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apon miihendislerinin 1960’lardan bu yana

basanli ¢alismalari demiryollannin  artik
capdisi oldugu goriisiinii silmis ve bu ulasim
sisteminin gelecekte en dn siraya gecebilecegini
gbstermistir.
~ Japonya'yi olusturan adalarin en  buyigl
Honshu kuzeyindeki Hokkaido adasindan
Tsugaru hogaz: ile aynlmaktadir. Korkung tay-
funlarin stk sik kasip kavurdugu bu bogazin
altinda 90 metre derinlikte karinca gibi binlerce
isct yedi yildir diinyanin belki en sert kayalarim
delmektedir. Bunlar 53 kilometre uzunlugunda
simdive kadar gorllmemis bliyilklikte bir tiinel
kazmaktadir. 1981 vilinda J. N. R, (Japon Devlet
Demiryollan) ekspres trenleri bu tiinelden biiyiik
hizla gecerek Tokyo ile Hokkaido'nun baskenti
Sapporo arastndaki yoleuluk siiresini bugtinkii
karayolu ve feribotla onalti saat bir ceyrekten
alti saate indirecektir.

|. N.R_Teknik Arastirma Enstitlisiiniin Tokyo
vakininda Kunitashi depeme hattinda 1972
yilinda bir mithendis ilging bir demiryolu tasitini
kullaniyordu. Manyetik kuvvetlerin raylarin. 10
santim kadar istiine kaldirdigi bu aerodinamik
tasit sanki havada ucuyordu. 1985 yilinda servise
konulacak “ugar” ekspres trenleri tamamen
gliriiltiisiiz olarak saatte 550 kilometre hizla yol
alabileceklerdir.

I.N.R. bugiin diilnyamin en modern ve en
aktif demiryalu sebekesidir, 1980lerden sonra
gelistirilen bu sebeke, Seikan tlneli ve “ugar
trenler” Japonya'yi kara ulasimi alaninda en 6n
siraya getirecektir. Yirmibirinci yilizyvila dogru
demiryollari diinyanin en &nemli tasit sistemi
durumuna gelince, insanoglu bunu Japon mii-
hendislerinin son yillarda gosterdikleri stiin ve
basarili cabalara borglu olacaktir. Bunda hayret
edilecek birsey yoktur. Zira Japonya sokaktaki
adamun trenlere en fazla ilgi gosterdigi tlkedir,
Her Japon vatandasi yilda ortalama 180 km.
demiryolu yolculugu yapar. st

Japon trenlerinin hergiin, katettﬂderi mplam
mesafe diinya cevresinin BQ. katina wum Bazi.

hatlarda herglin isleyen tren sayis1 700 kadar olup,

diinya ortalamasinin 3 katidir.
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Cok vyogun faalivetlerine ragmen, lapon
demiryollarn kazang saglayamamaktadir. |.N.R
ylizlincil yildéniimiine rastlayan 1972°de yaklasik
3 milyar dolar zarar etmistir. Benzer durumlara
diisen diger bazi lilkeler tasfiyveye kadar varan
anlemler alirlarken Japonlar J.N. R. yi destekle-
mek yoluna gitmislerdir, Zira onlar igin demiryol-
lan bir ulagim sistermi oldugu kadar ekonomik
gelismenin énemli bir unsurudur. Demiryollar
endiistrinin ' belirli yerlerde yogunlasmayip ya-
yilmasina vardimer olmakta ve ¢ok kalabalik
kentler i¢in 'bir nevi emniyet siipapi rolii
oynamaktadir.

