Flekirik ve Dieselli Cer - Demiryolu
Naklyatini Rasyonellestirmede ik yol -

Gerhard KREENTTZ

Cer sistemlerinin vis'atr :

Farkli sistemlerde isletmedeki hat uzun-
lugu hakkindaki bir soru ancak buhar ve
elektrikle caligma halinde kat'! olarak 'ce-
vaplandirilabilir. Mevcut ti¢ cer seklini. na-
zar1 itibara almak ve onlarin kullanildigi sa-
hanin nisbi viis'atin1 mukayese etmek isten-
diginde, en mantiki ortak oOlcek isletmedeki
muharrik gii¢ Uniteleri sayisidir.

Biitiin diinyada yapilmig bir tetkik Tab-
lo 1 deki rakamlar1 gostermekte ve 1953 de-
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sinin imkansiz olmasa bile zorlugu nazari
itibara alinmalidir. Su halde verilmis olan bu
rakamlar sadece mukayese siralarini ve bii-
yiikliik - mertebelerini gosteren isaretler ola-
rak alimmalidir.

Tablo 1 den goriilecegi tlizere Avrupa bu-
har lokomotifleri biitiin muharrik glic tlnite-
erinin % 82 si olarak itibar edilmistir, geriye
kalan '% 12 elektrik, % 6 diesel ile tahrik
edilen nakil vasitalarina ayrilmigtir. Ameri-
rika kitas1 % 36 ile dieselle tahrik edilen
nakil vasitalarina ait en yiiksek ylizdeye sa-

ki durumu kabaca aksettirmektedir. hiptir. Sadece Amerika Birlesik  Devletleri
TABLO: 1. i
Diinyadaki Buhar, Elektrik ve Diesel Cer Uniteleri Sayist
Cer Uniteleri Sayist
Yol
uzunlugu Toplam Buh ar Elektrik Diesel
Kit' ala r Km. sayist sayist % sayist % sayist %
Avrupa (Rusya haric) 327.000 92700 76.000 £ 11000 D 5700 6
Amerika : 570.000 57.000 32.400 * 57 4.100 1 20.500 36
Asya (Rusya dahil) 240.000 48.300 43.000 ¥ 3.550 1 1.750 4
Afrika 67.000 6.850 5.600 & 60 9 650 9
Avustralya 51.000 5.800 4250 0 1.000 17 550 10
Toplam 1.255.000 210.650 161.250 76 20.250 10 290150 i

Tablo 1 ve .miiteakip tablolar tramvay-
lar ve yeralti demiryollar1 (metrolar) haric
olmak tlizere umumi nakliyat icin kullanilan
biitiin demiryollarin1 ihtiva ederler. Hakika-
ten, istatistik bilgilere ait tarifler ve tefSir-
ler muhtelif memleketlerde farklar arzeder-
ler, neticede bir taraftan' tramvaylarda yeral-
t1 demiryollar1 arasinda, diger taraftan ana
hatlarla banliyd ve sehir demiryollar1 arasin-
daki ayirict hat daima kesin olarak belirtile-
mez. Ilaveten, biitiin memleketler icin cari
hassas rakamlarin ayni tarihte elde edilme-

Bu yan- AEG Progress'den alnnustir.:
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g6z Online alinirsa, diesel nakil vasitalari nis-
bet1 % 44 e yikselir. Avustralya'da elektrikle
cer vasitalart mikdannin, ytizde ile ifade edile-
rek, herhangi bir kita icin en yiiksek olan
% 17 ile temsil edilmesi sayani dikkattir.

Tamamligi temin icin 1953 itibarile bes -
kitada elektriklenmis demiryollann toplam
uzunlugu Tablo 2 de verilmistir.

Mutlak uzunluk ve elektriklenmis top-
lam yol uzunluguna nazaran en yiiksek yiiz-

de bakimindan Avrupa basta  gelmektedir.
Biitliin diinyadaki toplam yol uzunlugunun
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TABLO: 2.

