Demiryollar:

kullanildig1 sistemde, arag boyu 22.878 metre,
eni 3.124 metre, ytiksekligi ise 3.645 metredir.
Enerji 3. raydan (750 VDC) saglanmaktadir.

Ankara Metrosu Kizilay’da, ASTI (Otogar)-
Dikimevi arasinda calisan ANKARAY hafif
rayli sistemi ile kesigmektedir.

Isletim sistemi olarak yiiksek yolcu kapasitesine
ulagilabilmenin amaglandig1 Ankara
Metrosu'nda giivenlik, tam korumali ve
merkezi bir sistemle saglanmaktadir. Sistemin
her yonii tizerinde genis kapsamli bir takip ve
kontrol agy, telsiz sebekesi ve bir telefon sistemi
bulunmakta, kapali devre televizyon sistemi
ile tiim istasyon platformlarinin, yiriiyen
merdivenlerin ve ticret toplama alanlarmnin
izlenmesi miimkiin olmaktadur.

Ankara Metrosu’na Ait Baz1 Istatistikler

Yolcu Sayist Harcanan Enerji (Kwh) | Yapilan Sefer (Tur)| Katedilen Yol (Km)
1998 50.133.405 40.042.680 62.879 3.258.593
1999 50.715.518 37.677.388 59.641 3.090.752
2000 45.951.204 37.306.782 56.328 3.116.013
2001 48.933.272 37.360.182 52.223 3.246.136
2002 43.535.408 37.214.080 52.966 3.196.952
2003 46.677.954 42.814.451 53.310 3.212.286
2004 53.168.981 37.921.973 53.292 3.265.625
2005 54.306.947 42.436.809 52.739 3.227.584
TOPLAM | 393.422.689 312.774.345 443.378 25.613.941
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Ankara Subway

The heavy rail system of Ankara Subway completed
and opened for service in 1997. Ankara Subway
starts from Batikent and reaches up to Kizilay
through Demetevler, Ulus, Sthhiye route. There
are different railway structures on the line. Total
length of line is 14,6 km and 12% is level crossing,
16% is cut, 21% is viaduct, 19% is cut and cover
tunnel, 20% is boring tunnel, 12% is station
constructions. Platform length in stations is 140
m, and average distance between the stations is
1283 meter. Rail aperture between the railways is

1435 mm. Tunnel Boring Machine (TBM) which
has been used in the tunnel construction can perform
both excavation and concrete covering
simultaneously. This type of tunnel machine has
been used for the first time in the construction of
Ankara Subway in Turkey. Usage of TBM
contributed to increased construction speed and
safety and has become widespread and once again
used in Izmir and Istanbul subway constructions.

Ankara Metrosu
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Ulastirma Yapilari

Transportation Structures

Ankara - Polatli - Sivrihisar

Bolunmiis Karayolu
Ankara - Polatl: - Sivrihisar Divided Highway

Ankara-Polathi-Sivrihisar boliinmiis yolunun
hizmete girmesiyle bu giizergahta konforlu
ve giivenli ulasim hizmetinin yan sira tasit

giderlerinden de tasarruf saglanmus, trafik
kazalarinin neden oldugu can ve mal kaybi
yiiksek oranda 6nlenmistir. Toplam 26
kopriilii kavsakla tiim yerlesim birimleri
karayoluna baglanarak, hemzemin gecitlerin
yarattig1 tehlike tamamen ortadan

kaldirilmustir. 53,3 kilometresi 2x3 seritli (14,50
metre) 63,0 kilometresi 2x2 seritli (11 metre)
olarak inga edilen yolun 6nemli bir ozelligi

de Tiirkiye'de ilk defa 5 kilometre SMA ve 3

kilometre modifiye bitiim uygulamasimin
yapilmis olmasidir.
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When Ankara-Polatli-Sivrihisar divided highway came
into service, it provided comfortable and safe
transportation, vehicle expense savings, loss of life and
property arisen from traffic accidents has been
considerably decreased. All allocation districts were
connected to the highway with 26 interchange junctions
in total and so the danger created by level crossings
have been totally removed. 53.3 km of the highway
was constructed as 2x3 lane (14.50 m) and 63.0 km
as 2x2 lane (11 m). Other significant construction
features of the highway are the implementation of 5
km SMA and 3 km modified bitumen which have been
the first implementations in Turkey.



Yer
Ankara-Polatli-Sivrihisar

Tarih
1995-2006

Isveren
Karayollar1 Genel Miidiirliigii

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamigtir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulasilamamustir

. ] . . Yapim
Ozdemir Ing. Koll. $ti., Ustyapi Ing. Ltd. Sti.,
Yiiksel Ins. A.S., Emek Ins. Ltd. Sti.
Miisavir

Karayollar1 4. Bolge Miidiirliigii

Bedel
375,24 Milyon YTL

Location
Ankara-Polath-Sivrihisar

Date
1995-2006

Employer
General Directorate of Highways

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor - .
Ozdemir Ing. Koll. §ti., Ustyapt Ing. Ltd. $ti.,
Yiiksel Ins. A.S., Emek Ing. Ltd. Sti.

Consultant
Directorate of 4th District of Highways

Price
375,24 Million New Turkish Liras
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Ulastirma Yapilar Karayollar1 / Demiryollari

Tarihge

Ulkemizin en yogun trafik yiikiinii tagtyan
kesimlerden biri olan mevcut Ankara-Polath-
Sivrihisar yolunun Ankara ¢ikisinda 30
kilometrelik boliimii, Polath ve Temelli gegisleri
cift seritli boliinmiis yol, diger kesimleri 12
metre platform genisliginde standart devlet
yolu olarak yapilmustir.

Bagkent Ankara’y1 Marmara, Akdeniz ve Ege
bolgelerine baglayan ana arter konumundaki
giizergahun, bir yandan sanayi tiriinlerini
tastyan agur tasit trafigine, diger yandan ozel
giinlerde ve yaz mevsiminde bagkentten
doguya ve batiya akan turizm trafigine hizmet
vermesi nedeni ile 6zellikle tatil donemlerinde
son derece yogunlastigl, normal giinlerde
12,500 olan Yillik Ortalama Giinliitk Degerin
(YOGD) bu dénemlerde iki katina ulastigy
gozlemlenmistir. Yaklagik yiizde 401 agr
tasitlardan olusan yogun trafik yolun iist
yapisinda ciddi tahribatlar olusturarak, trafik
giivenligini azaltmis, hizli ve konforlu ulagim
hizmetinde aksama yaganmasina neden
olmustur. Bu nedenle, yolun standardinin
yiikseltilmesi ve trafigin rahat akisin
saglayacak sekilde tiim kesimlerinin boliinmiis
olarak yeniden yapilmasi giindeme gelmistir.

Ozellikler

Toplam 134 kilometre uzunlugundaki yolun
Ankara ¢ikisindaki 17,7 kilometrelik kesimi
Biiyiiksehir Belediyesi'ne devredilmis ve proje
boyu 116,3 kilometreye inen yolun kisa siirede
tamamlanabilmesi i¢in yol Ankara Cevre
Otoyolu Kavsagi'ndan itibaren 4 kesim halinde
ihale edilmistir.

53,3 kilometresi 2x3 seritli (14,50 metre) 63,0
kilometresi 2x2 seritli (11 metre) olarak insa
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edilen yolun 6nemli 6zelligi, yola
baglanan tiim il ve énemli kdy yollarinin
kopriilii kavsaklar ile baglanarak kismi
erisme kontrollii olmasidir.

Toplam 26 kopriilii kavsakla tiim
yerlesim birimleri ana yolla baglanarak,
hemzemin gegitlerin yaratti81 tehlike
tamamen ortadan kaldirilmistir. 7 tanesi
altgecit, 19 tanesi tistgecit olan bu
kopriilii kavsaklar disinda yolda 2 adet
DDY kopriisii ve 2 adet akarsu kopriisii
bulunmaktadir.

Yol yapimi kapsaminda kaplama tistii
yon levhalari, termoplastik yol ¢izgisi,
yatay ve diisey trafik isaretlemeleri ile
otokorkuluk ¢alismalar1 yapilmus, ayrica
yola refleklif butonlar yerlestirilmistir.

Polatl: sehir gecisinde, ¢ift kompenantl boya
ile asgari 3 y1l émiirlii yavaglama uyar:
cizgileri, yaya gegidi cizgileri, serit se¢im oklar:
ve hiz kisitlama bilgileri kaplama iizerine
yapilmistir.

Bitiimlii sicak karisim olarak gerceklestirilen
yol iist yapisi, 20 santimetre tag ocaginda
kirilmis plentmiks alt temel, 20 santimetre
kirmatag plentmiks temel, 12 santimetre
bittimlii temel, 8 santimetre binder ve son
tabaka olan bazalt malzemesiyle 5 santimetre
aginmadan olusturulmustur. Tiirkiye’de ilk
defa 5 kilometre SMA ve 3 kilometre modifiye
bitiim uygulamasi bu yolda yapilmistir.

116,3 kilometrelik yolun 96 kilometresi asinma
seviyesi, 21,3 kilometresi ise binder seviyesinde
olmak {izere boliinmiis yol olarak trafige
agilmustir.

L. Kisim: Kilometre 16+300 - 25+300 ( 30+ 600)
arasinda yer alan 9537 kilometre uzunlugunda

ve 2x2 boliinmiis yol olarak hizmet veren
mevcut yolun 1998 yilinda ihale edilen projesi
kapsaminda yol 2x3 seride dondstiiriilerek,
imara uygun kopriilii kavsaklar insa edilerek
yolda trafik giivenligini arttirici tedbirler
almmustr.

II. Kisim: Kilometre 30+600 — 74+380 (78+055)
arasmni ve Temelli gecisini kapsayan, 43.780
kilometrelik bu kesim 2x3 seritli boliinmiis yol
olarak insa edilerek trafige acilmustir.

III. Kisim: Kilometre 76+055 - 106+803 arasinda
yer alan ve Polatli gecisini de kapsayan 30.748
kilometrelik bu kesim 2x2 boliinmiis olarak
aginma seviyesinde tamamlanarak trafige
acilmustir.

IV. Kisim: Kilometre 106+803 - 139+117
arasindaki boliimde yer alan 32,314
kilometrelik kesim Sivrihisar Kavsagi'nda sona
ermekte olup, bu kisim aginma seviyesinde
tamamlanarak trafige agilmistir.



Ankara - Polatl: - Sivrihisar Boliinmiis Karayolu

Ankara - Polatl1 - Sivrihisar
Divided Highway

Ankara-Polath-Sivrihisar road (132 km) providing
links to Mediterranean and Aegean regions is the
busiest road in Turkey, especially on holidays and
special occasions.

Ankara Metropolitan Municipality was awarded
a contract for 17,7 km section of the highway as
the Ankara exit of line and remaining 116,3 km
portion was awarded by General Directorate of
Highways and completed as four separate sections

by four contractors in order to expedite the
construction and complete the line in a short time.

Another importance of the way which was
constructed as 2x3 lane (14,50 m) in 53,3 km and
2x2 lane (11 m) in 63,0 km is that all province and
important village ways are connected through
interchange junctions allowing partial controlled
access.
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Ulastirma Yapilar

Transportation Structures

Komiurhan Koprusii
Komiirhan Bridge

Kémiirhan Kopriisti 109,60 metre orta Komiirhan Bridge has obtained the

aglkh%mm uzunluguyla, yap11d1g1 zaman  characteristics of being sixth among reinforced
itibariyle diinyadaki betonarme kopriilerin  bridges in the world in its construction date
altmcisi olma ozelligini kazanmugtir. — with 109.60 meter mid span length.
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Yer
Malatya-Elazig Karayolu

Tarih
5 Temmuz 1930-3 Nisan 1932

Isveren
Karayollar1 Genel Mudiirltigii

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

Yapim

Nidgvist ve Helm Ano. Sir. (Isveg)
Miisavir

Bilgiye Ulasilamamugtir

Bedel
322,4 Bin TL

Location
Malatya-Elazig Highway

Date

July 5%, 1930-April 31, 1932
Employer

General Directorate of Highways

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor
Nidguvist ve Helm Ano. Sir. (Sweden)

Consultant
Not available

Price
322.4 Thousand Turkish Liras
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Tarihge

Firat Nehri iizerinde gecisin kayiklarla
saglandi Izoli’de Birinci Diinya Savas
yillarinda 543 metre uzunlukta bir ahsap koprii
yapilmis, ancak 22 Nisan 1929'da Firat sular
14 metre yiikselince koprii yok olmustur. 1930
yilinda da, Malatya-Elazi§ yolunda ve Firat
Nehri {izerine insa edilen ahsap kopriiniin
yikilmasinin ardindan sal ile ulagim diginda
baska olanak kalmayinca betonarme bir koprii
yapilmas i¢in arastirmalar baglamus, yikilan
kopriiniin 12 kilometre kadar dogusunda
Komiirhan bogazinda koprii ingasina elverisli
bir yer bulundugu belirlenmistir. Konu
Bakanlar Kurulu'nun giindemine girmis ve 12
Mart 1930 tarihli toplantida goriisiilerek karara
baglanmustir.

