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. . letilen ve ulasgim politika-

N simin kilit noktasinda bu-

'a D Ort N al a— lunan hizli enler, uzakla-

r vakin etmekle birlikte, ¢evreye dost

ve siirdiiriilebilir harcketlilifin dnciisil.

Hizli trenlerin, otomotiv sanayinin
egemenliginden siyrihip, ulasim aragla-
rina secenek olarak goriilmesi ashnda
bir zorunluluk olarak dogdu. 1970’ler-
de baslayan petrol krizi ve 1973-74'te
vaganan petrol ambargosu, -n fi-
vat dengelerinin bir habercisi oldu.
Ayni zamanda insanlara, ragimacilikea
bu darbogazin atlaulabilmesi i¢in “es-
ki dost tren”¢ tekrar diiniilmesi fikrini
verdi. Gergekte bu fikrin altyapisim
olusturacak projeler ve uygulamalar
zaten bir dlgiide vardi. 1964te Japon-
ya'da Tokyo-Osaka arasinda ilk hizh
tren hattt agilmigt ve Fransa’da da
1960’larin basindan beri bu konuda
ciddi galismalar yapihiyordu,

Bugiin hizli trenler ¢ok sayida iil-

Kara ve havayolu ....:"-'_‘_ kenin tercihi durumunda, dzellikle de
: —— 8 kita Avrupast, Ingiltere, Japonya ve
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basladigindan beri "aemir at'ia —— let destegi ile siirdiiriilen calismalar
yolculuk yapmay! neredeyse unut- Lz amaclarina ulasiyor. Ucaklarla boy 6l-
tuk. Tekerleklerle raylarnin birlikte soyledik- ciisebilir bir hiza ve rahath@a kavugan

leri sarkidan, ritmik sallanmalardan ve estetik hizls trenler dzellikle Bau Avrupa kara
trafigini hafiflermis ve kara tagimacili-

istasyon binalarndan uzaklastik. Eskinin kara . R e
= ; » ] | i yiiziinden her yil bu iilkelerin gayri
trenlerini bir kenara birakalm, Ulkemizde elektrikli safi milli hasilalannda meydana gelen
trenler bile pek fazla ragbet gérmez oldu. Ancak, Dir kaybi azaltmigtir.
stredir Avrupa'da, Japonya'da, ABD'de, Rusya'da ve Yiiksek hiz trenlerinin kabul goriip
baska bircok lilkede trenlere donus yasaniyor. Ne var Ki, yayginlasmasinda birgok etmen rol oy-
bu trenler bizim alisik olduklanmizdan biraz farkll. Bu : PSS e
. . ) _ ) = v sima kapasiteleri nedeniyle ozellikle
trenlere binmenizle inmeniz bir oluyor neredeyse; ¢unku, niifusun yogun oldugu kent merkezle-

nuyor. Bu trenler yiitksek hizlari ve ta-

bunlar cogu zaman otomobillerden bile aaha hizl. Bu ri arasinda tercih ediliyor. Bu konuyla
nedenle onlara “hizll tren” deniyor. Hizll trenler ylksek ilgili en uygun omek Japonya'dadir;

hizlarinin vani sira, hem cevre dostu hem de rahat l‘nk.\"n Istasyonu’ndan her alt dukil\'.a-
: da bir kalkan trenlerle saatte 23 000

olmalariyla Gstiinltiklerini kanitlamis durumaalar. i B N
_ i : St : ' yolcu tagintyor. Avrupa ve Asya'da
Bircogumuzun kulagia gelmistir; “Japonya’da (nedense | (RSN TR ENRIA RN NS

bittin hizh teknolojiler Japonlar'a mal edilir) bir tren da hizli trenler ucaklara yegleniyor. Bu
varmis bes saatlik yolu iki bucuk saatte allyormus” diye. trenlerde birim mesafede taginan yol-

Evet yanlis duymamisiz, hizli trenler bunu basarabiliyor cu bagina encrji tilketiminin diistik ol-

e . ; masi cevre kirliliginin onlenebilmesi
ama, lstunllikleri sadece bu kadar degil. iy aprhy =

acisindan da ¢ok énemli. Enerji tiike-



timi normal hizli trenlere gore fazla
olan viiksek hiz trenlerinde 100 yoleu
km (1 yoleu km; bir voleunun 1 km
uzakhga tasinmasin ifade eden birim)
basina tiiketilen enerji bile ortalama
bir binek otosunun tiikettiginin vansi
ve bir ugagin tiikettiginin de 1/3%i ka-
dar. Yiiksek hiz trenlerinin tercih edil-
mesinde en énemli nedenlerden biri
de giivenli oluslandir. Bu trenlerle il-
gili olarak bugiine kadar ciddi boyut-
larda sadece 2 kazaya rastlanmisur. Bu
kazalarin birinde higbir can kaybi ol-
mazken digerinde makinist yasamin
vitirmistir. Bu kadar ivi tarafinin bu-
lunmasina karsin, hizli trenlerin bazi
olumsuz yinlen de yvok degil. Bunlar-
dan ilki, ek altyapr gerektirmeleridir.
Engebeli araziden gegirilen tren yolla-
r, daha fazla tiinel ve kiprii yapimini
zorunlu kildigi i¢in maliyetin viiksek
olmasina vol agivor. Ama bu durumda
bile, otoyol vapiminda kullanilan arazi
viizevinden daha azi kullamiliyor ve
¢ogu zaman masraflan da daha diisiik.
Diger bir olumsuz vanlan ise biraz gii-
riiltiilii olmalan. Trenlerde viiksek hi-
zm vol agng giiriiltii ve titresim, hiz
sturlarinin asagida tutulmasing gerek-
tirir. Bu yonde yapilan Ar-Ge calisma-
lariyla bu derde ¢are bulunmakta ve
her yeni kusak tren bir déncekinden
daha az giiriiltiicii olmakeadir.