Son diinya savasinda bombardimanlar so-
nucunda tamamen harap olan demiryolu sebe-
kesi laponlann gayretlerivle 1950'lerde tekrar
yeterli bir duruma getirilmisti. Ancak nlifusun
cok yopun oldugu ve endistrinin yaygin bulun-
dugu bélgenin can damari Tokyo-Osaka demir-
volu hatti (Tokaido adiyla ambr) gifte gidis
gelirlerine ragmen son derece de yiikll idi. Her |
iki dogrultuda glinde 122 yolcu ve yik treni, yani
glindiiz ve gece ortalama 7 dakikada bir tren
gegiyordu

O wyillarda, diger biitiin iilkelerde kara ve
hava yollarinin gitgide artan rekabeti sonucunda
demiryollari énemini yitiricken, J.N.R. nin
Bagkani parlamento {iyelerine Tokyo ile Osaka
arasindaki siirenin (¢ saate indirilebilecegini
soylliyor ve Japonya’mn ekonomik kalkinmasi
igin bunun zorunlu oldugunu ileri siirtiyordu,
Yeni Tokaido demiryolu hiikiimetin destegi ile bu
goriise gore kuruldu ve isletmeye agildigi 1964
yilindan bu yana, yaklasik 700 milyon yolcu
tagiyarak bunlarin isyerlerine gidis gelislerinde
toplam 2,5 milyon saat kazandirdi, Bu da
yaklagik 800 bin kisilik bir ek isglicline esdegerdi.
Boylece saglanan 5 milyar dolarlik Uretim artisi,
J.N.R. nin yaptig: fedakarhklar blyiik élciide
kargilamig oluyor ve ulusal ekonomiye her yil

ni katkilarda bulunmaya devam ediliyordu.

Son.yillarda, J.N.R. bir tara&an Juzian

trenlefle (lgili gesitli problemleri ¢

girken, diger taraftan da. damlryolu mm
islaht davasini ele almis bulunmaktadir. En buly(ik



zorluk Japonya'min cografi durumundan ileri
gelmektedir, Ulkenin dortte g daglarla kapli ve
demiryollari gok virajlidir. Bundan baska Japonya
adalardan olugmakta ve bunlarin birbirlerine
feribotlarla baglanmis bulunmalari biiyilk zaman
kayiplarina yol agmaktadir. |k olarak, J. N.R.
uzmanlari Honsha, Shikoku ve Kyushu adalari
arasindaki bogazlanin biiyilk képriilerle gegilme-
sini kararlagtirmislar ve bunlarin yapimini ele
almiglardir: Ancak en dar yerinde 19 kilometre
genigliginde ve korkung tayfunlara sahne olan
Honshu ve Hokkaido adalar arasindaki Tsugaro
bogazi ¢ok zor bir problem niteligini tagiyordu
(burada 1954 yilinda batan Toya Maru feribotun-
da 1155 can kaybi olmustu). Bu bogazin bir
képrii ile agilmasi s6z konusu degildi. J.N.R,
uzmanlar bogazin altinda bir tiinel kazilmasini
onerdiler ise de bir gok kimse buna cesaret
edemiyordu. Zira, simdiye kadar diinyada higbir
yerde denizin altinda bu uzunlukta bir tiinel
delinmemisti. Bundan basgka, deprem tehlikesi
nasil &nlenecekti? Biiyilk bir deprem tineli bir
saniyede gokertebilirdi.

Su varki, J.N, R, uzmanlan Tsusaro bogazi-

min altinda saptadiklan gok elverisli bir jeolojik

durumdan yararlanmay dislintiyorlardi. Tiinelin

delinecegi veralti alani yirmi milyon yillik cok
sert ve volkanik kaya tabakasindan olusuyordu ve
jeologlarin gdriisiine gére en kuvvetli depremle-
rin bile bu kaya kitlesini parcalama olanag
yoktu

Seikan projesinin gerceklestirilmesine 1971
yihinda bagland. Yaklasik bir milyar dolara mal
olacag: hesaplanan bu proje aslinda bir degil, lig
tiinelden olusmaktadir : bir pilot tiinel (ilk &nce
delinen bu tiinel sonradan drenaja yarayacaktir),
bir servis tilneli (bu tilnel bakim, havalandirma,
elektrik kablolari ve malzeme stoklanmasina
tahsis edilecektir) ve nihayet demiryolu hatlar-
nin gececegi ana tiinel. Toplam uzunluklan 150
kilometreyi bulacak olan bu tiineller denizin
tabanindan 90 metre derinlirte delinmektedir.

