150 Yil Demiryolu

BUHAR SAGAN DEVLER

Heide SKUDELNY

ames Watt'in yaptigi hem gériinlisii pek hos

olmayan, hem de ele avuca sigmayan ilk
algak basing buhar makinesi Ingiliz bulucusu
Richard Trevithick'in pek hosuna gitmeyince,
Watt'da ona agzina geleni séylemekten gekinme-
misti. Bir baskast da eger bir lokomotif saatte 10
millik bir hizla islerse, sabah kahvaltisi olarak
kizgin bir lokomotif tekerlegini yiyecegini iddia
etmisti. Biri de Trevithickin makinesi on ton
demiri 9 mil uzaktaki Abercynon‘a gétiirebilirse,
tam 525 altin Ingiliz lirasi verecegini, ilan etmisti.
Bunu soyleyen Penydarren Demir Fabrikasinin
sahibiydi ve bir buhar lokometifinin raylar
tizerinde ilk gidigini seyretmek Uzere toplanmig
olan halkin arasinda bahse tutusuyordu.

1804 yilinin bu soguk Subat giiniinde orada
toplananlarin ¢ogu bu demirden devin nasil
patlayacagini gérmek lizere gelmiglerdi.

Fakat Trevithick ona inananlan mahcup
etmedi, kulaklan patlatacak kadar biyik bir
giirliltii gikaran makine ham demirden yiiki ile
beraber gidecegi yere yuvarlak 4 saatte gidebil-
misgti.

Fakat ancak 1820 yilinda Ingiliz Birkinshaw
haddeden gegirilmis dévme demir raylar (izerine
bir patent aldi, boylece demiryolunun yiiksek
hizlar yapabilme olanag saglanmis oldu. Demir-
yollarinin baslangicinda ¢alisanlar hep Ingilizler-

di. Nihayet 1825 yilimin giizel bir sonbahar
giiniinde ray (izerinde wve bubharla isleyen
demiryol trafigi doguverdi. Aslina bakilirsa
endiistriyel ¢ag buglinden baslamistir, dokuma
tezgahlarinin mekanize edilmesiyle degil, Bir-
denbire giinliik uzakhklar bir kag saatlik mesafe-
ler olmaga basladi. Simdiye kadar tahmin
edilemeyecek kadar agir yikler uzun mesafelere
tasinabiliyordu.

“Seytanin elinden gikan lokomotif sekline
sokulmus bir tagit ve arkasinda kazanin atesini
koriikleyen vekili! Buna gllmeyelim de neye
glilelim!”

“Tanrinin diizenini bozan zevksiz bir insan
vapisil” Boyle veva buna yakin kargiliklarla
herkes baginyor ve buna parlamenterler, miihen-
disler de katiliyorlard.

Bu yiizden “Locomotion” tarafindan gekilen
ilk katarin 27 Evlil 1825'te raylarin Gzerinden
gecip gitmesi adeta bir mucize sayiliyordu. Onu
gormege gelenler bir taraftan bu cehennem
aygitimin  nasil igledigini merak ediyorlar, bir
vandan da bu seytan yapitinin patlayacaginm ve
onu yapan gilindhkarlan da cezalandiracagini
umuyorlardt,

Bununla beraber biitiin beklenenin tersine
her sey mitkemmel isledi. “Locomotion” viikii ile
beraber 15 km uzunlugundaki Stockton -
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Darlington mesafesini 65 dakikada almisti.
Béylece hem hakikaten islemis ve artik gelisimi
durduracak hi¢ bir engel kalmarmisti. Buna
ragmen ilerlemeye kargi olan tutucu cagdaslann
gilvensizligi daha uzun siire devam etmisti. Hatta
bir meslek dergisi séyle yaziyordu, “ne olursa
olsun, yolcular bu mithis hizla giden demiryol
lokomotifine ateg sacan bir rokete gilvenebile-
cekleri kadar glivenebilirler”. Bu yazilar o kadar
fazlalasti ki, George Stephenson'da bundan
sonraki Lokomotifini “The Rocket” (Roket) adin
verdi.