Koprii yapilmasiyla ilgili karar Mustafa Kemal
Atatiirk ve Bagbakan Ismet Indnii imzalamus,
koprii 370.794,31 Lira kesif bedeli tizerinden 5
Temmuz 1930 tarihinde Nidgvist ve Helm Ano.
Sirketi adina ihaleye ¢ikartilmustir. Nidgvist ve
Helm Ano. Sirketi Malatya-Elazig yolundaki
betonarme kopriiniin tiim masraflar: kendisine
ait olmak tizere 322.400,00 Lira karsihginda
yapimu {istlenmistir. 5 Ekim 1932 Carsamba
giinii hizmete agilan képriiye Mustafa Kemal
Atatiirk tarafindan Ismetpasa ad1 verilmistir.
Boyle olmakla birlikte koprii Komiirhan ya da
[zoli adiyla da anilmaktadir.

Koprii ingaat: 1 Agustos 1930 tarihinde
baglamis, 3 Nisan 1932 tarihinde
tamamlanmistir. Beg gozlii kopriiniin orta
aciklig1 109,60 metre olarak tasarlanmus,
yapildig1 zaman itibariyle orta agikligin
uzunlugu bakimindan diinyadaki betonarme
kopriilerin altmncisi olma 6zelligini kazanmustir.

Koprii dosemesi nehrin algak su seviyesinin
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Errri

Su Firattn suyu akar derindit,

Yarimi gotiirdii anam kanl zalimdit,
Daha giin gormemis taze gelindir
Soyletmeyin beui anam yaram derindir

il
'I

33,35 metre tistiinde gerceklestirilmis,
iskelesinin yapilmasinda topografya biiyiik bir
zorluk cikartmistir. Topografyanin yarattig:
giicliiklerle baga ¢ikabilmek amaciyla
kopriiniin iki ucuna yapilan kulelere gerilen
32 milimetre capinda dort kablolu asma bir
sistem olusturulmus ve orta agikligin iskelesi
bu kablolara asilmigtir. Kopriiniin betonarme
kemer orta agtklig1 109,60 metre, doseme tulu
kenar agikliklari ile beraber 157,60 metre,
genisligi 0,45+4,80+0,45 metredir.

Giineydogu Anadolu Projesi uygulamalar:

. Komiirhan kopriisi Harput'a bakar’

: -@%rolum zalim ﬁilrga't ocaklar yakar

- Ahbaplarim gelmis agitlar yakar
Soyletmeyfin beni anam yaram derindir

%

W -

sirasinda, Kémiirhan Kopriisti Firat Nehri
tizerinde kurulan Karakaya Barajt sular1 altinda
kalmug, 1983-1986 tarihleri arasinda ise yeni
koprii eskinin tizerine yapilmustir. Tiirkiye'nin
ilk dengeli konsol kopriisii olma ozelligini
tasiyan yeni Komiirhan Kopriisii orta agiklig:
135 metre, iki kenar agikliklari da her biri 76
metre olmak tizere, toplam boyu 287 metre;
eni ise 11,50 metredir. Ongermeli serbest
konsollu kutu kesit olarak yapim1
gerceklestirilen kopriiniin, proje hesap
yiiklerinde H30 ve 524 kullarulmustir.



During the First World War days a wooden bridge
had been constructed on Euphrates River; however
in 1929 the water level of the river bed rose 14
meters and the bridge collapsed. Following this, in
1930 the only left wooden bridge on Euphrates at
Malatya-Elazi highway crossing also collapsed,
and the transportation started to be done through
rafts. This increased the need much for a permanent
bridge.

After the feasibility works, mountain pass near
Komiirhan village was selected as the most suitable
place on the river for a reinforced concrete bridge.
The aperture between the two sides of the river at

Komiurhan Bridge

this point is 120 meters: a challenging distance to
pass at that time. The related bid decision of the
bridge was taken in Ministry Council on March
12th, 1930. The bridge construction started with an
expected cost of around 370 thousand Turkish Liras
on August 01st, 1930.

When the construction was completed on April 0314,
1932 Komiirhan Bridge had become the sixth longest
among reinforced bridges in the world with 109.60
meter mid span length. It has five spans and has a
length of 157.60 meters in total.

The Southeastern Anatolia Project (GAP) which is
a multi-sector and integrated regional development

Komiirhan Kopriisii

effort of Turkey has also affected Komiirhan Bridge.
The location of the bridge which is to the downstream
of Karakaya Dam was taken in the reservoir of the
dam, and in 1980s this bridge after serving for about
sixty years also submerged into the water of
Karakaya Dam. A taller and longer one with new
construction technology has been constructed and
in service since 1986. The new Komiirhan Bridge
is 287 meter long with 135 meter middle span and
76 meter side spans. It has been constructed by
post-tensioning technology and is the first bridge
constructed by using balanced cantilever system in
Turkey.
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Birecik Kopriisii
Birecik Bridge

Birecik Kopriisii, yapildig tarih itibariyle — Birecik Bridge was the longest highway bridge of
Tirkiye'nin en uzun betonarme karayolu  Turkey made of reinforced concrete in the date it was
kopriistidiir. Tiim kopriiler ele alindiginda  constructed. As far as the whole bridges are considered
uzunluk acisindan Firat tizerinde bulunan  together, it was the second longest one following
Karkamus celik demiryolu kopriisiinden sonra ~ Karkamig railway bridge made of steel located on
gelmektedir. ~ Euphrates on the date of completion.
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Yer
Urfa-Gaziantep

Tarih
Agustos 1951- Mart 1956

Isveren
Karayollar: Genel Mudiirltigii

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulagilamamistir

Yapim

Amac Ticaret Tiirk A.S.
Miisavir

Amag Ticaret Tiirk A.S.

Bedel
2 Milyon TL

Location
Urfa-Gaziantep Highway

Date

August, 1951- March, 1956
Employer

General Directorate of Highways

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor
Amag Ticaret Tiirk A.S.

Consultant
Amag Ticaret Tiirk A.S.

Price
2 Million Turkish Liras
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Tarihge

1955 yilma kadar Birecik, gerek ticaret ve hizmet
sektoriinde, gerek tarimsal iiretimde oldukga
geri kalmus bir ilcemizdir. Kapal1 ve dar
ozellikler tastyan ilce ekonomisinin hareketliligi
yerel smirlar disina ¢tkamamaktadir.

Birecik Kopriisii'niin 1955 yilinda agilmasmdan
sonra ilcede ekonomik hareketlilik baglamus,
sinurlar digindaki pazarlarla tanisilmis, 6zellikle
tarim kesiminde baslayan modernizasyon
calismalari ile birlikte tarimsal iiretim
canlanmis, geleneksel iiretimden modern
tiretim tarzina gecis hizlanmigtir.

Birecik Képriisiiniin 6nemi yalnizca
miihendislik niteliginden kaynaklanmamus,
kopriiniin yapilmast ilcenin sosyal ve ekonomik
gercekliginde koklii degisiklige yol agmugtur.

Képriinitin yapilmasiyla Firat iizerindeki salla
ulagim ortadan kalkmis, bu durum gegimini
sal ulagimiyla saglayanlarin tepkisine neden
olmus ve ingaat yiiksek mithendisi Kadri Cile
gorevi baginda oldiiriilmiistiir. Bu trajik olay,
koprii tarihine not olarak diistilmelidir.

Ozellikler

Birecik Képriisii, Firat Irmagy tizerindedir.
Yapildig: yillarda Tiirkiye'nin en uzun
betonarme kopriisii olarak tarihe gecen Birecik
Kopriisii, 694,60 metre uzunlugundadir ve 20
adet cesitli olctilerde aciklig1 olan betonarme
kemer, betonarme siirekli ve basit kiriglerden
olusmaktadir. Her iki tarafinda yayalarin
gecmesi icin birer metrelik kesimler
bulunmaktadir.

Kopriiniin, daimi su tizerinde bulunan ve 57
metre acikliginda 5 kemeri, sag kiyida 26'sar
metre aralikl 14 diiz ayag, Birecik tarafinda
da 22 metre uzunlugundaki iist gecit kapisi
vardir. 8 metresi araglara ayrilmis olan
kopriiniin eni 11 metredir.



Koprii Adi
i

Yolu

K.K. No.
Uzerinde Bulundugu Su Adi :
Cinsi-Tipi

Tiim Uzunlugu
Genisligi

En Biiyiik Agiklig:
Proje Hesap Yiikii
Hizmete Girdigi Tarih

: Birecik

: Sanliurfa

: Gaziantep-Birecik
: 400-24 km 1+500

Firat Nehri

: Betonarme Kemer, Siirekli ve Basit Kirig
: 694,60 m.

:1,30+8,00+1,30 m.

252,00 m. (20 agiklikl)

: H20-S16

: 1956

Birecik Kopriisii
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Bir Am

Bu defa Giineydoguya yaptigim seyahatte Birecik Kopriisiine ugramadan
gecemedim. Arkadagim kontrol mithendisi Mustafa Tanrikulu nu gormek de
benim igin ayr: bir zevkti. Kendisi Tiirkiye Miihendislik Haberleri igin bir yazi
yazmayr vaadettigi halde bir tiirlii gonderememisti. Biraz da sitem etmeye
niyetlenmistim. Onu, 2 ve 3 numaralar: ayaklar arasinda kemer betonunun
dokiilmesine nezaret ederken buldum. Konugurken dahi gozii, dokiilen betonda
ve vibratdrde idi. Arada bir soziinii yarida birakarak kaliplar iizerinde kalmig
bir talag parcasini iscilere gosteriyor ve ucu ¢ivili bir sopa vasitasiyla demirlerin
arasindan gikartip attiryordu.

Kopriide hummali bir faaliyet vards. Bir hafta dnce ilk kemerin 2 ve 3 numarali
ayaklar arasindaki kemerin betonuna baglanmigti. 3 ve 4 numaral ayaklar
arasindaki kemerin kalibu bitmis, demiri monte ediliyordu. Iki giin sonra da bu
kemerin betonuna baslanacakti. Fakat biitiin mesele 5 numaral ayaktayds.

5 numaralr ayagin Larsenleri gecen sene cakilmigti. Ancak 1.5 m. yiiksekliginde
bir beton dokiilebilmisti, fezeyan dolayistyla o vaziyette birakilmigti. Ayak alt:
ay bu vaziyette kaldiktan sonra bu sene tekrar iizerinde caligilmaya baglanmig
ve dokiilen betonun dist kisminin Larsenlerin seviyesine kadar tamamen mil ile
doldugu goriilmiistii. Milin temizlenmesi ¢ok zor oldu. Zira Larsenler deforme
olmusg, temele su alyyordu. Suyu yenmege imkan yoktu. Nihayet mil
temizlendikten sonra bu patlak kisimlart tikamak igin su iginde beton dokiilmesine
karar verildi. Simdi bu is igin hazirlik yapiliyor.

5 ve 6 numaraly ayaklar arasimda kemer iskelesi icin demir kazik ¢akiliyordu.
6 ve 7 numaralt ayaklar arasinda ise celik kafes kirigler monte edilmekte.
Kopriiniin geri kalan kismi zaten bitmis durumdaydi. Bu kisim kuruda, yani
fezeyan yatagindaki 14 adet kirisli gozden miitesekkilidi. Bu seneki faaliyet isin
en zor kismuydi: 5 adet 57.00 m. agiklikly miitemadi kemer. Hem de Firat gibi
bir nehrin iizerinde. O Firat ki, asirlarca Anadolu” yu dogu ve bat1 diye ikiye
ayirmig, gecilmesi her sene bir siirii mal ve can kaybina sebep olmus.

Kontrol miihendisi Mustafa Tanrikulu ile santiyeye dondiigiimiizde bana
mecmuamiz igin hazirladigr yazuyr verdi. Vakit olmadi§indan miihim bazi
malumatr yazmig, ancak derleyip toparlayamadigy icin gondermeye hakikaten
bir tiirlii eli de§memis:

“2.472.025 lira kesif bedelli Birecik Kdpriisii yapimina, %18,75 tenzilat yaparak
isi alan miiteahhit Amag Ticaret TAS tarafindan 18 Agustos 1951 tarihinde
baglanmigtir. Sozlesme geredi isin siiresi 24 ay olarak belirlenmistir. Ancak,
cesitli nedenlerden ve dzellikle 1952 kis mevsiminden sonra Firat nehrinde
goriilen anormal rejim dolayistyla meydana gelen fezeyanlar sebebiyle ingaatin
tamamlanmast igin 26 ay gibi bir siire daha ek olarak verilmigtir. Miiteahhit
firma yapim esnasmda Ekim 1955 tarihi itibariyle dort santiye sefi ile isi
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tamamlamigtir. Bunlar sirastyla: Y. Miihendis Ertugrul Barla, Adnan Arbatl,
Kadri Cile ve Suavi Atasagun’ dur. Yiiksek Miihendis Kadri Cile, 1953 yilinda
santiyede gorevi bagindayken isten ¢ikarilan bir is¢i tarafindan tabanca ile
oldiiriilmiistiir. Kontrol miihendisi olarak isin basindan itibaren Yiiksek miihendis
Mustafa Tanrikulu gorev almigtir.,

Kopriiniin mecmu tulii 700 m. olup, Birecik tarafindan 20.00 m."lik bir cerceve,
Firat ana ayagu iizerinde 57.00 m. nazari agiklikly 5 miitemadi kemerden ve
fezeyan yatag iizerindeki 26.00 m. nazari agiklikly 14 kirisli gozden olusmaktadir.
Kemer ayaklarinin temelleri kaya iizerine oturtulmustur. Kirigli gozlerin temelleri
ise stkistk kum-cakilli bir zemin iizerindedir. Bu bakimdan kirisli gozlerde iki
agiklikta bir Gerber mafsali teskil edilmistir. Birecik tarafindaki cerceve ise iki
mafsallidr. Birecik kopriisii, yapildi§: tarih itibariyle Tiirkiye” nin en bilyiik
betonarme karayolu kopriisii olmustur. Uzunluk itibariyle de yine yapildigi
donemde Firat dizerinde bulunan elik Karkamis demiryolu kpriisiinden sonra
gelmistir.