Ulkelerin
Secimi

Diinyanin bircok iilkesin-
de kullanilan hizlt trenler, bu-
lunduklan iilkelere gore farkls
adlar ahyor. 1990 Mavisi'nda
gerceklestirilen 5153 km/saar
hizla diinya rekorunu elinde
tutan Fransa'da isletilen hizls
trenlerin adi “TGV” (Train a
Grande Vitesse). Diinyanin en
hizlt trenlerine sahip Fransa,
TGV'lerin yapug ortalama
250-300 km/saat hizla da oteki
iilkelerin biraz 6niinde. Fran-
sa'dan sonra gelen Japonya'nin
hizlv trenlerinin adi; “Sinkan-
sen”. Sinkansenler ¢ahstinl-
diklan hatlarda giinde 120’den
fazla trenle, yilda 290 milyon
yoleu tagiyor. Japonya'da Sin-
kansen diginda STAR 21 ve
WIN350 projeleriyle 21. yiizyi-

I siiper trenler gelistiriliyor. iz re-
korunda TGV'den sonra diinva ikinci-
ligini elinde tutan STAR 21'in ulast
en viiksek hiz 425 km/saat. Alman hiz-
I trenleri “ICE™ (Inter City Express),
Ispanyol hazli trenleri AVE (Alta Velo-
cidata Espanola), Ingiltere’deki hizh
trenler 16225, Tralya'dakiler ise ETR-
450 gibi adlar aliyor. Avrupa’da bu hiz-
li trenlerin isledigi hatlar disinda Paris-
Londra-Briiksel arasinda 14 Kasim
1994’te Mans T'iineli’nin hizmete agil-
mastvla bir hat daha kuruldu. “Euros-
tar” adi verilen bu viiksek hiz hatninda
Fransiz TGV'leri ¢ahsiyor, Bu ulusla-
rarasi trenle ilgili birtakim ilging dzel-
likler var: Eurostar'm Paris-Tiinel ara-

sindaki hizi saatte 267,2 km iken,
Londra-Tiinel arasindaki hizi ancak
102 km/saat olabiliyor. Bu, trenin iki
iilkede isletildigi haclarin birbirinden
farkli olmasindan kaynaklanivor. Bu-
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nun diginda her 3 iilkede de farkl sin-
valizasyon sistemleri kullamldig igin
trenin makinistine ¢ok is diisiiyor. Her
biri digerinden farkli olan bu karmasik
sinyal sistemlerinin tek bir sistem al-
unda toplanmasi i¢in gahsiliyor. Sim-
dilerde Avrupa’da daha genis bir viik-
sck-hiz tren sebekesinin yapimindan
soz ediliyor. Paris-Briiksel-Kisln-Ams-
terdam-Londra arasinda calisacak olan
bu hattn adi ise PBKAL.

Hizh Tren
Teknolojileri

Yiiksek hiz demiryolu sistemleri
iki ana grup alunda toplanabilir: Mag-
lev’li (manyetik levitasyonlu) sistem-
ler ve celik tekerlekli-gelik ravlh sis-
temler. Bunlardan ¢elik tekerlek-celik
ray sistemleri de viiksek hiz igin gelis-
tirilmig trenler ve yalpal (til-
ted) trenler olarak iki sinifa ay-
rilabilir,

Algak ugus dive de bilinen
maglev terimi, manyetik kuv-
vetler yardimiyla tagion kalds-
rilip, belli bir vinde hareker
crtirildigi teknolojilerin genel
adidir. Bu sistemde, yol bo-
vunca siralanan bobinlere de-
gistirilebilen frekansta alterna-
tuf akim verili. Bu sayede,
aractaki miknauslann Kilitlen-
digi bir manyetik dalga olustu-
rulur. Trenin hizi ise, bobinler-
deki akim frekansia baghdir,
Bu ilke etrafinda iki farkls sis-
tem gelistirilmistir. Bunlardan
birincisi ve Japonlar'in gelistir-
mekte oldugu “itme modlu
clekerodinamik™  sistemde,
trendeki siiperiletkenli mikna-
uslar kullanilir, Bobinlerde et-
kilegim sonucu olugan manye-
tik yastik, treni vaklasik 15 em
havaya Kaldinr, Trendeki sii-
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periletkenli miknauslar, bobinlerin
yol boyunca olusturduklar manyetik
dalganin ¢ekme ve itme kuvvetlerinin
etkisiyle harcket eder. Aracin yolu or-
talamasi da bu itme-gekme kuvvetleri-
nin yardimiyla olur. Eger arag, yolun
bir tarafina dogru kayarsa, yakinlagtif

kenardaki bobinde itme kuvveti,
uzaklastigl kenardaki bobinde de ¢ek-
me kuvveti olusur. Diger sistem ise