Bununla o ve oglu Robert 1829daki Unlii
Rainhill yangimt kazandi, bu varnsa katilanlar
Liverpool ile Manchester arasindaki 112 kilomet-
relik mesafeyi katetmek zorunda idiler. Saptan-
mis kosullara gre buhar basinci 3,5 kg/cni’ yi ve
lokomotifin agirligr da 6 tekerlek tizerinde 6 tonu
gegmiyecekti. Biitiin yansgilardan yalniz Roket
sonuna kadar dayanabildi. En yilksek hizi 47
km/saat ve ortalama hizi ise 26 km/saat idi.
Seyircilerden biri o kadar heyecanlanmigti ki,
“uguyor, uguyor” diye bagirmisti.

Boylece buharli demiryolunun &nciligtini
rakipsiz olarak George Stephenson kazanmisti, O
ve oglu Robert bundan sonra kendilerini tama-
miyle lokomotiflerin gelismesine verdiler ve
diinyamin dort bir yanmina lokomotif yapip gén-
derdiler, hatta Amerikaya bile,

Amerikalilar memleketlerinin batisinin dogu
kismina baglanmas ve oralara yapilacak gégiin
bagari saglamasinda iktisadi bakimdan da demir-
yollarinin roliinii ¢abuk anladilar ve demiryolla-
rinda Devletin temellerine kars) bir tehlike gbren
Avrupali cagdaslarina oranla makineye ¢ok daha
dnyargisiz baktilar,

Almanya’da daha lokomotifler hakkinda yeni
veni haberler isitiimege bagladigi ve bunlar
genellikle biyik altindan giiliimsemelerle karsilas-
tigr halde, Amerika'da 200 demiryol hatti
isletmeye agilmisti. Bavyera‘da lokomotifin yarar
ve sakincalari hakkinda daha tartismalar yapilir-
ken, Birlesik Amerika‘da 4800 kilometre uzunlu-
gunda bir demiryol sebekesi isler durumdayd.

Fakat ancak 1865 yilinda demiryol yapiminda
tarihin en biiyiik adimi atilmis oldu: Atlantik ile
Pasifik arasinda transkontinental bir hatin yapi-
mina baglandi ve Union Pasific ile Central Pasific
adindaki efsanesel sirketler bu isi ele aldilar,

Hattin yapimi dramatik bir hal aldi, ¢iinkd
her iki gelisim grubuna gerek para ve gerek arazi
bakimindan &nemli cikarlar sagliyordu. Her iki
hat da (Union Pasific, Central Pasific) rekor

denilecek bir zamanda sona erdi. Yapimin
sonuna dogru 20.000 isci giinde 8 mil uzunlugun-
da bir hatt) bitiriyorlardi, 1869 wvilinin 10
Mayisinda Utah Eyaletinde Promontary de iki hat
bir altin pimle (¢ubuk) birbiriyle birlestirildi.

Bu siralarda Avrupa‘da. Almanya'da memle-
ket hikimdarlan giimrilk sinirlariyla ve onlarin
sagllayacaf gelirlerle, uluslarin birbirlerine yak-
lasmasi ve teknik ilerlemelerden gok fazla ilgiliy-
diler. Boylece Friedrich Wilhelm 111 “Halkin rahat
ve sikdnunu bozacagim ve birkac saat once
Berlin veya Potsdam'da olmanin insana ne
saglayabilecegini” séyltiyordu.

Bu arada akilli. ilerivi gbren kafalar da eksik
degildi, fakat onlar daima cevrelerindekilerin
kisa gorilgliliigll ve anlayigsizhigindan dolay) bir
sey yapamiyorlardi. Buna ragmen Friedrich List,
“birbirinden manasiz sekilde ayn yerleri birlestir-
mek icin demiryollarindan daha ivi bir olanak
olmadigim” séyliiyor, Friedrich Harkort da ayn,
zamanda, “demiryollarinin ticaret diinyasinda bir
devrim yapacagini” ileri stirliyordu. Bir taraftan
da kendi olanaklariyle Elberfeld'de bir deneme
hatti yapiyordu.