Kopriiniin tamamlanmast igin hicbir fedakarliktan kaginilmamus, Karayollar:
Umum Miidiirliigii bu konuda miiteahhitlige elinden gelen her yardimi yapmustir.
Belirlenen takvime uyulmast amactyla Karayollar: Dairesi Bagkant Yiiksek
Miihendis Aziz Torun ve Yollar 5. Bolge Miidiirii Yiiksek Miihendis Cahit
Ozgen, Birecik Kaprilsii miiteahhidi ile birlikte kat: bir ¢aligma program
belirlemis, ve yapim siireci hizlandirilarak zaman zaman bu takvimin de oniinde
gidilmigtir. Belirlenen program itibariyle Eyliil 1955 sonunda 5 numarali ayak
tamamen bitirilmis olacaktir. Halen Birecik tarafindaki iki agikligim, yani 2-3
ve 3-4 numaraly ayaklar arasinda kemer betonu dokiilmiistiir. Bu kisimlarda
iist yapr kolonlarinin kalibina derhal baglanacak ve en yiiksek su seviyesine
kadar beton hemen dokiilecektir. 4 ve 5 numarali ayaklar arasinda iskele ahsap
olacak ve 15/10/1955" te kalip isi bitirilerek kemer betonunun dokiilmesi 4/11/1955
tarihinde tamamlanacaktir. 6-7 ve 7-8 numaraly ayaklar arasidaki son iki
agikligm iskelesi gelik kafes kiristir. Bu agikliklarda da beton dokiilmesi 10/11/1955
te tamamlanacaktir. Kemer iizerindeki iist yapinin ingaatr Ocak 1956 sonunda
bitmis olacaktir.

Baylece her tiirlii giicliiklerle dort seneden beri devam etmekte olan Birecik
Kapriisii ingaatt 1956" min ilk aylarimda sona ermis olacaktir.

Artik Firat nehri Anadolu’ yu ikiye ayirmayacak, Gaziantep-Urfa arasinda
astrlarca bir dert halinde olan bu mevzu tarihe karigmakta ve tabiat teknigin
dniinde bir defa daha boyun e§mekte...Firat” 1 sal iistiinde belki son defa olarak
gecerken bunlari ve bu ugurda sehit olan agabeyimiz Yiiksek Miihendis Kadri
Cile" yi diigiindiim.”
Halim Agaoglu
Y. Miih.



Birecik Bridge

The construction of the Birecik Bridge in 1956,
which connected the city with Urfa and reduced
transportation costs, opened the eastern and middle
Anatolian markets. Motor vehicles and mechanized
agriculture increased the need for machinery parts
production and repairing. In the following decades,
Gaziantep became a small-scale industrial center
of the Southeast in the repair and small scale
production of vehicle and agricultural machinery
parts.

Birecik Bridge is 694,60 meter long and includes
20 reinforced arches that have different span lengths,
and permanent and constant girders made of
reinforced concrete. The bridge has 5 arches, each
of which has 57-meter free span, 14 piers at 26-
meter intervals, and a 22-meter length overpass to
both sides. Width of the bridge is 11 meters, 8 meter
of which is allocated for vehicles, and one-meter
reservations on both sides for pedestrians.

Birecik Kopriisii
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Bogazi¢i Koprusu

Bosphorus Bridge

Asya ve Avrupa kitalarini karayolu ile ilk
defa birbirine baglayan Bogazici Kopriisii 39
ay gibi kisa bir stirede yapilmustir. Kdpriiniin

bir ayag1 Beylerbeyi'nde, diger ayag:
Ortakdy'de bulunmaktadir. Toplam uzunlugu
1560 metre olan kopriiniin orta aciklig1 1074,
genisligi 33,40 ve denizden yiiksekligi ise 64
metredir. Bogazigi Kopriisii yapildig
donemde, ABD degerlendirme dist
birakildiginda, en uzun asma koprii olma
ozelligini tagimaktadir.
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Bosphorus Bridge which connects for the first time
Asia and Europe continents has been constructed in
such a short period like 39 months. One footing of the
bridge is located in Beylerbeyi and other one in Ortakdy.
Mid span of the bridge total length of which is 1560
m is 1074 m, width is 33,40 m, and height above the
sea is 64 m. Bosporus Bridge has the characteristic of
being the longest suspended bridge as of its construction
time if USA is not considered.



. Yer
Istanbul

Tarih
Subat 1970-Ekim 1973

Isveren
Karayollar: Genel Midiirlagii

Statik Tasarim
Freeman-Fox and Partners

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

Yapim

Anglo-German Bosphorous Bridge Consortium,

Cleveland Bridge and Engineering Co. Ltd. (CHE) Darlington - Ingiltere
(Esas agikligin tabliye panolar: fabrikasyonu, kablonun oriilmesi dahil
tiim celik yapinin montajt),

Hochtief AG-Essen - Bat1 Almanya (Biitiin kazik, temel isleri, ankraj
bloklar1 ve yaklasim viyadiikleri betonarme ddsemesi)

Miisavir

Freeman-Fox and Partners - London

Petek - [stanbul (Esas kprii, para toplama tesisleri asansérlerin proje
ve koprii hizmetleri)

Freeman-Fox and Associates - London (Trafik ve alinacak gegis ticreti
etiidii)

Bedel
155 Milyon ABD Dolar1

Location
Istanbul

Date
February 1970-October 1973

Employer
General Directorate of Highways

Structural Design
Freeman-Fox and Partners

Architectural Design
Not available

Contractor

Anglo-German Bosphorous Bridge Consortium,

Cleveland Bridge and Engineering Co. Ltd. (CHE) Darlington - England
(fabrication of slab panels of the mid-span, the erection of all steel structure
including cables) ,

Hochtief AG-Essen — West Germany (piles, foundation works, anchorage
blocks and R.C. slabs of connection viaducts)

Consultant

Freeman-Fox and Partners — London

Petek — Istanbul (the main bridge, cash payment facilities, design of lifts and
bridge services)

Freeman-Fox and Associates — London (the feasibility of traffic and toll
collection)

Price
155 Million US Dollar
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Tarihge

Istanbul Bogazi'na kijprii yapilmas! diisiincesi
zaman zaman giindeme geldiyse de, adim
atilmasi i¢in 1960'larin sonunu beklemek
gerekmistir. Ciinkii o yillardan baglayarak
[stanbul ekonomik, kiiltiirel ve sosyal agidan
gozle goriiliir bitytime siirecine girmis,
biiyiimeye paralel olarak kent niifusu artmaya
baglamis, Avrupa ile Asya arasindaki trafik
yogunlugu Bogaza koprii yapilmas:
tartismalarini giindeme getirmistir.
Aralarinda Ingaat Miihendisleri Odasimin da
bulundugu pek ok kurum Istanbul trafiginin

rahatlatilmast icin koprii yapilmasi fikrine karst
¢ikmis, zaman igerisinde birden ¢ok kopriiniin
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yapilmasinin zorunlu hale gelecegi ifade
edilmis ve bu cercevede, karari alan zamanin
Bagbakanu Siileyman Demirel’e kars: “Fizibilite
Kampanyas1” agilmigtir. Képrii yapimina karsi
cikan kurumlar, sehir trafiginin sorunlarinin
¢oziimi icin toplu tasimaciliga agirlik
verilmesini talep etmistir.

Kopriiniin yapim isi Almanya’dan Hochtief
A.G.-Essen, 1ngiltere’den The Cleveland Bridge
and Engineering Co. Ltd.-Darlington
firmalarmin ortaklasa kurduklar: Anglo-
German Bosporus Bridge Consortium’a
verilmis, ana tageron talyan ve Ingiliz firmalar
olmustur. Proje ve kontrol hizmetleri ise

Koprii ile Tlgili Notlar

Kopriiniin yapiminda 35 mithendis ve
400 isci calist.

Koprii, temelin atilisindan 1574 giin
sonra agildi.

Kopriiden ilk intihar 16 Aralik 1974'te
yasand..

Kopriiniin tizerinde, ilk 10 y1l iginde
9500 trafik kazas1 oldu.

Koprii ilk kez 1984'te bakima alind.
Kopriiden 1 milyarinci arag, 1999
yilinda gegti.

Kopriiden yaya gecisleri 4 yil siird.
Koprii agildig1 yil diinyanin 4.,
Avrupa'nin ise 1. “Asma Kopriisii”
unvanini kazandi.

Kopriiniin agildig1 giin 28.126 arag gegis
yaptu.




_Ikinci 5 Yillik Kalkinma Plani'nda yer alan
ul Cevreyolu projesi kapsamindaki
Bogazi¢i Képriisii niin yapimi 1970 yilinda

baglamisg, 39 Wﬁ siirede
tamamlanarak 29 Ekim 1973 tarihinde hizmete

_ acilmustir. Koprii igin gereken finansman
““barclanma yontemi ile saglanmistir. .

Genisligi hig bir noktada 1,6 kilometreden fazla
olmayan Istanbul Bogaz1'nun, kdprii icin segilen
iki kiys1 arasindaki uzaklik 1 kilometredir.
Mevcut deniz trafigi 900 metre agiklikli bir
asma koprii yapimini gerektirdigi icin, koprii
ayaklarini tagiyacak temelin 30 metre su altinda
yapilmasimin zorunlu olacag goriilmiistiir.
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Boyle bir masif kitlenin yapimi biiyiik gemilerin
seyrettigi bogaz trafigi goz dniine alindi§inda
kazalara davetiye ¢ikartacag gibi, yapim
stiresini uzatacag ve ekonomik olmayacag:
anlagildig1 igin proje buna gore sekillendirilmis
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ve dolayisiyla hem yapim giderlerinde
ekonomi saglanmis, hem de képrii éngoriilen
zamandan 1,5 y1l 6nce bitirilmistir.

Ozellikler

Koprii alt1 seritli karayolu trafigini tagtyacak
sekilde projelendirilmistir. Ingiliz yiik
standardinin degerleri yiizde 10 artirilarak 180
tonluk tasit ytikii gozetilmis, riizgar yiikii olarak
da 45 m/sn belirlenmistir. Proje icin
Ingiltere’deki Severn Kpriisii temel almmugtir.
Buna gore; sistem aerodinamik bicimli, kapali
kutu enkesitli rijitlik kirisi ile bunun ana kabloya
tiggensel diizenlenmis aski halatlariyla
baglanmasindan olusacaktir. Istanbul'un
deprem tehdidi altinda bulunmas: nedeniyle
koprii, temel kayanin yatay 0,1 g, diisey 0,05
g'lik sok ivmesine dayanacak sekilde
projelendirilmistir. Tabliyeyi ana kabloya
baglayan askilar ise kopma noktas1 300 ton olan
yiiksek direnme ozelligi tasiyan gelik tellerden
yapilmistir. Celik teller, tabliye ile kablo
arasinda olusan yatay yiikleri aktarmak igin
egik yerlestirilmistir. Ana kablolar, diger biiyiik
asma kopriilerin cogunda uygulanan gitgel
cekim yontemiyle olusturulmustur. Kablolara
dayanak olan koprii ayaklar1 165 metre
yiiksekliginde yiiksek direnme 6zelligine sahip
celikten yapilmugtir. Koprii ayaklarmin
cevresinde zemin kotu deniz seviyesinden ti¢
metre yukarda, ayaklarin temelleri ise 2,5 metre
kotundan saglam kaya kotuna kadar
indirilmistir. Koprii ayaklarinin temelleri
birbirinden bagimsiz yerlestirilmistir. Ortakdy
tarafindaki temeller deniz seviyesinden 17 ve
24 metre, Beylerbeyi tarafindakiler ise 5 ve 10
metre agagida yapilmistir.

Ana kablolarin her birindeki 15.400 tonluk
cekme giiciinii zemine aktarmaya yarayan
ankraj bloklar1 ikiser odal1 yapilmustir. Koprii
ayaklari ile ankraj bloklar1 arasindaki yaklasim
bloklar1 ise kompozit olarak diizenlenmis,
betonarme doseme, ¢elik, iki kutu enkesitli ana
kirislerle yine gelik enleme kirislerine
oturtulmustur.