Almanya’da geligtirilen “¢ekme modlu
elektromanyetik” sistemdir. Bu sis-
temde aragta siiperiletkenli olmayan
demir ¢ekirdekli miknanslar bulunur.
Bu miknatslar volun alundan turtu-
rulmus ferromanyetik miknatislarca
yukar dogru ¢ekilir. Olusan manyetik
yastik sayesinde trenle yol arasinda
vaklagik 1,5 em ‘lik bir agiklik ortaya
¢ikar. Maglev trenleri diinyanin higbir

yerinde heniiz ticari amagh igletime
gegmemistir. Ama maglev trenleri ile
yapilan deneme siiriiglerinde daha
simdiden 521 km/saat’lik bir hiza ula-
silmasi bu trenleri cazip kilarken, ta-
mamen farkh ve ¢ok pahali yepyeni
bir sisteme gereksinim duyulmas cay-
dirict bir etken olmaktadir.

Celik tekerlek-gelik ray grubunun
ilk ayagini olugturan ve yiiksek hiz

Turkiye’de Demiryolu Tagsimaciligi

Turkiye demiryolu ve tren fikriyle 1856'da
tamsir. Ama Osmanli’'nn bu konuda yeter-
Ii donarimi ve deneyimi yoktur. Bu yizden on-
celeri bir inglliz sirketine [zmir-Aydin demiryolu
hattinin yapimi igin ayncalik taninir. Ingiliziere
lzmir-Aydin hattndan bagka hatlar da yaptinl-
diktan sonra, bu ayncalk ingilizler'den alinip
Alman Baron Hirsch'e verilir. 1888'de Baron
Hirsch 2000 km'lik Sark Demiryollan'nin Edir-
ne-istanbul, Kirklareli-Alpullu arasindaki kismini
bitirdiginde artik istanbul demiryolu fle Avru-
pa'ya baglanmis olur. Daha sonra bir ara de-
miryolu ingaatinin devlet eliyle ylritdimesl igin
girisimde bulunulur, hatta Haydarpasa-fzmir
hattinin bir kismi yapilr. Ancak kendisini yeni-
den gosteren ekonomik yetersiziik demiryolla-
ninin kaderinin Alman sermayesine teslimini ge-
rektirr, |. Diinya Savag'ndan sonra Lozan'da
gizilen milli sinirlar bu tarihe kadar yapimi ta-
mamianan demiryallannin 4000 km'lik kismini
igine alir.

Cumhuriyet Torkiye'sinde demiryolunun
onemi bir bagkadir. O dénemde "demir at” sa-
dece yolcu ve yiik tasimakla kalmayp, Cum-
huriyet ekonomisini de sirtlanarak, kalkinmanin
motoru olur, Cumhuriyet hentiz 1 yagindayken
1924'te ikanlan bir yasa ile Deviet Demiryolla-
n Mudiriyet-i Umumiyesi kuru-

ve bugtinki adini alir, Tlrkiye Cumhuriyeti Dev-
let Demiryollan ya da, TCDD. 1953'e kadar
katma biitgeli bir kamu kurulusu olan TCDD,
bu tarihte Kamu Iitisadi Tegebbiisii (KiT) statii-
siine kavusur, Bugin TCDD hikimet dizeyin-
de Ulastirma Bakanhgi'nin sorumiulugundadir.

1950've kadar her sey yolunda gider, de-
miryollarinin Cumhuriyet Gncesinden kalma bo-
limiine yenileri eklenir ve yol uzunlugu ta-
i hatlarla birlikte 10 386 km've (bunun 8
452'km'si ana hattir) gikar. Ama o tarihlerde
Turkiye vefakar ve cefakar demiryollann unutu-
verir. Hatta kendi kaderine terk eder, 1950 yi-
Iindan sonra Tirkiye'de yeni demiryolu yapil-
maz ve 1980'lerde otoyal yatinmilanna verilen
olaganiisti 6nem nedeniyle demiryolu yatinm-
lan tamamen geri plana itilir. Hatlar, insa edil-
dikleri tarihlerden bugiine kadar teknolojik agi-
dan hemen hi¢ yenllenmediginden sebekenin
biyiik bir kismi hala ilkel saylabllecek teknolo-
jik donarimdadir.