Bavyera'da sonradan Kral olan Ludwig |
Nymphenburg saray parkinda bir deneme yapil-
masi igin 8000 altin vermisti. Fakat ancak 10 vil
sonra Bavyeralilar ticari degeri olan ilk demiryo-
luna sahip oldular.

Bir taraftan hilkiimdarlarin glivensizliklerinin
giderilmesi gerekirken, bir taraftan da halkin bu
yveni disiinceye alistirilmast lazimdi, ¢iinkd
ornegin  Westfalya'da bir demiryol hattinin
yapilmasi sonucu yetistirilen trlinlerin ve arsala-
rin fiati dismeyecek miydi? 11 glinde ve gecede
Srnegin Kleve'den Berlin‘e gitmek yeterli degil
miydi? Sanat yapitlanyle dolu karayollarini o
giizelim iki tarafi agaghk caddeleriyle bu buhar
soluyan devlerle, bu kotii Ingiliz bulusu ile rezil
etmekte ne mana vardi? Ote yandan tecrilbeli ve
stzlerine inamilir doktorlar buhar lokomotifleri-
nin vaptiklan hizlarin insan saghgina zararl
oldugunu séylemiyorlar miydi?

“Husule gelen bu yiiksek hiz yolcularda &zel
bir beyin hastaligi, bir nevi Delirium Furiosum
meydana getirmekteydi. Hatta bayle hizli giden

vagonlarin seyri bile seyircilerde ayni hastaliga
sebep olacakt)”.

Bittin bunlara ragmen Nurnberg/lilerin biiyiik
bir cesaret ile demiryol yapma girisimine
atilmalan, neredeyse kiigilk bir mucize sayilabi-
lirdi. 1833'te politeknik okulunun midari ilk
denilecek bir sayima giristi veé Niirnberg ile Flirth
arasinda giinde 1700 kisinin gidip geldigini



saptadi. Mayisin ortasinda Niirnbergli ticaret
adamlari ve halk bir demiryol sirketinin kurula-
bilmesi igin gereken 180.000 altinlik bir sermaye-
nin hisselerini almapa davet edildi, béylece
Stephenson’dan bir lokomotif ve 9 vagon alinabi-
lecekti. Yolun yapiimas: yerli bir firmaya verildi.

Stephenson‘un makinesi 19 parca halinde
ambaldj yapildigi halde K&in'den Fiirth’e gelebil-
mek igin tam 1,5 aya ihtiyag gdsterdi. Bu
Stephenson’un atelyesinin yaptigi 118. lokomo-
tifti, fiath da 16.344 Markti. Denemesinde bu
lokomotif bir kus gibi ¢abuk ve hafif “ugabildi-
ginden” adina “Der Adler - Kartal” denildi.

'7 Aralik 1835te hersey tamamlandi, sabah
saat 9da acilis téreni basladi. Ingiltere’den
¢agnlan makine ustasi William Wilson frakh ve
silindir sapkali olarak arka sahanlikta duruyor ve
son hazirhiklara nezaret ediyordu. O herkesin o
kadar dikkatini ¢ekiyordu ki, bir kag glin sonra
Stuttgarter Morgenblatt gazetesi, “O makinenin
ve iginde o muazzam kuvvet gelisimini meydana
getiren elementlerin hilkmedici ruhu gibi dimdik
ayakta duruyordu, diye yaziyordu.

Bltiin memleketten insanlar ayakla, at
{izerinde ve araba ile gelmis ve binen 200
yolcuyu ve bir anda kalkan ve gdzden kavbolarl
treni seyrediyorlardi.