Bosphorus Bridge

Bogazici Kopriisii

The bridge has projected in a way to bear 6 lane-
highway traffic. Values of English load standard
has been increased as 10%, 180-ton vehicle load
has been considered, and 45 m/second has been
considered as wind load. Severn Bridge in England
has been chosen as a prototype for the project.
According to this, the system would be consisting
of aerodynamic form closed box cross-section rigidity
joist and coupling of it to main cable with triangular
suspender ropes. Since Istanbul is under the threat
of an earthquake, the bridge has been projected in

a way main rock resists shock haste, 0,1 g horizontal
and 0,05 g vertical. Suspenders which connect the
slab to main cable have been made of steel wires
which have high-r esistance features and breaking
off point of which is 300 ton. Steel wires have been
inserted inclined in order to convey horizontal loads
occur between the slab and the cable. Main cables
have been produced with going and coming
stretching method which is applied in majority of
other great suspended bridges. Bridge footings which
form carrying structure for the cables are made of

steel which has high-resistance feature. Ground
level around the bridge footings is three meter above
sea, and foundation of footings are set down from
2,5 meter level to solid rock level. Foundations of
bridge footings are placed as detached from each
other. Foundations in Ortakdy side have been laid
17 and 24 meter from below sea level and those in
Beylerbeyi side 5 and 10 meter below.
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Ulagtirma Yapilari

Transportation Structures

Imrahor Viyadiigii

Imrahor Viaduct

Toplam 604 metre uzunlugu ile Tiirkiye’de
insa edilen en uzun ardgermeli yap1 olan
Cankaya - Mamak Viyadiigii, 64 metre
yiiksekligindeki ayaklar {izerinde 115 metrelik
4 orta agiklik ve 72 metrelik 2 kenar acikliga
sahiptir. 27 metre genisligindeki kutu kesitli
tabliyesi ile diinyanin en genis ardgermeli
viyadiigii unvanimni da almistir.
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Imrahor Viaduct is the longest post-tensioned
construction built in Turkey with its total length of
604 meter. The width of the box sectioned slab of the
viaduct is 27 meter: a record in the world for the time
of construction. It has 4 mid spans with 115 meter
length placed on 64 meter height piers, and 2 side
spans with 72-meters length.



Yer
Ankara

Tarih
1992-1998 (8 km'lik baglant: yolu ile birlikte)

Isveren
Ankara Biiyiiksehir Belediyesi

Statik Tasarim
Bilgiye Ulagilamamistir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

. . . Yapim
Ceylan Ingaat Taahhiit Ithalat ve Thracat Ltd. Sti.

Miisavir
Temat, EEG

Bedel
130,95 Milyon ABD Dolar: (8 km'lik baglant: yolu ile birlikte)

Location
Ankara

Date

1992-1998 (including 8 km connection road)
Employer

Ankara Metropolitan Municipality

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor . .
Ceylan Ingaat Taahhiit Ithalat ve [hracat Ltd. Sti

Consultant
Temat, EEG

Price
130.95 Million US Dollar (including 8 km connection road)
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Tarihce ve Ozellikler

[mrahor Vadisi Ankara'nin giineydogusunda,
Mamak ve Cankaya ilge sinurlari iginde yer
alan, giineyde Eymir Golii, kuzeyde Mamak
Viyadiigii ile snirlanan 3526 hektarlik bir
alandur. Viyadiik, Imrahor vadisi ve rekreasyon
alani iizerinde yer almaktadir. Viyadiik ayrica
Cankaya ve Mamak ilgelerini biitiinlestiren ve
birbirine baglayan koprii 6zelligi tasimaktadur.

Viyadiikte yapim yéntemi olarak, vadi
formasyonunu maksimum agiklik ve minimum
ayak sayst ile gecebilmek icin yerinde dékme
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dengeli konsol sistemi secilmis ve bu sistem
ile ayru anda birgok ayakta iiretim yapilabilmesi
ve hizli is akist saglanmustir.

Tiirkiye’de ilk kez harici ardgerme ile
gerceklestirilen bu projede toplam 881 ton
ongerme halat: kullanilmustur.

Mamak-Cankaya arasi yol, gidis 3 serit, gelis
3 serit olmak tizere projelendirilmistir. Viyadiik
disinda iki taraftaki yaya kaldirimlari 6 metre
genisliginde, orta refiijii 3 metre genisliginde
olan oldukca yiiksek standarthidur.

Kopriiniin bes orta ayagindan vadinin tam
ortasina rastlayan ve projesinde P3, P4, P5
olarak anilan {i¢ ayagin temelleri saglam
zeminin bu bolgede 35 metreyi agan
derinliklerde olusu nedeniyle kaziklar iistiine
insa edilmistir. Kenar ayaklara daha yakin diger
iki ayagin P2 ve P6 temeli ise dogrudan zemine
oturtulmustur. Tiim kazikli temel yapilari
27,30x15,30 m2, dogrudan zemine oturanlar
23,50x15,00 m2 taban alanina ve hepsi 4 metre
yiikseklige sahiptir.



Ikisi kenar, besi orta ayak olmak {izere toplam
yedi koprii ayag1 olan projede, orta ayaklarin
dis boyutlari 3,5x12,0 metrelik ii bos
dikdortgen kesit olarak tasarlanmis ve insa
edilmistir. Sistemde ayrica, kenar ayaklara
yakin yerlerde birer adet gegici ayak yapilari
da yer almustir. Bu gecici ayaklar, celik kolonlar

olup bir siire icin yiik tasimis, ilerleyen
dilimlerin kenar ayaklara ulagip nihai kablo
germe islerinden sonra kaldirilmistir.

Yapinin tasarim ve teknolojisi, kolonlar ve
kirisler arasindaki tam siirekliligin saglandig
bir tagtyici sistem ihtiyacin ortaya gikarmustir.
Bu mitkemmel siireklilige hem tabliyenin iki

imrahor Viyadiigii

yana simetrik ilerleyisi ile inga doneminde,
hem de koprii hizmete girdiginde tasarlanan
hiperstatik gerceve sistem davranisini
garantilemek {izere ihtiya¢ duyulmustur. Buna
karsilik boylamasina deplasmanlara izin veren
mesnetlere de ihtiyac goriilmiis, ancak bunlar
sadece iki kenar ayakta olusturulmustur.
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27 metre genisliginde 3,60 metrelik dilimler
halinde parca parca insa edilen tabliye,
yiiksekligi koprii uzunlugu boyunca degisen
bir kutu kesite sahiptir. S6z konusu kesitin
i¢inde, beton dokiimii sonrasi gerilerek
ongerilmeli kuvvetler yaratacak germe
kablolarmin gecisine izin veren yuvalar
birakilmugtir. Ayrica, kesme kuvvetlerini almak,
parazit catlaklar onlemek ve zamana bagli
deformasyonlari kontrol altinda tutmak iizere
bol miktarda betonarme demiri kullanilmigtir.

Ote yandan 3,60 metrelik her bir dilimde tabliye
genisligini boydan boya gegen bir enine
diyafram kirisi bulunmaktadir. Bu kiris ayr
ayri dilimlere ve ig bittiginde tiim tabliyeye
yanal rijitlik saglamakta, bazi kesimlerde kesitin
altina inen bir diyafram niteligi kazanmaktadir.

Ayaklar iizerine insa edilen konsollar 3,60
metrelik dilimler halinde agirlik dengesi
kurarak iki tarafa dogru ilerlemekte ve iki
ayagin tam ortasinda her iki taraftan gelen
konsollar birlesmektedir. Konsollarin bu
ilerleme bicimi, cabuk hareketlendirilip deplase
edilebilen bir cift gelik takim sayesinde
saglanmigtir.

Agikhigin ortasindaki birlesmeden (veya
kenetlenmeden) 6nce konsol olarak ¢alisan
tabliye yapisi, bu birlesmeden sonra klasik
cerceve davranist gostermektedir.

Cankaya-Mamak Viyadiigii insaatinda
ardgerme calismalari 4 ayr1 geometride
yiirtlmiigtiir:

1. Boyuna Germe:

Tabliye insaatinda her cift dilim dokiiliip gerekli
mukavemeti kazandiktan sonra birbirine 12K15
kablolari ile gerilmistir. Bu islem icin ilk 12

dilimde 6., 13. ve 14. dilimlerde 4, 15. dilimde
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ise iki adet ankraj kafasi kullanilmugtir. Aciklik
ortasina varildiginda, ayak iistii dilimi
hizasinda toplam 82 adet 12K15 germe kablosu
yaklagik 1367,76 cm? kesit alani ile olugmustur
(kayzplar olustuktan sonraki toplam ardgerme
kuvveti yaklagik 2220 kN olacaktir).

2. Enine Germe:

Kesitin konsol olarak kenarlara acilan doseme
parcalarina da kesit genisligi boyunca enine
germe kablolar1 yerlestirilmis ve gerilmistir.
Bu doseme pargalarina gelebilecek agir konsol
yiiklerinin betonarme donat: ile alinmas:
kesitleri biiyiitmekte, agirlig1 artirmaktadr.
Dolayisiyla her 3,6 metrelik dilimde 6 adet
4K15'lik kablo yer almaktadir.

3. Altta ve Bloklarda Germe:

Ust yap1 konsol calisarak ilerlerken sadece
kesitin iist dosemesine kablolar yerlestirilip
germe yapilmasi yeterli olmus iken, siireklilik
saglaninca agiklikta olusan pozitif momentler
icin kesitin alt dosemesinde de germe yapilmas:

zorunlulugu ortaya ¢tkmustir.
Sorunu ¢6zmek icin, kutu kesit
icinde sekizince dilimden
itibaren alt yanlarda ozel
bloklar yapilmis ve kapama-
kenetlenme diliminin de
icinden gegen 12K15 kablolari
gerilmistir.

4. Distan Germe:

Zamana bagli deformasyon
etkileri kendini diinyadaki
biiytik aciklikli ve prestijli bazi
kopriilerde de izlendigi gibi
gostermektedir. Mukavemet
sorunu yaratmayan bu olusum,
yapilarda salt deformasyon
yiiziinden bozulan servis kosullarin
diizenlemek igin pahali islemler yiiriitiilmesini
gerekli kilmigtir. Burada, dnceleri bilinmeyen
bir sorun ve ihtiyac ortaya ¢ikmaktadir. Bu
alanda, harici germe (external prestressing)
teknigi ile tabliye striiktiiriiniin bir gesit
boylamasina askiya alinmasi, zamana bagl
deformasyonlar1 kontrol altma almanin kokli
ve kestirme bir yolu olarak gériinmiistiir.

D1s germe kablolari kesit betonunun iginde
degil, kutu kesitin i¢inde ancak betonun
digindan geirilmistir. Ote yandan ayak bas
elemanlarda ve her acikligin ortasinda ikiser
tane olmak iizere ayaktan itibaren onuncu
dilimde tegkil edilen diyafram duvarlar dig
germe kablolarinin dayanaklarini
olusturmustur. Dis germe isleminde kiigiik
mesafeli 2 dig agiklikta 8 adet, 4 i¢ agiklikta ise
12 adet 27K15lik kablolar kullanilmistir.



Imrahor Viaduct

The Imrahor Viaduct was constructed within the
scope of Mamak-Cankara Roadway, to connect the
Mamak and Cankaya Towns to each other as a cast-
in-situ on a single pier. It is a cast-in-situ cantilever
system, is the most appropriate and the best system
that enables to use the minimum number of piers
over a maximum span in a wide and deep valley.
The 604 meter long Imrahor Viaduct which is the
longest post-tensioned structure constructed in
Turkey, consists of a four main spans, each of 115
meter in length and two side span slabs each of 72

meter in length. With its box girder section of 27
meter width it was announced to be the widest post-
tensioned viaduct in the world. In this project
external post-tensioning had been employed for the
first time in Turkey, resulting in a total of 800 tons
strands. This system which is preferred because of
its strength, easy maintenance and security, is a
construction technology where all kinds of
deformation resulting from contraction and
expansion can be controlled in the best way.

imrahor Viyadiigii
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Ulastirma Yapilari

Transportation Structures

TAG Otoyolu
Ataturk (Nur Dagi1) Viyadugu

TAG Highway (Nur Mountain) Atatiirk Viaduct

TAG Otoyolu'nda bulunan 14 viyadiikten en  Atatiirk (Nurdagi) Viaduct, which is the biggest one
biiytigi olan Atattrk (Nurdagy) Viyadtgti,  gmong 14 viaducts on TAG Highway has the

801,5 metre uzunlugu, 149,5 metre - , . .
yiikseKligiyle, yapildig1 donemde Avrupaun chamcterzstzg of being the second b}gge:st viaduct of
ikinci, Tarkiye'nin en biyiik viyaditgii olma Europe and fzr‘st of Turkey at the time it was

ozelligini tasimaktadir. Viyadiigiin yapim constructed with 801,5 meter length and 149,5 meter
islerinin tamamuna yakini Tirk ~ height. Almost all the construction of the viaduct

miihendislerinin imzasini tasimaktadir.  bears the signature of Turkish engineers.
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Yer
Tarsus Pozant1 Ayrimi-Adana-Toprakkale-Gaziantep Otoyolu Nurdag:

Tarih
Nisan 1993-Haziran 1998

Isveren
Karayollar1 Genel Miidiirliigii

Statik Tasarim

IN-CO (Ingenieri Consulenti) Spa (Italya)
Mimari Tasarim

Bilgiye Ulasilamamugtir

Yapim

Tekfen-Impresit Ortak Girisimi
Miisavir

Temat-Dar-DMM Ortak Girisimi

Bedel
95 Milyon ABD Dolar1

Location
Tarsus-Adana-Gaziantep Highway, Nur Mountain

Date

April 1993-June 1998
Employer

General Directorate of Highways

Structural Design
IN-CO (Ingenieri Consulenti) Spa (Italian)

Architectural Design
Not available

Contractor
Joint Venture of Tekfen-Impresit

Consultant
Joint Venture of Temat-Dar-DMM

Price
95 Million US Dollar
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Tarihge

Karayollar1 Genel Miidirliigii idaresinde
yapimi tamamlanan (Tarsus-Pozanti) Ayrimi-
Adana-Toprakkale-Gaziantep Otoyolu, TEM
otoyol a§inin Asya ve Avrupa baglantisinin
onemli bir boliimiinii olusturmaktadir. Bunun
yanu sira otoyol, Sanlurfa, Harran Ovas,
Gaziantep, Kahramanmaras, Adana ve Mersin'i
i¢ ve dis piyasalara, Mersin ve Iskenderun
limanlarina, Mersin ve Toros-Adana-
Yumurtalik serbest bolgelerine ve Adana ile
Gaziantep organize sanayi bolgelerine ulagtiran
ana arter gorevini tistlenmektedir.