1995 DIE verllerine gore, Tirkiye'de demir-
yolu ile gerceklestirilen yolcu tagimaciig 5,8
milyar yoleu km ve ylik tagimacihgl 8,6 milyar
ton kn'dir (1 ton km; 1 ton yilkiin 1 km uzak-
ga taginmasin ifade eden 6icl birimi). Bu veri-
ler baz alindiginda ortaya gikan sonug; 1985

s " Tiirkiye Japonya Fransa
lur ve demiryollannin t0m SO porie st weuriugu e 8430 025 3257
rumiulugu bu kurulusa birakir. (e yliziicieni) flan2) 779 500 377 B15 47 000
1927'de bu kurulugun adi Dev- g;f: ::ﬂmbﬂm hat zunbigu (mvkm2) 108 ‘23-5 ‘ﬁﬂ

: = j orar %18 50 % 42
let Demiryollan ve Limanlan M- gy it natann oran %26 %30 %36
dariyet-i Umumiyesi olurken, En yilksek hez flam/saat) 120 275 300
1953'te tekrar dedigiklige ugrar  En yiksak ortalama he fm/saal) 80 30 250

yiinda Tirkive'de yolcu tagimaciiginin sadece
% 4'tintin ve yiik tagimaciiginn ise % 7'sinin
TCDD tarafindan yapildigichr. Bu rakamlar Avru-
pa ortalamalannin ok altindadir. 1997 yilinda
gerceklestiriimis olan bir dnemii proje (en azin-
dan bu kadar yilik kiiskinlikten sonra 6nemii
sayilabilir) 189 km'lik bir elektrikll hattin yapimi-
dir. Bu hatla birlikte elektrikll hatlann toplam
hatlar icindeki oran % 18'e gikacak, Hektrikli
¢ift hatlann toplam ana hat icindeki pay! % 2,6
iken, Tlrkiye'de gergeklestirilebllen en ylksek
tren hizi 120 km/saat ve ortalama en ylksek
hiz ise Ankara-lstanbul arasinda yapilan 80
km/saat'tir

Ulkemizde ulagim politikasimi piyasa meka-
nizmasinin kuralsizligina terk etmek son derece
arpik bir yapilanma ortaya gikarmigtir. Demir-
yolunun birgok bakimlardan karayoluna gére
avantajll oldugu ¢ok eskiden beri dile getirilmig-
olmasina kargin, bu hususlar siyasal iktidarlarca
pek ciddiye alinmarmigtir. Karayolu gerek bakim
masraflan gerekse amortisman ve enerji bagim-
likgy bakimindan demiryoluna gore daha olum-
suz bir gozam olugturur, Ulke yaran lle gelisen
bu politika, uluslararasi otomotiv tekellerinin
karlanni en goklama gabasiyla yakindan ilgilidir.
Karayolu ulagiminin demiryolu ulagimina tercih
edimesi sonucu, kitlesel ulasim yerine bireysel
ulagimi  dayatan anlayisin bir olumsuz getirisi
(gbtirist demek daha dogru ola-
bilir) de trafik canavandir. BOtdn

Ispanya
12 601 bunlar g6z éniine alindiginda, Tiir-
504 800 kiye'de ciddi bir ulagim politikas
% 55 olusturulabilmesi igin  Gniimizde
%26 atimasi gereken bly(k adimlar
g:“ oldugu goriillr.-
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igin gelistirilmis trenler, 350 km/saat’e
kadar hiz yapabilmekre ve giic kayna-
g1 olarak elektrikten vararlanmakradr.
Su anda isletilmekte olan Fransiz
TGV'leri, Japon Sinkansen trenleri ve
Alman ICE viiksek hiz trenleri bu
grupta yer alir. Bu sistem her ne kadar
yiiksek potansivele sahipse de, bu ka-
dar viiksek hiza uygun veni vollann
vapimini gerektirdigi igin pahalidir.
Yiiksek hiz icin geligtirilmis trenle-
re daha yakindan bakabilmek igin
bunlardan biri olan TGV'lere biiyiitec
tutalim: Bu trenler bilimkurgu roman-
larindan firlamis araglara benzeyen ae-
rodinamik goriintiilerivle gergekten
de sahip olduklan teknolojiyi iyi van-
sitirlar. Yiitksek hiza vlagabilmek igin,
hizli trenler aerodinamik bir vapida ra-
sarlantyor. Diger trenlere oranla daha
az koseli, daha yuvarlak bir gériiniime
sahip olmalart havanin acrodinamik

Uheak 1998

direncini en aza indirmek igin bir yol.
Ama asil teknolojik yenilik trenin ck-
lemlenme biciminde yapilmisur, Biti-
sik iki vagon u¢ noktalaninda, ¢ift din-
gilli, ortak bir boji (lokomotif ya da va-
gonun tekerlek dingillerini tagiyan alt
aksami) iizerine bindirilerek baglanir.
Bu sayede dingil sayisi azaldign igin
trenin agirh@ ve tekerlekler vagonla-
nn aralarna verlestirildigi icin de tren
icindeki  giiriileii  azalmis  olur.
TGV'lerde dingil bagina diigen yiikiin
azalulmasi i¢cin vapilan caliymalardan
biri de ¢cekme donanimlarinin agirlig-
nin diisiiriilmesiyle ilgili tasanmlardr.
Ornegin, yeni gelistirilmekee olan
TGV NG'lerin (yeni nesil TGV’ler)
¢ekme motorlanmin 3 fazli asenkron
alternatif akim motoru olmas: diigiinii-
liiyor. Biylece bu tiir motorlarda ba-
kim kolaylif, yiiksek devir sayist, bi-
rim agirhk basina diisen gii¢ veriminin