Bundan sonra Almanya'da "demirvol hum-
mast” yayilmaga basladi, bunda bu yeni yapilan
hattin bir yil iginde muazzam bir kir elde
etmesinin de katkisi oldu. Oysa bir gok yiiksek
sahsivet demiryol yapmak demek, paray: pence-
reden sokaga atmak demektir demislerdi, zaman-
la biitin bunlar unutuldu. Gossner adindaki
papazin sozlerine de kulak veren olmadi. ona gé-
re cennete gitmek isteyenler demiryollan denen
bu canavarin yakininda bulunmamaliydilar. Ve
sonunda Prusya Kralt Wilhelm IV, “biitiin
diinyanin fizerinde yuvarlanip giden bu arabay
artik hig bir kimse durduramaz”, dedi,

Berlin'de Borsig ve Minih'de Maffei ilk
Alman lokomotiflerini yapmaga basladilar. Es-
sen'den Alfred Krupp adinda biri yeni dzel bir
celik vapmagi becermisti, artik biitiin susta ve
dikissiz tekerlek kasnaklari bundan yapiliyordu.
1836'dan itibaren Nirnberg'den Fiirth’e giden iki
figi bira, buglinlin kémiir ve cevher trenlerinin
otomobil naklivatinin ve sarmi¢ vagonlaninin
dnciileri oldular. Demiryol Sebekesi hizla genis-
letildi ve bugtinkil 80.000 kilometreye vardi.

1879da buhar lokomotifinin baslangicinin
sonu olabilecek bir olay oldu; Siemens ve Halske
firmasi Berlin Sanayi Sergisinde elektrikle isleyen

ilk lokomotifi sergiledi. Gergi o zaman bir meslek

dergisinin “bu yenilik kendisinden yararlanilabi-

lecek bir bulus degildir” seklinde bir yaz
yazmasina ragmen, bu iddia ¢ok gegmeden
tashih edilmek zorunda kaldi. Werner Siemens
“Elektrikli demiryolunun buharli lokomotifle
isleyen bir demiryol hattindan ¢ok daha glgli
oldugunu” kesin olarak anlamisti.  Elektrikli
isletmede cer kuvveti istenildigi kadar ¢ok
dingillere dagitilabilir ve béylece ray ile tekerlek-
ler arasindaki yapisma kuvveti de cogalmis olur.
Ayrica elektrikli isletme dumansiz oldugu igin
tiinellerde ve maden ocaklan icerisinde gok daha
uygundur. Nihayet elektromotor jeneratér olarak
kullanildigi takdirde tasitin frenlenmesine hizmet
eder. Iste bu &zellikleri elektrikli demiryolunu
ideal ulasim sekli yapar.

Yiiksek verimi ve cevreyi kirletmemesi dola-
yisiyle elektrolok buhar lokomotifinin gittikce
daha fazla yerine gegmektedir. Ote yandan 30
villaninda ortaya gikan Diesel lokomotifiyle
biiylk bir rekabet icindedir.

O zamandanberi demiryollarint daha hizlh,
daha konforlu ve daha giiglt yapmak igin elden
gelen her sey vapilmistir. Yatakli ve yemekli
vagonlar ona arzu edilen her tiirfld konforu
vermislerdir.

Yalniz blittin bu geli;‘!m iginde Tekerlek - Ray
sistemi de simirina erigmistir. 250 - 300 Km /saat
ten fazla hizlara gikildi mi, bakim giderleri,
aginmalar ve seyir nitelikleri alinan giigle orantili
olmayacak derecede artmaktadir. Bu yilizden
biitlin dinyada miihendisler yeni sistemler
aramaktadirlar. Son zamanlarda linear bir motor-
la beraber-calisan manyetik veya hava yastikli
sistemler iizerinde durulmaktadir. Bunlar aym
zamanda glvenlilik, hiz ve cevre kirliligi
bakimindan konulan kosullan gerceklestirmek
zorundadirlar. Teknigin buglinkil diizeyine gére
30.000 tonluk yiikler insana ihtivag gdstermeden
cekilebilmektedir. Yonetim ve frenleme tama-
miyle otomatiktir, ki bu Japon "Hikori” Expres
trenlerinde yillardanberi uygulanmaktadir.