TAG (Tarsus-Adana-Gaziantep) Otoyolu,
Tiirkiye’ de bugiine kadar gerceklestirilmis
olan en biiyiik alt yap1 projelerinden birisidir.
TAG Otoyolunun proje, yapim ve bir yillik
bakim isi Karayollar1 Genel Miidiirliigii ile
Tekfen Insaat ve Tesisat A.S. liderliginde
Tefken-Impresit Ortak Girisimi arasinda 1987
yilinda imzalanan sozlesme ile ytirtirlige
girmistir.

Ozellikler

Toplam 258 kilometre otoyol ve 1994 tarihli
sozlesme ile projeye eklenen 41 kilometre
uzunlugundaki baglant: yollari ile TAG Projesi
diinyann sayili biiyiik yatirimlarindandir.

Giinde 80.000 aracmn gecmesine olanak saglayan
TAG Otoyolu, 12 viyadiik, 2 6zel viyadiik, 4
iki tiiplii tiinel, 65 koprii ve tist gegit ile 160 alt
gecit ve 17 kopriilii kavsaktan olugmaktadir.
Ayrica giizergah boyunca 8 adet park alani, 4
adet servis alani ile 5 adet bakim ve igletme
merkezi bulunmaktadir.

Iklim kosullari ve jeolojik agidan zorlu olan bir
bolgede gerceklestirilen TAG Otoyolunda
biiyiik cogunlukla Tiirk miihendisleri ve teknik
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elemanlar1 gorev yapmustir. Projede Tekfen
Miihendislik A.S. dahil olmak iizere 15
mithendislik ve miisavirlik firmast ile 380 yerli
ve yabanci tagaron firma hizmet vermistir.
TAG Otoyolu insaatinin bir baska ézelligi de
birinci derecede deprem bélgesinde bulunmasi
nedeniyle farkli projelendirme kriterlerinin
kullanilmis olmasidir.

TAG Otoyolunda gerceklestirilen bir¢ok
yeniligin en 6nemlilerinden birisi de, yapilan
biiyiik aciklikli celik viyadiiklerdir. Bu gelik
viyadiiklerin yapiminda Tiirkiye’de ilk defa
ozel bir yapi geligi kullanilmigtir. Bu gelikler,
boyama geregi olmadan dmrii boyunca, kendi
yiizeylerinde olusturduklar1 koruyucu pas
tabakasini uzun siire muhafaza ederek
korozyona kars1 koruma saglamaktadir. Bu
celikler ‘Havalandirilmis Celik’ olarak
tanimlanmaktadir. Celik viyadiiklerin ayak,
yiikseklikleri ve acikliklar1 Avrupa’ nin en
biiyiikleri arasindadir, Tiirkiye’ nin en biiytigii
niteligindedir.
Tarsus-Adana-Toprakkale-Gaziantep
otoyolunda giizergahin, dzellikle Nur Daglari
gecisindeki heyelana elverisli zemin kogullari,
derin vadiler veya engeller nedeni ile,
maksimum 36 metrelik prekast kirisli
betonarme viyadiikler ile gecilmesi
ongorilmiis, miimkiin olmayan yerler iin,
komposit betonarme tabliyeli gelik viyadiikler
projelendirilmistir. Sondaj neticelerine gére,
heyelanl1 olan zeminde ve dik yamaclarda 40
metre arayla ayak teskil edilemediginden 110
metreye kadar olan agikliklar gecilmek
zorunlulugu dogmustur. Derin vadilerin
asilmasi igin ayak sayist azaltilarak, agikliklar
arttirilmistir. Bu amacla prekast betonarme
kirigli viyadiikler diginda en biiytigii Atatiirk
Viyadiigii olan ve iki tanesinin baz1 acikliklar:

kompozit tabliye olan toplam 4 adet kompozit
tabliyeli viyadiik insa edilmistir.

Bu dort viyadiigiin imalatinda, toplam 41.700
ton korten ¢elik olarak tanimlanan bakir orant
yiiksek, ytiksek mukavemetli, sadece dis1 ince
pas yapan fakat paslanmayan ozellikte celik
kullanilmigtir. Bu kesimlerde zeminin sismik
yapisi nedeniyle, ok yiiksek bir zemin ivme
katsayis1 A=0,4 g dikkate alinarak, AASHTO
Klavuz Sartnamesine gére viyadiiklerin sismik
performans kategorisi “D” olarak tesbit
edilmistir. Bu nedenle sismik projelendirme,
yapinin tiim elemanlarmna hakimdir. Yapim
calismalar: Tekfen-Impresit Ortak Girigimi
tarafindan gerceklestirilen sozkonusu gelik

TAG Otoyolu Atatiirk Viyadiigii

viyadiiklerin projeleri [talyan firmasi IN-CO
(Ingenieri Consulenti) Spa tarafindan
yapilmugtir. Proje ve yapim kontrolii ile ilgili
Miisavirlik hizmetleri ise Temar-Dar-DMM
Ortak Girisimi tarafindan yiiriitiilmstir.

Bu giizergahin cografi ve jeolojik agidan en
kritik yeri olan eski adiyla Gavur Daglari, yeni
adiyla Orta Amonoslarin Nurdag1 kesiminde
Olucak Vadisi tizerinde yer alan Atatiirk
Viyadiigii, otoyolun en 6nemli yapisini
olusturmaktadir. Kayar kalip sistemi ile yapilan
elevasyon ingaatinda ve gelik konstriiksiyon
montajinda; vadinin yapisi, yiiksekligi ve asir1
riizgara maruz olmasi gibi etkenler nedeniyle
oldukca cetin zorluklarla karsilagilmis, ancak
is herhangi bir aksakliga meydan vermeden
tamamlanmistir. Atatiirk Viyadiigii'niin
bulundugu kesimin, iilkenin en ¢ok riizgar alan
yoreleri arasinda olmasi nedeniyle, seyir
halindeki araclarin riizgardan etkilenmemesi
icin, viyadiik korkuluklarmin bulundugu
kesimlere yiiksek celik perdeler monte
edilmistir.

Elverissiz topografik kosullar nedeniyle Korten
celik kutu kesitli komposit tabliyeli olarak
yapilan 4 adet viyadiigiin en biiytgii olan iki
kenar ayak, 7 orta ayak ve 8 aciklikl1 Atatiirk
Viyadiigii'niin toplam boyu 801,50 metre, en
genis aciklig1 110 metre, 5 numarali ayaginin
tabi zemin seviyesinden, baglik kirisi altina
kadar ayak yiiksekligi 129,12 metredir. S6z
konusu ytikseklik temel betonu tist kotundan
beton tabliye kotuna kadar shaft harig 149,50
metredir. Viyadiikte, 79.500 m3 beton, 15.000
ton betonarme demiri, 310.000 metre ankraj
mikrokazik ve zemin civisi, 16.200 ton
konstriiksiyon celigi kullanilmustur.
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Atatiirk Viyadtigii'niin 4, 5 ve 6 numarali
ayaklar1 kuyu temel, diger ayaklari ise mikro
kaziklar {izerine oturmaktadir. Arazi ve jeolojik
kosullar nedeniyle, temel hafriyatlari, 32
milimetre ¢aph kapsiillii yani ¢ift korumal:
dywidag ankrajlar, hasir gelik ve piiskiirtme
betonu ile stabilitesi saglanmus dik sevler tegkil
edecek sekilde yapilmistir.

Iki tagima yolunu da tagtyan yiiksek ayaklarin
temel betonlari, 29 metre boyunda 50 milimetre
capinda mikro kaziklar yani demir qubuklar
tizerine oturmaktadir. Mikro kaziklarin 4
metrelik kismi temel radyesi icerisinde
kalmaktadir.

Viyadiigiin 4, 5 ve 6 numaral ayaklar1 igin,
her ayakta 6 adet olmak {izere her biri 8 metre
capinda 20 metre derinliginde kuyu temeller
yapilmustir. 5 numarah ayakta kuyu temel
derinligi 25 metredir. Kuyu temel kazilari, 1,20
metre ile 1,60 metre arasinda degisen
kademeler halinde yapilmis ve kazi, zeminin
orselenmemesi icin, patlayict kullanmadan
kuyu igersine indirilen hidrolik kiricilar, kiigiik
ekskavatorler ve vingler kullanilarak
yapilmustir. Patlayict madde
kullandirilmamistir.

Temel radye betonlari, kuyu temelli ayaklarda
6 metre, kazikl1 temelli ayaklarda 4 metre
yiiksekligindedir. 28 milimetre capli ingaat
demirleri dividag mangonla birlestirilmis
bindirme yapilmamistir. Hidratasyon 1sisini
onlemek icin karisim, beton karigim suyuna
buz katilarak sogutulmustur. Temel betonu
yatay olarak iki kademe halinde dokiilmdistiir.
Kuyu temel betonlarinda hidratasyon 1s1s1
nedeniyle 2,25 metre kademe yiiksekligini
agmayacak sekilde beton dokiilmiis, mevcut
betondaki 1s1 farklar1 20°'yi agmayacak sekilde
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zaman ayarlanarak beton dokimii
stirdiirtilmiistiir. Statik tasarim geregi temel
betonlarinin gevresine geri dolgu yapilmamus,
bos birakilmistir.

6 metreye 9 metre boyutlarmdaki igi bos
dikdortgen kutu kesitli ayaklar, kayar kalip
ile, 24 saat kesintisiz ve gerektigi durumlarda
buhar kiirii uygulanarak gerceklestirilmistir.
1,25 metre yiiksekliginde i¢ ve dis kayar kalip,
tistten 50 santimetrelik kismu siirekli taze beton
icerisinde kalacak sekilde, stirekli 2 adet optik
laserle kontrol edilerek ortalama 0,19-0,29
m/saat hizla caligtirilmistir.

Bitmis kutu kesit elevasyon {izerine, 4,5 metre
yiiksekliginde baglhk betonu ve baslik
betonunun her iki tarafina 2,50 - 3,00 - 3,50 ve
3,50 metre boyda 4 boliim halinde baslik kirisi
betonlar1 dokiilmiis ve bu betoname
segmentler, her birinin icerisinde 15 - 24
milimetre ¢apl1 15 adet gelik halattan olusan
toplam 76 adet ardgerme tendonu ile
gerilmistir.

Biten ayaklar iizerine itme-siirme ile iligkili
kizaklar monte edilmistir.

[tme-siirme sistemi yer vingleri, celik halatlarla
teskil edilen palanga sistemi, siirme kizaklari
ile on ve arka gaga’dan olugmaktadir. Siirme
islemine baslayabilmek icin montaj
platformunda 7 adet segment monte edilerek
on-gaga on kisma takilir, kurulan palanga
sistemi, tigtincli segmentin altina baglanarak,
sifir aksinda ve ayaklar tizerindeki siirme
kizaklari fizerinde kaydirilarak itilir. [tmenin
belirli asamasinda dengeyi saglamak igin
segmentlerin arkasina arka gaga takilir ve itme
sonuglaninca sokiiliir. Segmentlerin arkasina
ti¢ yeni segment daha monte edilir, palanga
montaj yeri ii¢ segment geriye almnur arka gaga

takilir ve stirmeye devam edilir. Stirme
sirasinda, oturulacak ayaga 1 metre kala olusan
2,5 metrelik sehim 6n-gaga tarafindan
kompanse edilerek segment ucu ayak
tizerindeki kizaklara oturur. Atatiirk
viyadiigiiniin bir tasima yolunun, bir set itme-
stirme ekipmant ile segment montajinin
yapilmasi ve itme-siirme yolu ile montajt,
normal sartlarda 51 haftada,
tamamlanabilmistir.