Hizli trenler iki
ana gruba
aynlabilir:
Maglev ve gelik
tekerlek-gelik
ray grubu.
Maglevier hentiz
ticari olarak kul-
lanilmazken,
celik tekerlek-
celik ray sistemi
otuz yildan fazia
bir zamandir kul-
laniliyor. Yakin
gelecekte celik
tekerlek-celik
ray sistemi igin
disdndlen orta-
lama en yiiksek
iz 330km/saat
ve maglev igin
400km/saat.

yiiksek olmasi (1 kW/kg'a kadar ) gi-
bi ozellikler saglanabilecek. TGV'ler
igin yapilan ozel demiryolu hatlan,
normalden daha kalin bir balast yatag-
na yerlestirilmis gelik ve beton kargi-
mi traverslerle baglanmis kaynakl ray-
lardan oluguyor ve bunun igin 6zel bir
teknoloji kullanilmasi gerekli degil.
Bu hatlarin normal hatlardan farks, dé-
nemeg vanigaplan ile ilgili olarak iki
ray arasindaki yiikseklik farkinin fazla
olmasi ve bunun dénemeclerde viik-
sek hiz igin sagladign kolayliknir,
TGV'ler i¢in iizerinde ¢aligilan tnemli
bir konu da giivenliktir. Pasif giivenli-
gi artinicr galigmalarda, otomobiller igin
gelistirilen teknolojilerden de yararla-
nihiyor. Cift kath TGV’lerin (TGV
Duplex) yapilan, “pamerash™ adli yeni
bir carpma-simiilasyon yazilimi ve bil-
gisayar teknolojilerinden vararlanila-
rak optimize ediliyor. Biylece vagon
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Hizli trenlerde kullanilan sistemlerde, bilgi demiryolu hattindan elektrik

Celik yay

Pnématik sispansiyon

sinyalleri halinde tasiniyor ve trenin altina yerlestirilmis antenler yardimiy-
la makinist kabinine ulagiyor. Bu bilgi, bilgisayar tarafindan ¢ézimlenerek
makinist kontrol panelinin géstergelerine geliyor.
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ftme modlu elektrodinamik
sistem

Japonlar'in kullandigt
maglev tekniginde “it-
me modiu elektrodina-
mik" sistem esasken
(sol ustte), Almanlar'in
kullandign teknikte ise
esas olan “cekme
modiu elektromanye-
tik” sistemdir (sol alt-
ta). Ddnemeclerde,
merkezkag ivme ile
yergekimi ivmesinin
bileskesinin, tren ta-
bamina paralel bilese-
ni, yani dengelenme-
mis merkezkag ivmesi,
tren icindeki konforu
bozar. Bunu engelle-
menin yolu ise, tren
yliksek hizla déneme-
ce girdiginde aracin
tabanini dénemecin

GCekme modiu elektrodinamik
sistem

mekdir (sagda).

givdeleri, garpmaya karsi bagta ve son-
da bulunan enerji sogurucu clastk
bélmeler sayesinde saglam bir yapiya
kavusuvor.

Yiiksek hizla giden TGV'len dur-
durmak i¢in tasarlanan fren sistemleri
yiiksek miktardaki enerjiyi kisa za-
manda dagitabilecek yapidadir. “I'ren
iizerinde ii¢ avn fren sistemi bulunu-
vor: Giig akrarmavan dingiller iizerin-
deki fren diskleri; gii¢ akearan dingil-
ler tizerindeki dinamik frenler; tehlike

‘Gelecegin Trenleri ve Demiryolu Sistemleri

Blilent E. Platin
Prof. Dr. O.0.T.W Makna Mihendhsity Boliimui

Ulkernizcle trenler ve demiryolu sistemleri
alanindakl yatnmlar ve yenilikler konusunda
son yanm ylzyldir izlenen genel politikalar so-
nucunda bulundugumuz nokta, cagdas ulagim
sistemlerini basan ile uygulamakia olan Ulkeler
dizeyine ulasabllimemiz igin ciddl boyutiarda
atiimlan gerektirmektedir. Bu tar atimiara &r-
nek olabilecek ilk knalcimiar Istanbul ve Anka-
ra gibl kentlerimizdeki metro uygulamalan lle
gormekteyiz. Aslinda [stanbul icin kabaca ya-
nm ylzyl, Ankara [gin de en azndan geyrek
yilzyil geg kalinmis bu uygulamalann devarmin
ve daha da yayginlastinimasin umuyoruz, AKksi
takdirde, deyim yerinde ise artik "bigak kemige
| dayand” dedirtecek kent igi trafik gllkmazinin
gozlims(ziligl ginde bogulup gidecek bu ve
benzer kentlerimiz. Bu konuda, Istanbul Boga-
zi'nda yapimi planlanan ve demiryolu baglanti-
sl olan tip gegisin 1997 yilinn sonlannda yeni-
den glindeme gelmesi gibi umut veren gelig-
melert memnuniyetle izlemekteyiz. Ama, gerek
yolcu yuku gerekse uzaklk olarak gok uygun
goriilen lstanbul-Ankara arasinda TGV ya da
Sinkansen benzen bir hizll tren projest i¢in, ye-
terli yolcu vk olan meveut diger hatlarda yal-
| pall trenler kullanarak hizh bir yoleu ulasimi