Diinyada elektrikle igletilen demiryollarinin -
uzunlugu

Elektriklenmis

ollarin _ top-

am demi ry ol

Elektriklenmis sebekesine na-

yol uzunlugu zaran?yﬁzdea
Km. o

KITALAR
Avrupa (Rusya hari¢) 29.000 89
Amerika 9.050 16
Asya (Rusya dahil) 6.200 2,6
Afrika 2.300 35
Avustralya 850 1,7
Toplam 47.400 38

takriben % 4 U elektrikle isletme igin yapil-
mistir.

Bu miildhazalara gore, Avrupa ve Ame-
rika kitalari, sonuncusu Amerika  Birlegik
Devletleri ile temsil edildiginde, ilgi cekici
merkezlerdir (Tablo 3). Avrupa'da buharh lo-

4

yedeki fark Tablo 4 de acik olarak verihnig-
tir. ) . )

Rakamlar arasinda bir mukayeseden go-
rilecegi lizere Amerika Birlesik Devletlerin-
deki genig gozlli demiryolu sebekelerinde
trafik az sayida cok agir yiikli katar ihtiva
eder. Almanya'da sistem ¢ok kiiclik  gozli
olup trafik buyilik sayida nisbeten hafif ka-
tarlarla taginir.

Bat1 Avrupa'da (Tablo 5) 1000 km. den
fazla elektriklenmis hatta sahip on memle-
ket vardir. Mutlak uzunluk bakimindan ftal-
ya birinci gelmektedir, Isvicre ise kendi se-
bekesinin en yiiksek payina sahiptir.

Tablo 5 de listelenmis demiryolu idarele-
rinin 1953 yilindaki ¢esitli cer sinifindan is-
letme performanslari ayni sira altinda Tablo
6 da verilmistir. Isletme performansi tabi-
rinden katedilen mesafe ile tasinan  yukli
vasitalarin toplam agirliginin carpimi kaste-
dilmistir. Isletme performansi tasinan - ton -
kilometre (tatkm) ile ifade edilmistir ve ce-

TABLO: 3

Avrupa ve Amerika Birlesik Devletlerinde Buhar, Elektrik ve Diesel
Cer tniteleri sayisi

Cer Uniteleri sayist

Elektrikle Cer Uniteleri

Diesel Cer Uniteleri

Kit'a veya Toplam Buhar Elektrik Diesel Toplam Lokomotif Otoray Toplam Lokomotif Otoray
Memleket Say1 Say1 % Sayt % " gay1 (P Say1 Say1 % Sayr % Say1 Say1 % Say1 %
Avrupa :

Rusya harig) 92 700  76.000 82 11.000 12 5700 6 11.000 5.700 52 5.300 48 5 700 1.300 23 4.400 77
Amerika B. :
Devletleri 40500 19000 47. 3700 9 17800 44 3700 1000 27 2700 73 17800 17.200 97 600 3

’

komotifin hakimiyeti hala devam etmektey-
ken Amerika Birlesik Devletlilerinde buharl
lokomotiflerin takriben yansi esasen yerleri-
ni diesel lokomotiflere birakmis bulunmak-
tadir. Elektrikle cer vasitalar1 mevzuunda
Avrupa'da lokomotif ve otoray takriben esit
sayidadir, halbuki diesel'le tahrik edilen va-
sitalardan otoraylar % 77 den az degildir.
Amerika Birlesik Devletlerinde % 27 olan
elektrik lokomotifleri otoraylar icin % 73 ile
mukayese edilince azinlikta kalirlar. Halbu-
ki diesel'le tahrik edilen vasitalarda nisbet
kuvvetle lokomotifler lehinedir, filhakika lo-
komotif nisbeti % 97, otoray % 3 diir.