Viyadiiklerde kullanilan ve civatalarla veya
kaynaklanarak birbirine eklenen celik
elemanlarin sag tagima yoluna ait olanlari
[talyan Cimolai firmas: tarafindan Italya'da ve
sol tagima yoluna ait olanlari ise Tekfen Insaat
ve Tesisat A.$.nin Ceyhan'daki celik
atolyelerinde hazirlanmugtir. Projesine gére
kalinlig1 belirlenmis olan gelik elemanlar, gelik
levhalarin atolyelerde tamamen temizlenmesini
takiben bilgisayarla cizilerek, delinerek,
kesilerek ve zayiat minimuma indirilerek
hazirlanmistir. Celik levhalarin ¢ok hassas
toleranslarda hazirlanmas, kesilmesi,
kaynaklanmas ve delinmesi en son teknolojiye
gore ve hata kabul etmeyen bir tarzda
gerceklestirilebilmistir.

Atdlyede yapilan kaynak isleri yerine gore
gozalti ve tozalti kaynak yontemi ile yapilmus
ve kaynaklar gozle, manyetik partikiil testi ile
ve x-rey ile kontrol edilmistir.

Atolyede pargalar tek tek imal edildikten sonra,
atelyede segmentler olusturulmus, deneme
icin 6n montaj1 yapilmig, segmentlerin uyumu
saglanmus, sokiilerek viyadiik isyerindeki itme-
siirme platformuna tasinmug, isyerinde monte
edilmis, itme siirme ekipmanlar ile siirtilerek
yerine konmustur. Biitiin somunlar, projede
tanimlanan torku verecek sekilde sikilmustir.



Viyadiigiin celik kisminda yiikler, vidalar ve
civatalar ile sikistirlmig celik plakalar arasinda
yaratilan siirtiinme kuvveti ile tagmmaktadir.
Dolayistyla proje, siirtiinme esasina gore
yapildig1 igin, Siirtiinme kuvveti alan kesimler
montajdan 6nce, tazyikli hava ile piiskiirtiilen
kum raspa ile temizlenerek ¢inko esasli boya
ile boyanmugtir.

Kopriiniin celik kisminin kesiti, 4,7x8,3 metre
kutu kesit ve kutu kesitin iki tarafindaki
konsollardan olugmaktadir. imalatlar ile ilgili
celik plakalar ve civatalar Italya’dan ithal
edilmistir. Celik koprii imalat ile ilgili parcalar
kismen yurtdisinda kismen Ceyhan Celik
atélyesinde imal edilmis, kaynakl: kisimlar

fabrikada gerceklestirilmis, kopriiyt
olusturacak segmentler olusturulmus,
segmentlerin fabrikada 6n montajt yapilmis,
sahaya nakledilerek, sahada olusturulan itme-
stirme platformunda tekrar segmentler halinde
saha montaj1 yapilmis ve itme-siirme iglemine
hazir hale getirilmistir. Segmentlerin montajt
sirasinda, siirtiinme alan ytizeyler kum raspa
ile temizlendikten sonra ¢inko esasl boya ile
boyanmus ve biitiin bulonlar projede
tanimlanan tork degerine gore sikilmustir.
Atatiirk Viyadaigii, her bir tagima yolunda 51
adet olmak izere, toplam 16.205 ton agirliginda
102 adet gelik segmentten olusmaktadur.

TAG Otoyolu Atatiirk Viyadiigii

Kutu kesitli kompozit tabliyeli kopriilerin
tabliye betonunu dékebilmek igin tastyict
eleman ve kalip olarak 1,2 milimetre
kalinliginda trapez sekli verilmis galvaniz sag
paneller kullanilmustir. Galvanizli sag paneller,
yerine uyacak tarzda oluklar tegkil ederek
mukavemet momenti arttirilmig fabrikasyon
elemanlar olup, hava tabancast ile yerlerinde
celik aksama percinlenmistir.

Siirme igleminin tamamlanmast tizerine, ilave
tabliye montaj calismalar: gergeklestirilerek ve
trapez kaliplar yerlestirilerek 6zel bir siralama
ile tabliye betonu dokiilmiistiir. Viyadiik orta
acikliklarinin 110 metre olmasindan dolay ve
tabliye betonu gelik montajindan sonra
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dokiileceginden; celik segmentler, acikligin
ortasinda 80 santimetreye varan ters sehimler
verilerek projelendirilmistir. Bu ters sehim
dolayzst ile tabliye betonu kalinliklarmnin
boykesit boyunca sabit olmasi ve bu agiklik
elemanlarinda arzu edilmeyen i¢ gerilmelerin
yaratilmamasi igin, viyadiikte simetrik bir
beton dokiim sekli hazirlanmig ve 6ncelikle
mesnet bolgeleri olan orta ayak tist
bolgelerinde, daha sonra da bu orta ayaklarin
bir gerisindeki agiklik bolgelerindeki tabliye
betonlar1 dokiilmiistiir. Beton, kenar ayak
yaninda sabit pompalar kullanilarak elik
borular ile viyadiik boyunca nakledilmistir.

Beton tabliye isleri tamamlandiktan sonra,
asfalt calismalar1 baglamadan once diger
viyadiik ve kopriilerdeki gibi 6zel bittimlii
membranlar kullanilarak beton tabliyenin su
izolasyon caligmalar1 yapilmistir. Bunun
tizerine sicak iklime dayanikli ve tekerlek izine
mukavemetli olan ve Tag Mastik Asfalt (SMA)
olarak tanimlanan sicak karigim serilmis ve
sikigtirlmugtir.

Viyadiikler sahasinda ¢ok siddetli riizgar
estiginden, riizgar tesbit istasyonu kurularak
insaatin yapilabilmesi miimkiin olabilecek
aylar ve saatler tesbit edilmis ve insaat yapim
programi buna uygun olarak
stirdiiriilebilmistir. Riizgar kirici perdeler, tasit
yolunun sag tarafinda betonarme
otokorkulugun dis tarafinda yer alan 25
santimetre yiiksekligindeki tretuvar izerine
monte edilmistir ve yiiksekligi 2,35 metredir.
Tagima yolunun sol tarafinda yani orta refiijde
ise, riizgar kiric1 perdeler, betonarme
otokorkulugun iizerine monte edilmistir ve
yiiksekligi 1,68 metredir. Riizgar perdeleri
riizgar1 yukar1 dogru kirmaktadir. Bunlarin
toplam boyu 4886 metredir.
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Kompozit viyadiiklerde deprem ytiklerini
almak icin sok emiciler veya kursun cekirdekli
celik takviyeli neopren mesnetler veya kiiresel
celik ¢anak mesnetler kullanilmigtir.

En yiiksek olan 5 ve 6 numarali ayaklar yiiksek
olan ve esnek projelendirilen ayaklar yatay
deformasyonu kargiladig1 icin tabliyeye rijit
baglanmis, diger ayaklarda her tasima yolu
icin 2'ser adet olmak tizere toplam 3.000 kN/m
yay katsayil1 sok emici, stirme isleminden 6nce
segmentlere monte edilmistir. Kenar ayaklarda
ise her tagima yolu igin 3 adet olmak iizere
toplam 4.500 kN/m yay katsay1li sok emici,
itme-siirme isleminden sonra monte edilmistir.

Atatiirk Viyadiigii'nde, 540 milimetre ile 1240
milimetre arasinda hareket ederek 700

milimetre aralikta degisen genlesme ve
biiziilmeyi alacak, destek kirisi ti¢ yénde esnek
hareket edebilen ve swivel joist olarak
tanimlanan iki adet 6zel genlesme derzi ve
celik canak mesnetler kullanilmustir.



TAG Otoyolu Atatiirk Viyadiigii

TAG Highway (Nur Mountain) Ataturk Viaduct

e T

TAG Project is one of the few great investments
in the world with its 258-kilometer highway and
connecting roads with 41 kilometers in length
which were added to the project in the 1994
contract.

TAG Highway which provides 80.000 vehicles per
daily pass is composed of 12 viaducts, 2 special
viaducts, 4 double-tube tunnel, 65 bridges, 160
underpasses and 17 cloverleaf junctions. There
are also 8 parking areas, 4 service areas and 5
maintenance and operation centers along the route.

One of the most important one among many
innovations developed in the TAG Highway is

steel viaducts with long spans. In construction of
these steel viaducts a special type of structural
steel has been used for the first time in Turkey.
These kinds of steels provide protection against
corrosion by preserving protective rust layer formed
on them without any need for painting. These type
of steel are described as “Ventilated Steel”. Height
of the piers and the span of these viaducts are
among the largest ones in Europe, and the largest
of Turkey.

Atatiirk viaduct includes two edge pedestals, 7
mid pedestals, and 8 apertures which is the biggest
among 4 viaducts constructed as Korten steel box

e

sections with composite slab due to inconvenient
topographic conditions; its total length is 801,50
meter; its largest span is 110 meter. The height of
the pier number 5 from natural ground level is
129,12 meter. The concerned height is 149,50 meter
between top level of the concrete foundation and
upper level of the reinforced concrete slab level
excluding the shaft. 79,500 m3 concrete, 15,000
ton reinforcement, 310,000-meter anchorage
micropile and ground nail, and 16,200-ton
structural steel have been used in TAG Highway
Ataturk Viaduct.

193



Ulagtirma Yapilari

Transportation Structures

Manavgat Koprusu

Manavgat Bridge

Manavgat Kopriist, ortotropik plak tipinde
celik koprii tist yapi sisteminin, nisbeten kisa
boylu bir kopriide, degisken tabliye yiiksekligi

ve konsolda ilerleme Ku lanim ile
gerceklestirilmis tilkemizdeki ilk
uygulamasidir. Projesi ve yapimi tamamiyla
yerli miihendis ve teknisyenler tarafindan
gerceklestirilen Manavgat Kopriisii islevsellik
acisindan ve gorsel anlamda basarili bir
yapittur.
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Manavgat Bridge is the first application in Turkey
such that orthotropic slab segments have been used in
a relatively short steel bridge has been constructed by
means of variable slab height, and cantilever proceeding.
Project and construction stages of Manavgat Bridge
have been totally carried out by local engineers and
technicians and it is a successful construction in terms
of functionality and visual impact.



Yer
Antalya-Alanya Devlet Yolu

Tarih
Mart 1997-Aralik 1999

Isveren
Karayollar1 Genel Miidiirliigii

Statik Tasarim
Rasin Ziya Etiman

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulagilamamistir

. . Yapim

Ahmet Nihat Ozsan Ing. San. A.S.
Miisavir

Rasin Ziya Etiman

Bedel
9,12 Milyon ABD Dolar1

Location
Antalya-Alanya Highway

Date
March 1997-December 1999

Employer
General Directorate of Highways

Structural Design
Rasin Ziya Etiman

Architectural Design
Not available

Contractor

Ahmet Nihat Ozsan Ing. San. A.S.

Consultant
Rasin Ziya Etiman

Price
9,12 Million US Dollar

195



Ulastirma Yapalar1 Kopriiler / Viyadiikler

& i F MZ
: =
BOY KESIT ' i
L ' 1
T "~ Sy I S LN —— ML RN - N RN N N - +
: a0 B1I6 e A e 581 86 m B = Ll
; = i 3
g - sl ahe o, =
2 = . — AT
—_— — = 1 - RN - = il B
= . n LT ey
- " | |
= A (CORONDS0
Tarihge kriteri ise birincisi olmazsa olmaz olan emniyet, teknoloji ve yapr sistemlerinin uygulanmasi

Ingaat miihendisligi uygulamalarmnda tasarim,
projelendirme ve yapim diizey ve kalitesinin
en belirgin olarak gézlemlendigi yapilar
kugkusuz koprii ve viyadiikler bagta olmak
{izere ulagim yapilaridir. Olgiimlemenin fig

diger ikisi ise ekonomi ve estetiktir. Bir yapinn
basar1 derecesi bu son iki kriterin en yiiksek
diizeyde ve optimum karigimla yerine
getirilmis olmasina bagldur. Ileri gagdaslik ve
mithendislik diizeyine sahip {ilkelerde ekonomi
ve estetik diizeyleri basarih tasarimlar gelismis
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ile gelistirilmekte, gereginde kalic1 ve devamli
gz oniinde olan ulagim yapilarinda goriiniim
ve dogaya uygunluk agisindan bir dlgiide
maliyet artig1 olmasi kabul edilmektedir. Bu
maliyet artis1 benzer uygulamalar igin gerekli
ekipman ve teknolojinin yayginlagsmasi sonucu
kisa siirede amorti edilmekte, ilkel ve ¢irkin
goriinislii ulasim yapilarmin yerini dogaya
uygun ve estetik goriindislii yapilar almaktadir.

Ulkemizde agikliklar1 15-20 metreyi agan
kopriilerin iist yapilar1 yaklagik 30 yildan bu
yana genellikle prefabrike veya yerinde dokme
ongerilimli betonla insa edilmektedir. Celik
tist yapilar oldukca kisithdir ve daha ¢ok asma
kopriilerde veya 100 metre dolayinda
agikliklari iceren képriilerde uygulanmaktadir.

[smini Manavgat Deresi'nden alan kopri,
Antalya-Alanya Karayolu'nun Manavgat
[lgesinin giineyinden gecen yeni kesimde
bulunmaktadir.