icine gelen taraf asag!
gelecek sekilde eg-

aninda kullanilan pabuglu  frenler,
Ama ne vazik ki su anda kullanilan bu
konvansivonel frenler 350 km/saat’in
iizerindeki hizlarda pek etkin degil.
Fren sisteminde kargtlagtlan onemli
bir sorun olan, viiksek hizlarda giiven-
li bir sekilde ve yetenince kisa mesafe
icinde durmanin saglanamamass, fren-
leme sirasinda agiFa ¢ikan st mikear-
nin hizin karesi ile oranuly olarak are-
masindan kavnaklaniyor. Bu sorunun
iistesinden gelmek i¢in, ¢ift kath

Yalpal trenler, ulastiklar |

yapi gereklicmemelen nedeniyle hgl
pn teknolofismde yeni bit secenek.

TGV'lerde fren disklerinin 1si kapasi-
tesi artinlmig ve giic birimlerindeki
fren pabuglan verine dogrudan teker-
leklere fren diskleri verlestirilmistir.
Heniiz TGV
NG lerde ise bu soruna bir gare olarak,
220 km/saat’in {izerindekt hizlara uy-
gun olan manvetik fren teknolojisi
kullanihyor. Bu manyetik endiiksiyon
frenleri, trenin kinetk enerjisini ray-
lardaki anafor akimlar voluyla siva do-
niistiirerek dagiuvor.

islenime  agilmavan

planfamas icin, dmedin her giin ltalya'dan Hol-
landa'ya glinlik taze meyva ve sebze savkini
saglayan yik treni tasimaciligl benzeri bir uy-
gularmay: Ulkemizde Akdeniz bolges igin aras-
tiracak bir proje icin ve benzer diger etkinlikler
igin daha ne kadar bekleyecegiz? Gelin, diig
glicumdzil bir parca daha zorlayalm: Berabe-
rinizde aotlrmek lizere arabanizi yuk vagonla-
nna yikledikien sonra, modem bir yoleu vago-
nunda alenizle birlikte dinlenerek belki de uyu-
yarak yapacaginiz bir hizh tren yolculugu lle |s-
tanbul'dan tatil igin gideceginiz Antalya'ya yal-
mizca 5 saatte varmaya ne dersiniz? Batin
bunlar ve benzerleri belki eskiden birer dustd,
ama buglin Gzellikle Avrupa'nin bir gok Olke-
sinde coktan glnluk yasarmin bir pargasi olmus
durumda.

Ulkemizin Avrupa Birligi'nin bir parcas: ol-
ma gabalannin yoguniukia glindemde oldugu
bu siralar, Avrupalinin trenier ve ve demiryclu
sistamlerinin gelecedgine nasil bakhigin yakin-
dan bilmekte yarar var. Avrupa Birligi fle bl-
tinlesme valnizea kagit (izerinde anlasmalara
atilan imzalardan ibaret degil. Bilgl. diglnce
ve yasam bigimimizin de uboyutunu kazanmig
olmasi gerekiyor. Ulkemizin de Oyesi oldugu
Avrupa Komisyonu'nun Ulastirma Bakani diye
adlandrrabilecegimiz yetkilisi olan Nell Ki-
nock'un, 29 Eylll 1995'te &nde gelen demir-

yalu tagmaciligl kullanicilan, isletmecileri, alt-
yap sahiplen. isci sendikalan ve demirvolu ya-
pim endistrisi temsilcilert lle yaptigl Ost dizey
bir toplanti ve sonuglan eldeki en yeni kaynak-
tir1. Toplantiya katilan gruplar arasinda demir-
yolu tasimaciigin kullananiann gereksinmeleri-
nin, gerek demiryollarnnin gerekse tren-dermir-
yolu vapimellan agisindan énemi agiktir. Hem
yoleu hem de yik tagimaciigr agisindan Avru-
pa'ya yarar sajlavacak somut sonuglara vara-
bilmek igin gerekli olan yapicr divalogun ve et-
kin igbirliginin baslatimasina dogru atilmig ok
anermill bir adim cldugu kabul edilen bu toplan-
tida, "Geleceqin Trenler ve Demiryolu Sistem-
leri” adh bir galisma grubu kuruimustur, Bu ga-
igma grubunun temel amaglan, birbirinden
bagimsiz olarak dusundlen ulagim politikalan-
ni, endustri politikalanm ve arastirmayi bir ara-
ya getirmek suretiyle demiryollart ile ligill mev-
cut etkinliklerde bir katma dedger sadlayarak

* Avrupall'nin serbest dolagim gereksinmelerini
karsilamak,

" yilk tagimacihigindaki surdlrliebilir hareketiilk
politikasina katkida bulunmak ve

* Ayrupa'daki tren-demiryolu yapim endlstrisi-
nin diinya pazarlanndaki rekabet glictni arttr-
mak olarak tanimlanrmistir, Bu toplantida belir-
lenen ve galisma grubunun (zerinde yogunias-
masi lstenilen éncelikli bes teknik alan isa aga-
aicla verilmistir:

1. Moduler Hizli Tren,

3
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Tren tunele girdiginde, yolculann kulaklannda ugultuya neden olan basing dalgalari, tunel boyunca trenle biriikte ilerter ve geri déner.
Bazi dalgalar bilgisayar simulasyonu ile Sigulebilir; kirmizi renk en yliksek basinci gosterirken, onu yesil ve san izler. Similasyon
sonuglan, trenferin burun kisnminin uzun olmasiin basing dalgalann azaltic! bir etki yaptigini gosterir.