T(l._ne}‘lenn yapiminda dinamit 'kullanilma-
maktadir. Zira patlamalar sonucunda meydana
gelebilecek su sizintilarinin yeralts calisanlarin
yagamini tehlikeye sokmasindan korkulmaktadir.
Tineller, bir Isvicre lisans: ile Japonya'da yapilan
120 tonluk dev delme makinalarinin yardimi ile
agilmaktadir, Seikan projesinin 1980 yilinda
tamamlanmasi planlastirilmigtir.

Seikan projesi ile, Japonya’min demiryolu
ulagim problemlerinin biri ¢dziilmis olacaktir.
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Ancak Tokyo-Osaka yéresinin niifus ve endstri
vogunlugunu inceleyen uzmanlara gére To-
kaido'nun gelecekteki trafik gereksinimini karsi-
lamasi olanag yoktur. Zira tilkenin 110 milyon
nifusunun yaklagik Gicte biri bu bélgede vasa-
makta ve dev Japon endistrisinin % 70'i burada
kurulmug bulunmaktadir. 1985  vyilina kadar
gerekli dnlemler alinmadigi taktirde Tokaido'nun
gelisecek trafik yikiinii tagimasi beklenemez

Bu kosullar altinda ne yapilmaly idi?

llk akla gelen Tokaido'ya benzer yeni bir
demiryolu baglantisinin  kurulmasi olmustur.
Ancak cevrelerinin korunmasina bliyiik 6nem
veren Japonlar buna karsi cikmiglardir. Diger
taraftan, gece glindiiz durmadan gecen katarla-
rin, alcaktan ucan dev ucaklarinkini andiran
glirdltileri halki son derecede rahatsiz ediyordu.
Bundan baska, yapilan arastirmalar tekerlekli
trenlerin saatte en fazla 300 kilometreyi asam-
yacaklarim; zira bunun dtesinde kontrolu zor bir
takim “Hoplamalar” in meydana gelebilecegini

gosterivordu.
. Biitlin bu nedenlerle, |. N. R. uzmanlar trafik

problemini cok daha hizli ve giiriiltiistiz trenlerle
gbzebilmek igin, demiryolu tarihinde dnemli bir
agama sayilacak cesaretli bir adimla “tekerleksiz

tren” formill dizerinde durdular.
Uygulama, biitiin katar elemanlarinin “hava

yastiklan” {izerinde kaydigi bir tasit seklinde
olabilirdi.
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Nitekim, willar once ilk defa Ingilizler
tarafindan gelistirilmis “deniz otobiisleri” bu
prensibe gdre caligiyordu. Ancak béyle bit
demiryolu tagitimin altina basilacak biiyitk mik-
tarlarda hava icin gerekli motorlar ve kompresér-
lerin giirliltiler: Tokaido ekspresininkinden daha
fazla olacakti. Diger. &nemli bir engel de,
Japonya gibi trenlerin. toplam. -yaklagik 1.500
kilometre uzunlugunda tilinellerden gegtigi daglik
bir lilkede ¢ofu yerlerde kompresérler icin yeterli
havanin bulunamiyacag idi.

Blitiin bu nedenlerle, uzmanlarin teorik
olarak fizerine egildikleri halde simdiye kadar
uygulamaya cesaret edemedikleri bir tek ¢dziim
sekli kaliyordu. Daha okuldan bilindigi gibi, iki
miknatisan ayni isaretli kutuplar birbirini iterler,
Simdi, hem raylara ve hem de trene pozitif
cereyan verildigini farzedersek, acaba manyetik
kuvvetler Tokyo-Osaka ekspresi gibi koskoca bir
kitleyi raylarin iizerinden sdkiip havalandirabile-
cek miidi?