Ingilizler Ely'deki deneme istasyonlarinda
400 Km/saat'lik hizlar elde etmege ugragmakta,
laponlar ise manyet hatlan Ozerinde 450 - 500
Km/saat'lik hizlar: planlamaktadirlar. Bu hususta
bir model hatti bile vapilmaktadir. Yalmz
gereken elektromanyetlerin agirhg yiiziinden
problemler kesin olarak ¢dzilebilmis degildir,
hatta eski 250°C'de supra iletici Gallium -
Vanadyum alasiminin  bulunmasiyla projenin
olanakhilik sinirina yaklagmiy olmasina ragmen.
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Bu gibi projelerin iktisadi bakimdan mantiki,
teknik bakimdan da ele avuca sigar bir sekilde
olup olmadigi sorusu da ortada kalmaktadir. 500
Km/saat Ustlindeki hizlanin supra iletkenliginden
faydalanmiimadan saglanmasi imkansizdir, ¢linkii
bu hizda bir lokomatif ancak kendini gekebilir,
fakat faydal hic bir yilk cekemez. Saatte 300
Km'ye kadar hizlar bugiinkil elektro lokomotifler-
le saglanabilmektedir.

Doldurulmasi gereken ara 300 - 450 Km/saat-
tir. Buradaki isletme giderleri ugak biletlerinden

asagl olmalidir. Bu ise hattin tamamiyle yeniden
ele alinmasi ve tam otomatik yénetme dolayisiy-
le bir problem olmaktadir. Hizin karesiyle artan
hava direnci ayrica 400 Km/saat hizlarda dyle
giig yilkselislerine sebep olur ki bunlarin siirtiinen
kontaktlarla iletimi pek kolay olmamaktadir.

Bu yilizden daha bir slire simdiye kadar iyi
hizmetler gérmiis olan Tekerlek - Ray sisteminde
kalmak gerekecektir, ki onun ilk zafer seferinden
bugiine kadar 150 yil gegmistir.

HOBBY'den

Tarihten Bir Yaprak :

Alman Maregali H. von Molteke 1835 -~ 1839 yilian arasinda Osmanl
ordusunda topografya uzmani: olarak vazife goérmagtdr. Torkiye'de
bulundugu yillarda henlz Binbagi idi. :
Molteke, Tarkiye'den Almanya'ya gonderdigi mektuplarda, memleketin
siyasal, koitarel, sosyal ve bagka yonlerden olan durumu @zerinde
dikkate deger konulara deginmigtir. Bunlardan biri de Il. Sultan
Mahmud'un icraatiyla ilgili mektubudur ki, bu yazisinda memleketin
kOitdrel durumuna da deginen Molteke, bu mektubun bir yerinde §dyle
demektedir :
“... Herkesten fazla aydin diyebilecegim ricalden bir Tark, fala ve rdya
tabirlerine tamamiyle bagli idi ve ddnyanin kdre geklini tasavvur bile
edemiyordu; sadece nezaket icabi ve biz bu nokta (zerinde o kadar inatla
durdugumuz igin, d@nyamin bir tabak gibi d0z oldugunu iddladan
vazgegmigti. Sadece db6nmelerden bagka herhangi bir Avrupa dili
konugan kimse yoktur. Yoksek memuriyetlerde bulunan birgok Tarkler,
kendi dillerinde yaziimig mektuplari bile okutturup dinlemek zorundadir-
lar. Bir k&gt pargas: Ozerine kamig kalemle boyuna kendi adini yazip
duran Feriki hatirltyorum, bu sanatt az 6nce kétibinden 6grenmigti. Bu,
hi¢ de mabalagalr olmayan sézlerimden, Avrupa'da okuyarak kismen
bayltk faydalar saglamig olan Osmanlilari mdstesna tutuyorum. Bu
insanlar, gelecekte baydk bir 8nem kazanacaklardir. Sultan Mahmut bu
tohumlari serpmek mutluluguna ermigti, fakat meyvalarini hendz
derememigti.”

Istanbul, 1 Eyliil 1839

Feldmaregal H. von Molteke, Tarkiye Mektuplari, Ceviren: Hayrullah O.rs
Remzi Kitabevi, Sayfa: 281.

e Ister para, ister makam, ister politik g6hret ve ister gazel bir araba yolu
ile elde edilen glg, akilsiz bir Insan: daha akilsiz, akilli bir insam daha
akillr gbsterir.