I'renlerle ilgili hepimizin en bii-
vilk sikivetleninden bin, gfiritlilii ol-
malandie. Bu, hem voleular igin hem

de demirvolu hartonin vakinlarnda

oturanlar win dnemli bir sorun olustu-
rur. Hizh renler i¢in de avni sorun sz
konusudur. Bu durumun farkinda olan
arastirmactar dikkaclerinin bir kismini
bu sorun iizerinde vogunlasurmislar.

2. Gelecedin Kent igl Yolcu Demiryolu Ad,
3. Demiryollannda Trafik Yonetiml, Yolcu Hiz-
matlerl ve Yik Tagima Lojistigl igin Bir Avrupa
Sistermi
4, Tren-Demiryolu Uretiminde Sanal Fabrika
Kullarumi
5. Butunlesik ve Yiksek Hizh Bir Demiryolu
Yk Tagimacig Sistemi

Calisma grubunun yorGiodu calismalann
sonuglan 1996 vilinin artasinda bir rapor olarak
yayinlanmistr2 . Bu raporda, yukanda verilen
her bes alan igin degisik stratejik hedefier sap-
tanmig ve bundan sonra ylnitulecek olan ¢a
ligmalara 15k tutacak sekilde aynntifandinimig-
tir. Burada agklanmas: gerekll olan Gnem-
i bir nokta, katime! bir anlayis lle hazidanan bu
ve benzen raporiann Glkemizdeki bir gok uygu
lamanun tam tersine herhangl bir yaptinm iger-
memesi, ancak ozellikia ligili alanlardaki proje
lerin desteklenmes| agamalannda karar vericl
kurum ve kurullarca yonlendiricl birer teknik
belge olarak kullariimasidir

Gorlidigu gibi hizli trenler bu girisimlerde
de kritik yerini korumaktadir ve gidersk artan
bir sekilde korumaya devam edeceklir. Son
olarak, calisme grubunun hell trenlere figl-
Il saptachdy strateiik  dncalikli alanlar agadida
ozetlenmistir:
1. Tren Govde Yapilan: Bir taraftan carpisma
govenligini armrmak, dider taraftan birim a&irhgi
va bakim masraflann azaltmak amaa lle gbv-

(hak 190H

Vagonlann ¢ kKistmlannin ses vahinm
icin esnek bloklar ve ses emen kom-
pozit levhalar kullantlmasi {izerinde
gahisthivor. Burada ilging olan bir nok-
ta, trenin dis kismindaki acrodinamik
giiriiltiintin  tekerlek giiriileiisiinden
fazla olusudur. Bu konuda ¢alismalar
stirdiiriilmekle birlikte ilk adim olarak
hat bovunea akustik duvarlar vapilmig

delerdeki ana ve buyllk elamanlarda kompozit
malzemelerin, hafil alasimlarn ve “akill® malze-
malern kullanimas:

2. Dinamik Performans Sistemiert; Daha distik
sabit alt yag masraflan garektirecek, daha du
stik glrlith kirflligine yol agacak, gelistidlmis is-
letim, guveniriiik, balkim karaktenstiklerine sa-
hip ve uyarll mikro-iglemei temelll kontrol tek-
niklerinin  uygulandify daha yuksek perfor-
mansh sispansiyon ve enerjl toplama sistem-
lerinin kullarilmasi.

3. Itkl: En vl enerjl yonetimini ve isletme kon-
rolunu sadglayabilecek, yuksek gug/hacim
oranli, gelistifimis glveniliik ve bakim karak-
teristiging, daha yiksek enerji verimlligine
sahip Itkl sistemlerinin kullaniimas).

4, Kontrol ve Kumanda: Donarim ve yazilim
alanlanndaki gelismeler lle ¢alisma kosullanndaki
degjisimiere ayak uydurabilecek, aslisime agik,
hizll ve ucuz bakim yapilan, modiler, yiksek
derecede butlnlesik ve giivenilir gok fonkslyon-
lu'tren kontrol Ve kumanda sistemier kullanimi
5. Vagon Igi Cevre: Daha ivi konfor, arttinirms
guvenlik ve telekomiinikasyon, bilgi ve edlence
sarvislen ile gelistirimis yolcu hizmetini sag-
layacak, ergonomik, aktif glriith kontroflu,
coklu ortamli sayisal sisterniert igeren yenl
vagorn tasanm kavramiannin kullaniimass

oL wavw. CONS L/ Traneg
it www. Corcis. Ry trons;

ve giiritltii diizeyinin 10-15 dB azalma-
s1 saglanmistr.