Gordon Danby ve |ames Brookhaven adla-
rinda iki Amerikan bilim adaminin 1966 yilindaki
bir yayinlan Japonlan konunun derinine ince-
lenmesinde vyarar oldugu kanisina getirdi ve
hitklimet sipertren‘in  gelistirilmesi amaciyla
1970 yilinda 110 milyon dolarlik bir plam
onayladi,
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-~ Trenin itme sistemine gelince, cesitli ¢&zlim
sekilleri incelendikten sonra yepyeni bir bulus
olan “linear motor” sistemi secildi, Klasik bir
elektrik matoru statordan figkiran e!ektmnanveg
tik kuvvetlerin icerdeki silindiri (rotoru) déndtr-
mesi suretiyle mekanik eperjl tiretir. Linear motor
ise, donme hareketini diz dogrultuda bie itme
hareketine cevirmektedic. Aslinda J.N.R. bu
sistemi margandiz gatlannda vik tagiyan bazi
araglarda yillardir kullanwor ve uzmanlar ayni
tahrik yonteminin daha blyOk ve daha agir
tagitlara uygulanabilecegine Inaniyordu.

Bununla beraber, yeni stipertrenlerin gergek-
lestirilebilmesi icin, her seyden tnge, manyetik
aski sisteminin agir demiryolu ta;el!anndn olumiu
sonuglar verip veremiyeceginin anlaalmm Be-
rekivordu, Yogun calismalardan sonra, 25 Tem-
‘muz 1972 tarihinde | N.R. nin Kunitachi teknik
aragtirma enstitdstinde blylk merakla beklenen
saat galdh, Bir mihendis bir digmeye basti ve
sekiz ufak kauguklu tekerlegin tizerine oturtul-
mug gri renkte 2 tonluk bir tagit 210 metre
uzunlugunda demiryolu hattinda: ilerlemeye
bagladi. Tagit 50 metre kadar gidip hizlandiktan
sonra tekerlekler yavasca raylardan ¢bzilldt ve
binlerce seyircinin alkislar arasinda raylanin 10
santim Uzerinde 90 metre ugtuktan sonra tekrar
raylanin {izerine konarak durdu,

Iki sey akil hatifligini gésterir: S

Katedllan mesafe kisa ve tagitin hizs saatte en
fil!lm kilometre idi. Bununla beraber, deneme
jart ile sonuglanmigtic. Bu arada daha bytikve
 agir tagitlarla denemelerini siirdiren Japon-
lar Seikan ttnelinin igletmeye alinmasindan
birkag yil sonra ilk “ugar” slipertrenlerinin Tokyo
ve Osaka arasindaki mesafeyl bir saatten biraz
fazla bir stirede alabilecegi kanisindadirlar, Bu
sUpertrenler 100'er yolcu tasty. ve saatte 515
kilometre gibi akillari durduran bir hizla ilerleye-
cektic. Boylece, Tokyo ve Osaka kent merkezle-
rinin arasinda buglinkt ucak yoleulugu siiresin-
den ki saatten fazla bir ltathﬂc saglanmig
olacaktr.

Ugar treplerin servise girmes 'IE.}N.R kirk
vili agkin bir siireden beri en konforlu ve en hizh
tagit olmasi nedeniyle basta gelen uolkllreluhct
edebilecek ilk_demiryalu sistemini geligtir
‘bagaracaktir. Bunun!a_, yetmig yil sacmm di’p

ugak tar - bundan 35 yil 8nce pervan
ugaklarz okuyan gaz motorlu jet ucakla
nasil yeni bir giir agti ise, yiizellincl yilddniim
yaklagan domiryolu tarihinde de yakinda teker-
ekl trenlert birakacak “ugar trenler”
anemli bir déniim noktasi olacaktir.

Yirmibirinci ylzyilin, sOpertrenlerinin Japon
mithendislerinin  Ostiin ~ basanli calismalanna
borglu aldugumuz bu ilging bulusun 15181 altinda
gelisecegine inanmaktay)z

Oyleyecek yerde susmak, susacak

'

] yerde sdylemek. S
Bir dagmani bagigtamak, bir dostu bagiglamaktan daha kolaydir.

: Dorothe DELUZY

| W Erigmek istedikleri bir hedefi olmayanlar ¢aligmaktan da zevk {

' alamazlar. b
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Danyanin en zor seyleri sunlardir: Sir tutmak, kusur bagiglamak, bog

I vakitlerini degerlendirmek. cHiLlo |
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: . Aligkanlik, anahtari kaybolmus bir kelepgedir. :
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