Manavgat Kopriisii'niin tasarim asamasinda
yorenin dogal giizelligi ve turistik 6zelliginin
yaninda yogun dere trafigini de goz oniine
alan Karayollar1 Genel Miidiirliigii, yogun



sekilde uygulanmakta olan ve dere icinde orta
ayaklar gerektirecek prefabrik kirisli bir sistem
yerine gevre ile uyumlu goriiniime sahip bir
¢Ozlimiin tasarimini istemistir.

Ozellikler

Ug aciklikl, her biri 13,60 metre genislige sahip
cift tabliyeli yapmin toplam uzunlugu 170
metre, toplam genisligi 27,20 metredir. Proje
kenar agikliklarin iskele tizerinde, orta agtkligin
ise iki taraftan serbest konsol olarak ilerleme
suretiyle montaji metoduna uygun olarak
diizenlenmistir. Koprii enkesiti 6,0 metre
genislikte bir kutu kiris ile iki yanda 3,80
metrelik konsollardan olugmaktadir. Kutu
kirisin derinligi kenar acikliklarda 2,20 metre
ve 9,0 metre uzunlugunda guseler aracilig1 ile
orta ayaklar tizerinde 3,20 metreye
yiikselmektedir.

Kutu kirigler ve konsollar 6,0 metre
uzunlugunda, orta agiklik merkezindeki
kilitleme elemanlar1 ise 2,0 metre boyunda
anolardan olugmustur. Ortotropik plak
dosemenin {ist levhasmn kalinlig1 12 milimetre
ve sabittir. Alt levha ve govde levhalarinin
kalinliklari ise bir anodan digerine degiskendir.
Bu kalinliklar 6zel gelistirilen ve herhangi bir
alt veya govde levhasi kaliligmin
degistirilmesi halinde enteraktif olarak biitiin
hesaplar1 tekrarlayan ve kritik noktalardaki
gerilmeleri ve gelik tonajin1 hesaplayarak en
ekonomik levha kalinhig diizeninin
saptanmasini saglayan bir spreadsheet
bilgisayar programi ile optimize edilmistir.

Orta agikligin iki taraftan serbest konsol olarak
montajinin tamamlanmasindan sonra ve
kilitlemenin yapilmasindan nce dere
ortasindaki basit bir platforma mesnetlenen

Manavgat Kopriisii

verenlerle konsol uglarina énceden
hesaplanmis kaldirma kuvvetleri tatbik
edilmigtir. Bu suretle konsol uglar1 hesap
kotlarma getirildigi gibi olugmus ve olusacak
olan konsol momentleri aciklik momentleri ile
azaltilarak gerekli tabliye yiikseklikleri daha
dengeli hale getirilmis ve bu denge kdprii
gorliniimiine yansimigtir.

Ust yapilar kenar ve orta ayaklara ikiser adet
kiiresel celik mesnet aracilig1 ile oturmaktadir.
Mesnetler enine y6nde sabit, boyuna yonde
kayicidir. Yalnizca her tabliyenin birer orta
ayag iizerindeki mesnet elemanlari fren ve
boyuna deprem yiiklerini bu ayaga verecek
sekilde boyuna yonde de sabittir.

Proje hizmetleri AASHTO sartnameleri
uyarinca gerceklestirilmistir. Bununla beraber
BS sartnameleri ve diger ilgili literatiirde
mevcut bazi ilave hiikiim ve sartlar ayrica goz
ontine alimistr.

Koprii yerinin iki kiyisindaki yaklasim
dolgular1 bolgesinde yapilan zemin
aragtirmalari dolgu agirligindan dogacak
oturmalarin kabul edilebilir sinurlar tizerinde
olacagini saptamugtir. Dolayisiyla dolguya
oturan yol kesiminde servis asamasinda
¢okmelerin ve kenar ayak kaziklarinda negatif
stirtiinmelerin olusmasini onleme amaciyla
zemin oturmalarinin band drenler ve erken
yiikleme ile cabuklagtirimasina gidilmistir.
Yapim ¢alismalarina band drenlerin tesisi ve
yaklasim dolgularinin tegkili ile baslanmigtur.
Daha sonra orta ayak kaziklar1 ve kazik
bagliklari, kenar ayak bolgelerinde yeterli
oturmalarin elde edilmesinden sonra da kenar
ayak bolgelerindeki dolgularin kaldirilarak
kaziklar ve kazik bagliklar1 ile devam
edilmistir.
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Ulastirma Yapalar1 Kopriiler / Viyadiikler

Koprii tabliyesi elemanlar1 Ankara’da imal
edilmistir. 6,0 metre boyunda ve enindeki kutu
kiris segmanlar1 ile yan konsollarin karadan
tagmabilmesi i¢in atolye montajlari kismen
yapilmis ve santiyede tamamlanmustr.

Gerek iskele tizerinde monte edilen kenar
aciklik, gerekse konsolda ilerleme seklinde
monte edilen orta agiklik elemanlar1 12,0 metre
uzunlukta ve tamamlanmus tabliye bolimii
tizerinde hareket eden bir portal kreynle
taginmig ve yerlestirilmistir. Ust, alt ve govde
levhalarinun birlestirilmesinde kaynakli, boyuna
berkitme birlesimlerinde bulonlu birlesim
kullanilmustir. Kopriiniin son durumda proje
profiline ulasabilmesi icin govde levhalari
baglantisinda iist ve alt genislikleri
deformasyon degerlerine bagli olarak
hesaplanmis trapez sekilli ara ek levhalar:
kullanilmustir. Kreyn tekerleklerinin enine
yondeki araliginin 6,0 metre genislikte kutu
kirislerin manipiilasyonu agisindan yaklasik
7,50 metre olmasi gerektiginden her kutu kirigin
montajindan hemen sonra konsollar ilave
edilerek kreyn raylarinin uzatilmasi
saglanmustir.
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45,0 metrelik kenar agikliklarin ve 39,0 metrelik
konsollarin her iki taraftan tamamlanmasindan
sonra konsol uclar1 verenlerle kaldirilmus, 2,0
metre boyundaki kutu kiris ve yan konsollarin
yerlestirilerek verenlerin bosaltilmasi ile tagiyici
tist yap1 montaji sonugclandirilmistir. Bundan
sonra koruyucu izolasyon tabakalari, yaya
kaldirimlar, rofiijler, yaya korkuluklari,
otokorkuluklar ve asfalt kaplama gibi isler de
tamamlanmis ve kdpriiniin her iki tabliyesi

11 Kasim 1999 tarihinde hizmete agilmustir.

Ortotropik plak tipinde celik koprii tist yap:
sistemi yurdumuzda, yukarida belirtildigi gibi,
asma kopriiler disinda az sayida kopriide
uygulanmus bulunmaktadir. Manavgat kopriisii
bu sistemin nisbeten kisa boylu bir képriide,
degisken tabliye yiiksekligi ve konsolda ilerleme
kullanimi ile gergeklestirilmis ilk uygulamasidir.
Gerek projesi gerekse yapim1 tamamiyla yerli
mithendis ve teknisyenler tarafindan
gerceklestirilmistir. Dogal giizelligi yaninda
yogun dere ve kara trafigine sahip turistik bir
konumda yerlesik bu képriide fonksiyon ve

gorsel acilardan elde edilmis olan sonuglar
yaninda yap: maliyetinin, oldukga biiyiik
aciklarin gegilmis olmasina kargin, 30-40 metre
aciklikli prefabrike ongerilimli yap1 maliyetine
kiyasla pek fazla olmamasi bu sistemin benzer
ozellikleri tastyan yorelerde insa edilecek
kopriilerde de degerlendirmeye alinmasinda
etken olabilecektir.



Manavgat Kopriisii

Manavgat Bridge
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Manavgat Bridge is the first application in Turkey  accordance with the method of installation by
such that orthotropic slab segments have been used  proceeding of side spans on the frame and mid span
in a relatively short steel bridge has been constructed  as free cantilevers from both sides. Bridge cross-
by means of variable slab height, and cantilever section is composed of a 6,0-meter width box section
proceeding. and 3,80 meter cantilevers on both sides, in the
transverse direction of the bridge axes. While the
depth of box sectioned beam is 2,20 meter in side
span, it rises to 3,20 meter on piers.

Total length of three spans is 170 meters. The system
is designed and constructed as twin-slab each of
which is 13,60 meter wide, and its total width is
27,20 meter. The project has been formulated in

199






Havalimanlar
Alrports



Ulagtirma Yapilari

Transportation Structures

Antalya Havalimani
Dis Hatlar Terminali

Antalya Airport International Terminal

Antalya Havaliman projesi, Tiirkiye'de  Antalya Airport project is the first example
havalimani terminal yapim ve igletmecilifi of “build-operate-transfer” model which has
sektoriinde ozellegtirme kapsamunda  been applied in airport terminal construction
uygulamasi yapilan ilk “yap-iglet-devret”  and management in Turkey in scope of
modelidir.  privatization.
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Yer
Antalya

Tarih
1.Terminal : Temmuz 1996 — Mart 1998
2. Terminal : May1s 2004 - Nisan 2005

. Isveren
Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamugtir

Mimari Tasarim
Dogan Tekeli , Sami Sisa

. Yapim
1. Terminal : Bayindir Ingaat Turizm Ticaret ve Sanayi A.S.
2. Terminal : IC Itas Ingaat Sanayi ve Ticaret A.S.

Miisavir
1. Terminal : Ove Arup & Stanhope (UK)
Bedel

1. Terminal : 65,4 Milyon ABD Dolari
2. Terminal : 120 Milyon ABD Dolar1

Location
Antalya

Date

15t Terminal / July 1996-March 1998
21 Terminal / May 2004-April 2005
Employer

General Directorate of State Airports

Structural Design
Not available

Architectural Design
Dogan Tekeli, Sami Sisa

Contractor

1¢t Terminal : Bay.zndzr.ingaat Turizm Ticaret ve Sanayi A.§.
21 Terminal : IC Igtas Ingaat Sanayi ve Ticaret A.S.

Consultant

1¢t Terminal : Ove Arup & Stanhope (UK)

Price
Ist Terminal : 65,4 Million US Dollar
2nd Terminal : 120 Million US Dollar
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Ulastirma Yapilar1 Havalimanlari

Terminal-1: FRAPORT
Tarihge

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii tarafindan havalimanin yapim igin
uluslararasi 6lgekte bir ihale agilmug, ihaleyi
Baymdir Ingaat Turizm ve Ticaret A.S. kazanmug
ve Antalya Havalimani 1. Dis Hatlar

Terminali'nin proje sozlesmesi 31 Temmuz
1996 tarihinde imzalanmistr.

Sézlesmeye gore insaat 2 y1lda tamamlanacak
ve Terminal'in isletmeciligini 9 y1l siireyle
tistlenici firma yapacaktir. S6zlesmenin bir
diger maddesine gore, miiteahhit firma
finansman ihtiyacmnin yiizde 20'sini
kargilayacaktir.

Mali giicti, verimli ve hizli faaliyeti,
maliyetlerdeki tasarrufu nedeniyle miiteahhit
firma, finansmandaki payin yiizde 40'a
cikartmigtir. Uluslararast mali kuruluglar, devlet
garantisi talep etmeden projeyi finanse etmistir.
Bunun nedeni, projenin saygmhg ve giicli
finansal yapisinin yarattig1 giiven ortamudir.
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Terminal’in tasariminin her agamasinda
kapsamli analiz ve planlama ¢alismalar1
gerceklestirilmigtir. Projenin daha genis bir
perspektif icinde ele alinarak ihtiyaclar,
biiyiime potansiyeli ve sundugu yeni beceriler
ile birlikte degerlendirilmis olmasi da, genel
yap1 veriminde ¢ok dnemli rol oynamistir.
Terminal yapimy, yurticinde ve yurtdisinda
yapilacak yeni hava terminallerinin ingas1 icin
ornek olusturmustur.

Ozellikler

23.000 m2lik bir alan tizerinde oturan ve 56.000
m?2 biiyiikliigiinde kapali alana sahip 1. Dig
Hatlar Terminal binas1 ayn1 anda 22 ucak ve
4.000 yolcuya hizmet verebilecek sekilde
tasarlanmustir ve yillik 5 milyon yolcu
kapasitesine sahiptir.

Proje kapsaminda; Terminal binasmnin yanisira
toplam 21.552 m2 alan {izerine kurulu 128
otobiis ve 286 binek arac1 kapasiteli modern
bir otopark, 41.500 m2 biiyiikligiinde ilave
apron, toplam 1.300 m3'liik 2 adet yeralt: su
deposu, giinde 14 bin yolcu ve 550 personele
hizmet verebilecek kapasitede biyolojik atiksu
aritma tesisi de yer almaktadir. Terminal'de 8
adet bagimsiz koprii ve 12 adet koriik sistemi
ile yolcularin ucaklara ve terminale giris-
cikislar saglanmaktadir.

Otomatik ugak park sistemi ile limana yanagan
ucaklarin islemleri yapilmakta, ucagin tipi ve
modeli sistem tarafindan lazer taramast ile
otomatik olarak belirlenerek ucus kontroli
verimliligi arttiriimakta ve hata olasilig1 en aza
indirilmektedir.