Avrupa ve Amerika Birlesik  Devletleri
tie ilgili rakamlardaki farkin biiyiik Olgiide
sebebi iki lilkedeki farkli trafik blinye olmug-
tur. Bu hususa ve Amerika'da benimsenmis
cesitli teknik Ozeliklerin  Avrupa sartlarina
tatbiki icin tekrar tekrar tavsiyeler edildigi-
ne bilhassa dikkat edilmelidir. Trafik biln-

:E. M. M. 41-43 -

sitk cer sekilleri arasindaki gilic nisbetinin en

iyi kriterjdir. Rakamlar Milletleraras1 De-
miryolu Istatistiklerinden alinmuistir.

~ Elektrikli cer en g¢ok Isvicre, Isvec ve
Italya'da kullanilmistir.  Almanya'da  elek-

trikli igletme % 10 ile buharli sistemden g¢ok
geridedir ve buhar Fransa, Avusturya ve Is-
panya'da oldugu gibi demiryolu trafiginin
buiylik yiikiinii tasir. Diesel tie tahrik edilen
vasitalarin trafik performanst % 0 ile % 32

arasinda degisir ve bu sebepten Avrupa'da
uumiyet itibariyle ehemmiyetsizdir. Durum
Amerika Birlesik Devletlerinde tamamen

farklidir ve buharla ¢alismaya nazaran die-
sel igletmesinin servis performanst .% 60 a
varir.

Elektrik ve Diesel'le cerdeki gelisme :

Klasik sekli icinde elektrikle cer'vasi-
tast Oyle bir gelisme durumuna ve emniyete
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S TABLO: 4.

"Amerika Birlesik Devletleri Demlryollan ve Alman Federal Demiryollari

Istatistikleri

Amerika Birlesik

cu sayist

TABLO : 5.

Avrupada Elektriklenmis Yollar Uzunlugu
(1000 km den fazla)

Elektriklenmig

yol uzunlugu
Memleket km.
ftalya .................. ... .... 6450
Isvec.......... ... ... .. ... ... . 6400
Isvigre. .. .. ... ... .. .. .. ... ... .. 4950
Fransa ................ .. .. ... .. 4350
Almanya ... ... ... ... ... .. .. 2250
ingiltere  ....................... 1800
ispanya ............ ... ... ... 1530
Avusturya . ... 1350
Hollanda .. ... .. e 1350
Norvee. ... ... ,................1150
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De\{letleri Alman Federal
Demiryollart Demiryollart
Beher 100 km’ ye isabet eden yol uzunlugu km 4,4 12,1 ,
Beher 10° niifusa isabet eden yol uzunlugu km 2470 623
.1 km yol uzunluguna isabet eden 1§letmedek1
lokomotif sayisi 0,106 0,367
Bir yiik vagonunun vasati yiikii ton. m 47,6 20,2
Yik katari - kilometre katar - km 829 x 10» - 166 x 10°
1 km yol uzunluguna isabet eden yik katan-
kilometre katar-km
e 2440 5500
km,
!
Tasinan mallarin agirligt ton. m 27294 x 10« 249,2 x 10«
Katedilen vasati mesafe Ton 365 186,4
Yik katan basina tasinan ton ton. m 2630 655
Yolcu katan - kilometre katar - km 575,5 x 10" 346,8 x 10»
1 km yol uzunluguna isabet eden yolcu
katan - kilometre katar - km
— 1690 11550
km.
Tasinan yolcu sayisi 486,2 x 10» 1369,8 x 10»
Vasati seyahat uzunlugu km 105,1 24,5
I km yol uzunluguna isabet eden tasinan yol-
1430 ' 45500

erismistir ki ufak tefek diizeltmeler mevzuu-
bahis olabilir. ilaveten, elektrikle cer temiz-
lik ve uzun tinelli yollarda bilhassa ehem-
miyetli olan duman ve kokudan muafiyet gi-
bi mithim avantajlar arzeder. Diesel'le cer de
temizdir ve lokomotif «duman» koyvermez,
fakat motorun ekzos gazlan, diesel'le islet-
-meye Onayak olanlarca zararsizlagi tiizerinde
tekrar tekrar durulmasina ragmen, cok na-
hostur.

Elektrikli cer vasitasi gilclinii buhar ve
hidro-elektrik enerji santrallanndan gelen
enerji nakil hattan ve tadli merkezlerden bes-
lenen seyir iletkeni (kateneri - kontakt teli)
nden alir.