Yiiksek hiz trenleri, vol kenarna
verlestirilen isaretlerin makinist tara-
findan giivenli bir sekilde algilanabil-
mesini zorlaguracak kadar izl olduk-
lanndan bu hatlarda, konvansivonel
demiryollanndakinden farkly bir sinya-
lizasyvon sistemi kullamilivor, TGV ler-
de kabin sinval sisterm bulunuyor. Bu
sistemde enformasvon, demirvolu hat-
tindan elekerik sinvalleri halinde tagi-
mivor ve trenin altma verlestinlmis an-
tenler vardimiyla makinist Kabinine
ulasiyor. Bu enformasvon bilgisayar ta-
rafindan ¢oziimlenerek makinist kont-
rol panelinin postergelerine  gelivor.
Bu veni bir sistem degil ve 160 km/sa-
at’in iizerinde iz vapan tiim trenlerde
kullanthvor,

Celik tekerlek-gelik ray sistemleri-
nin diger simfinda bulunan valpal
trenler son dinemlerde gok gizde. Is-
veg, Finlandiva, Ispanya, lealya ve Al-
manya'da kullamlan, ABI)'de de kul-
lantlmast dilsiiniilen bu sistem, altya-
pist fazla vannm gerekurmedign igin
tercih edilivor. Ozel olarak gelistirilen

1995 yili verilerine gore Eurostar'n
zamaninda yerine ulagsma performansi:

Trenlerin;

% 730 1 dakikadan az

% 19'u 1-15 dakika arasinda

% 6's1 15-30 dakika arasinda

% 2's| 30 dakikadan fazla gecikmistir
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viiksek hiz tren sistemlerinin ne kadar
pahaliva mal oldugu diisiiniildiigiinde.
mevcut demiryollarini kullanarak igle-
tilebilen yalpal trenler maliver agisin-
dan ¢ok uygun. Yalpali trenler, meveut
altyapida ¢ok az bir degisiklik yapila-
rak, 160-250 km/saat hiza ulasabilivor.
Mevcut yollarin kullanilmasinda kargi-
lagilan engel, doneme¢ varcaplarinin
kiiciik olmasidir. Dénemeglerde, mer-
kezka¢ ivme ile vergekimi ivmesinin
bileskesinin, tren tabanina paralel bi-
leseni, yani dengelenmemis merkez-
kag ivmesi, tren igindeki konforu bo-
zar, Bunu engellemenin volu ise, tren
viiksek hizla donemece girdiginde ara-
cin tabanini dénemecin icine gelen ta-
raf asafy gelecek sekilde egmek olarak
digiiniilmiis. Egilme iki farkli sistem
aracthryla saglanmiyor. Bunlardan bi-
rincisi olan “pasif’ sistem”de egilme,

dénemecte olusan merkezkac ivme-
den vararlamilarak saglamiyor. Ikinei
sistem olan “aktif sistem”de ise, done-
meg¢te bojinin vagon govdesine gire
yapug gorelt donme hareketinden ya
da tekerlekten rava gelen kuvvetler-
deki degisimden yararlanihvor. Yalpah
trenler konvansivonel trenlere oranla
daha hizli gictikleri icin daha fazla
enerjive gercksinim duvarlar. Ama bu
durum da, hizin iiniform olmasi dola-
yisivla dnemeg girislerindeki frenle-
me, ¢ikiglarindaki veniden ivmelenme
gereginin ortadan kalkmig olmasiyla
saglanan enerji tasarrufuyla dengele-
nir. Bu kadar ¢ok iistiinliigii bulunan
valpalt trenlerin de elbetteki bazi ek-
siklikleri var. Oncelikle, bu trenlerin
dingilleri konvansivonel dingillere
oranla daha ¢ok bakim masrafi gerekri-
rivor. Sonra, meveut hatlarda daha

vitksek hiz vapilmasi hat kenanndaki
sinyalizasyon sisteminin yeniden yapi-
landirilmasimi gerektirivor. Diger ku-
surlar ise sunlar; Trenin dénemegler-
de diisiik hhizda ilerleyebilmesi igin ta-
sarlanan boji ile viiksek hiz vapabil-
mesi i¢in gereken boji arasinda uyum-
suzluk oldugundan, trenin yiiksek hiz
hatlannda olasi en yiiksck hiza ¢ika-
mamasi. dis raylarda agimmaya neden
oluvor; yalpa merkezinin vukanda ko-
numlandirilmasi voleulara rahatsizlik
verdigi i¢in, bu merkezin oturan yol-
cularin gogiisleri hizasinda secilmesi
halinde ayaktaki yoleunun rahatsizhigi-
na ¢oziim bulunamiyor.

Avrupa'da demiryolu tagimaciligi-
nin pazar pavi hi¢ azimsanmavyacak sa-
vilara ulagirken Tiirkive'nin bu yarisin
diginda kalmasi ¢ok biiyiik bir kayip-
tr. 21, vilzvihin tasimacih@inda demir-
yollarinin bagi cekecegi diisiiniiliirken
Tiirkive trent kagirmamali ve bir an
tnce harekete geemelidir.
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