Antalya Havalimani 1. Dis Hatlar
Terminali'ndeki son teknoloji {iriinii optik
okuyucularla donatilmis “bagaj sistemi”,

Antalya Havalimani Dis Hatlar Terminali

tiimiiyle bilgisayar kontroliinde yapilmaktadur.
Bu sistem sayesinde bilet kontrol personelinin
bilgisayara girdigi yolcu ve bagaj bilgileri ugus
bilgileriyle elektronik olarak karsilastirilmakta,
valizler otomatik olarak ucaga génderilmekte
ve boylece bagajsiz yolcu ya da yolcusuz
bagajin terminalden digar1 ¢tkmasi
onlenmektedir. Gelen Yolcu Salonu'nda ise
yolcularin bagajlarini eksiksiz ve hizli bir
sekilde almalarini saglayacak 6 adet tastyict
bant bulunmaktadur.

Terminal-2: AYTerminal 2
Tarihge

Bolgenin yogunlasan havayolu trafigi, yeni bir
terminal yapilmasini zorunlu hale getirmis, bu
cercevede Antalya Havalimani 2. Dis Hatlar

Terminali AYTerminal2'nin yapim ve igletim

hakki i¢in ihale agilmustir. Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi‘nin actig1 ihaleyi Celebi-
IC konsorsiyumu kazanmus, ingaat Mayis
2004 te baslamistur.

2. D1 Hatlar Terminal ingaat1 11 ay gibi rekor
bir siirede tamamlanmus, “yap-islet-devret”
modeline uygun sekilde hizmete acilmigtir.

120 milyon Amerikan Dolar1'na mal olan ve

1 milyon m21ik pist tizerinde 185.000 m2lik
bir alan tizerine kurulu olan AYTerminal 2;
78.000 m2lik Terminal binas1 ve yillik 16 milyon
yolcu kapasitesi ile Atatiirk Havalimani'ndan
sonra Tiirkiyenin ikinci biiytik terminali
konumundadir.

Ozellikler

85.000 m3 beton, 8.730 ton demir ve 1.650 ton
celik kullanilarak insa edilen Terminal, akillt
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Ulastirma Yapilar1 Havalimanlari

bina otomasyon sistemine (BMS) sahiptir. En
son teknoloji ile donatilan tesiste; Tiirkiye'de
ilk defa uygulanan paralel sistemi ile ayni anda
iki ucagm inis ve kalkisi miimkiin
olabilmektedir. Es zamanli olarak 20 ucagin
yolcu indirip bindirebilecegi sekilde planlanan
terminal, mevcut 12 adet kopriisii sayesinde
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ayni anda 12 ucaga hizmet verebilme
kapasitesine sahiptir. Ayrica 73.500 m2 ik
otopark alan1 da, toplam 753 araca hizmet
verebilmektedir.

Tiirkiye'de ilk kez tomografi cihazlarinin bagaj
sistemine entegre edilmesi ile sistem otomatik

olarak goriintiilenebilmektedir. 12 adet koriik
ve 60 adet check-in kontuari ile hizmet veren
5.000 bagaj/saat kapasiteli terminalde, ayrica
15 adet X-ray cihazi ve 60 adet pasaport
bankosu yer almaktadur.



Antalya Havalimani Di1s Hatlar Terminali

Antalya Airport International Terminal

The 1% International Terminal building located on
a 23,000 square meter area and having 56,000 square
meters indoor space has been designed in a way to
yield service for 22 planes and 4000 passengers
simultaneously and it has the annual capacity of 5
million passengers. The 1st International Terminal
building has been ranked as 25t in Europe at 2002
by Airport Council International.

Within the context of the project, a modern car park
with the capacity of 128 buses and 286 cars, located
on a 21,552 square meter area, as well as terminal
building, 41,500 m? additional apron, 2 ground

water depots with total 1300 m3 capacity, and a
biological waste water treatment system with the
capacity of servicing for 14,000 passengers and 550
personnel per day exist in addition to terminal
building. Entry-exit of passengers to the planes and
terminal is provided with 8 independent bridges
and 12 bellows system present in the terminal.

The 2" International Terminal building has been
constructed as the second step of multi-phase project
providing a geometric increase in the passanger

capacity. The main principle during the construction

has been to disturb the heavy traffic flow at the
lowest level. Addition to this, the project duration
must be as short as possible. With these targets,
the construciton lasted only 11 months which is a
record in this area. The 2 International Terminal
is located on a 185,000 square meter area and has
78,000 square meters indoor space designed to serve
for 16 million passengers per year. With this
capacity, it is the second biggest of Turkey after
Istanbul Atatiirk Airport.
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Ulastirma Yapilari

Transportation Structures

Atatiirk Havalimani
Dis Hatlar Terminali

Atatiirk Airport International Terminal

Atatiirk Havalimani Dig Hatlar Terminali ve What predicted in the project of Atatiirk Airport
Otoparki 22 ay gibi kisa bir stirede yapilmustir. ~ International Terminal and Car Park have been
Estetik goriintimdi, ileri teknolojisi ve yolcular ~ completed in such a short period of 22 months. It
icin sundugu kolayliklar ile dikkat draws attention with its aesthetic outlook, high
cekmektedir. Dis Hatlar Terminali 179,000 technology and facilities it provides for passengers.
21k bi 1 hintir. Terminal 1’< International Terminal has a 179,000 m2 area. The
m ik bir alana sahiptir. lerminal aik SU oy ingl is considered as environment-friendly with

aritma, katr atik aritma ve dogal gazli 1sinma its waste water treatment, solid waste treatment and
sistemleri ile cevre dostu olarak anilmaktadir.  natural gas heating systems.
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- Yer
Yesilkdy / Istanbul

Tarih
Subat 1998 - Ocak 2000

_ Isveren
Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii

Statik Tasarim
Bilgiye Ulasilamamigtir

Mimari Tasarim
Bilgiye Ulagilamamistir

Yapim

Tepe-Akfen-Vie (TAV) Ortak Girisim
Miisavir

Bilgiye Ulasilamamigtir

Bedel
397 Milyon ABD Dolar1

Location
Yegilkoy / Istanbul

Date

February 1998 - January 2000
Employer

General Directorate of State Airports

Structural Design
Not available

Architectural Design
Not available

Contractor
Joint Venture of Tepe-Akfen-Vie (TAV)

Consultant
Not available

Price
397 Million US Dollar
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Tarihce ve Ozellikler

Dis Hatlar Terminali'nin tasarimi DHMI
tarafindan gerceklestirilen uluslararas: bir
yarisma sonucunda belirlenmis, 350'den fazla
mithendis ve mimar, 3 bin {izerinde isci
calismalarda gorev almustir.

Atatiirk Havalimani Dig Hatlar Terminal Binast
ve Katl Otoparki, 2000 yilinda hizmete girmis,
biiytitiilmesi kapsammda 2004 y1linda hizmete
acilan ilave tesis ile birlikte 264.000 m? olan
terminal binasinin yillik yolcu kapasitesi de
yilda 20 milyon yolcuya ulagmustir.

Insaat siirecinde, faal bir havalimani iginde
ingaat i¢in kullanilan alan son derece kisitlt
oldugundan, malzeme tasima, lojistik islemleri
ozenli bir koordinasyon gerektirmis, bunun
icin birgok gecici yol ve koprii yapilmustir.




Atatiirk Havalimani D1s Hatlar Terminali

17 Agustos 1999'da yasanan deprem de,
calismalarin duraksamasina yol agmustir. Bu
gecikmeye karsin, sartname geregince
belirlenen 30 aylik yapim siiresi 22 ayda
tamamlanmistir. Proje kapsaminda, insaat
malzemelerinin yiizde 70'ten fazlasi Tiirkiye'de
tiretilmis, granit yer kaplamalar1 ve belli bash
terminal sistem bilesenleri ise ithal edilmistir.

17 Agustos Depremi nedeni ile ingaata
uygulanan "Sismik Modernizasyon Projesi"
2002 yilinda Amerikan Miithendisler
Konseyi'nin her y1l verdigi Akademi
odiillerinden “Biiyiik Odiilii” kazanmigtir.
Terminal sismik uygulamasi, Amerikan
Miihendisler Konseyi tarafindan her yil
geleneksel olarak yapilan yarismada, ilk 12
proje arasinda yer alarak bu ddiile layik ilk
Tiirk Projesi olarak tarihe gegmistir. Bu projeye
gore; sismik hareket soniimleme sistemi,
terminal bina yapisina entegre edilmekte ve
bu yolla ¢atinin kolonlardan bagimsiz hareket
etmesine izin verilmekte, deprem sirasinda
kolonlara etki eden egilme gerilimi énemli
ol¢tide azaltilmaktadir.

Yapimu icin gereken finansmaninin biiyiik
kismi [s Bankasi tarafindan karsilanmus,
Baymndirbank, Korfezbank, Vakifbank ve Hypo
Vereinbank tarafindan desteklenmis Dis Hatlar
Terminali 186. 000 m2'lik bir alana yayilmustir.
Ugi ana, biri asma olmak iizere dort katlidir.
18 ucaga binis kopriisii bulunan tesis i¢inde
179.500 m2'lik alana yayilan 7076 arag kapasiteli
otopark bulunmaktadir. Dis Hatlar
Terminali'nin tiim katlarma ve I¢ Hatlar
Terminali'ne dogrudan yaya baglantis:
saglanmaktadir. Istanbul Metro sisteminden
yararlanmak isteyenler icin ise bir istasyon
hizmet vermektedir. Bunun yani sira, 6zel
ucaklar ve uluslararas: VIP yolcular icin gelen
ve giden yolcu zel olanaklar da mevcuttur.
Tiim genel alanlarda cam cepheler, paslanmaz
celik ve seranit kaplamalar ile granit yer
kaplamalar kullanilmustir.
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Dis Hatlar Terminali'nin hizmete girmesi ile
birlikte, mevcut C Terminali; limanin kargo
terminaline olan ihtiyaci paralelinde kargoya
dontistiirilmiis ve depreme karsi giiclendirme
caligmalari ikmal edilerek, kargo hizmeti
veren 3 firmaya antrepo/depo olarak
kullanilmak amaciyla tahsis edilmistir.

Teknoloji ve kapasitesiyle terminalin modern
yapisina uyum saglayan, Avrupa'da 6rnegi
bulunmayan katl otopark,
havalimanlarindaki ulagim ve park sorununa
yepyeni bir ¢6ziim getirmistir. Tamamen
bilgisayarlarla kontrol edilen otoparkta ayrica
80 adet giivenlik kameras: bulunmaktadur.

Otoparkta havadan hafif gazlar (CO) dogal
yolla 19 adet safttan, agir gazlar ise (502)
doseme tizerinden 38 adet aspiratorlerle
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atilmaktadir. Otoparkta 13 adet giris, 8 adet
de arag ¢ikis konulmustur. Terminalin gelis
boliimiine yaya cikislar1 otoparkin ikinci
katindan, gidis béliimiine ise dérdiincii
katindan saglanmustir. 5'i manuel, 32'si
otomatik olmak {izere 37 adet kredi kart: ile
odeme istasyonu bulunmaktadir. Ayrica
otopark sistemi bilgi islem merkezi, yeni
devreye alinan otobiis otoparki, AHL-Otel
otoparki ve AHL-VIP otoparkini uzaktan
kontrol edebilme yetenegi ile bu 3 otoparki
da biinyesine katmugtur.

Katli Otopark, terminalin hemen kuzeyinde
yer almaktadur. I hatlarla da baglantih bu
otopark 7 binden fazla arag kapasitesine
sahiptir. Araglar i¢in ana giris ve ¢ikiglar, trafik
stkisikligina engel olmak tizere planlanmistir.



Atatiirk Havalimani D1s Hatlar Terminali

Atatiirk Airport International Terminal

Design of International Terminal has been
determined as a result of an international
competition organized by General Directorate of
State Airports Authority, and more than 350
engineers and architects and over 3 thousand
workers have served in the construction.

Atatiirk Airport International Terminal Building
and Multi-Storey Car Park have come into service
in 2000, and annual passenger capacity of 264,000
m? terminal building has reached to 20 million
passengers together with additional terminal put
into service in 2004 within the context of
enlargement. Since the area used for construction
is extremely limited in an active airport, material

carriage and logistic operations have required an
attentive coordination and many temporary ways
and bridges during the construction. The earthquake
occurred in 17 August 1999 has given rise to
interruptions in the works. In spite of this detention
30 month construction period determined in
accordance with the specification has been completed
just in 22 months. More than 70% of construction
materials have been produced in Turkey within the
context of the project, granite floor coverings and
main components of terminal systems have been
imported.

Most part of funding required for its construction
has been covered by Isbank, and International

Terminal supported by Bayindirbank, Korfezbank,
Vakifbank and Hypo Vereinbank ranged over a
186,000 m2 area. It is four-storey, three main stories
and one mezzanine. In the terminal where 18
bridges for plane boarding exist, there is also a car
park building which ranges over a 179,500 m2 area
and has a 7076 vehicle capacity. International
Terminal has a direct pedestrian connection to all
stories and Domestic Terminal. A station also serves
for those who want to benefit from Istanbul Subway
system. In addition to this, there are also arriving
and departing passenger special facilities for private
planes and VIP passengers.
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