’
Elektrikli cer vasitasinin seyir iletkenine
tabi olmasi1 cer seklinin tatbik serbestligini

© sinirlayan bir mahzur olarak tekrarlanmistir.

Buna cevap olarak, cer. icin kullanilanlar da

E. M. M. 41 r 42



TABLO : 6

Avrupa Demiryolu Sistemlerinin 1953 Yilindaki  Isletme  Performanslari

ke n
E g 1 Qa s
Cer iiniteleri Pg"‘ - I-I II E I J
L. At o) = - - - :
kategorisi 58 g = 5 8 E ] . : %
B e« 2% w» E& w» £2 & | e «sl = |l

Buhar loko 16,90 27,3 3,60 10,7 0,50 2,7 109,50 66,2 152,70 88,0 27,90 88,6 9,40 49,8
Eletrlk » 40,70 656 28,70 854 17,30 94,6 48,40 29,3 15,50 8,9 2,40 7,6 9,00 47,6

Diesel » — _ 010 03 _ — 0,60 04 0,50 0,3 - — 010 0,6
Elek motris 2,40 39 060 18 050 27 280 17 230 13 080 25 0,10 0,5
Diesel otoray 2,00 3,2 0,60 1,8 — — 4,00 2.4 2,60 1,5 0,40 1,3 0,30 1,6

Toplam 62,00 100 33,60 100 18,30 100 16530 100 173,60 100 31,50 100 18,90 100
dahil olmak tizere, her cihaz ve makinanin Hidrolik transmisyon'da generator ve
belirli bir maksat icin dizayn ve insa edildigi tahrik motorlar1 yerine Fottinger prensibine

sOylenebilir. Enerjiyi haiz nakil vasitasi ha- dayanan hidro-dinamik -dondiirme momenti
linde bu maksat yolcu ve mallarin belirli bir tahvil (dontstiirme) techizati ikame edilmis-
saha dahilinde nakliyatidir. tir. Dondiirme momenti bazan arasina digli
kademeleri ithal edilen kardan (cardan) mil-

Elektrikli cer vasitasi tamamiyle tahdit- leri vasitasiyle dingillere tatbik edilir. Bu
siz olarak ve gl¢ istasyonunun arzettigi bu- transmisyon seklindeki gelismede Alman en-
yik gii¢ rezervi sayesinde hissesine  diisen diistrisi 6nder olmustur. Miisait karakteris-
vazifeyi daha iyi yapilamiyacak bir sekilde tikleri sebebiyle demiryolu idarelerince ar-
ifa eder. Bu sebeple elektrikle cer vasitasi- tan bir viis'atte benimsenmis, bilhassa Alman
nin seyir iletkenine tdbi olmasmin bir mah- Federal Demiryollart simdi her yeni tip iize-
zur sayllmast hususu mantiksizdir ve  bir rinde kullanilmasini kararlastirmistir.
elektrik {itilistiniin priz ihtiyacindan dolay1
kusurlu bulunmasina benzetilebilir. Almanya'da gelistirilmis  hidrolik trans-

misyonun temel sekli Voith-tiirbo transmis-

Buhar lokomotifinde oldugu gibi diesel -yonu ile Krupp hidrolik transmisyonu (Lys-
lokomotifi de seyyar bir gli¢ istasyonunu holm - Smuth sistemi) dir. Ikisi de saf hidro-
temsil eder. Gii¢ diesel makinasi icinde tire- lik transmisyondan oOrneklerdir. Hidrolik ve
tilir ve cer kuvvetinin ve hizin degismelerine mekanik transmisyonun bir terkibi Meybach
miisaade eden bir transmisyon sistemi vasi- Mekydro transmisyonu ve AEG - EMG disli do- *
tasile eksenlere (dingillere) sevkedilir. naninudir.

Uc¢ ana transmisyon tipleri sunlardir : Bunlar hidro-mekonik transmisyondan

i orneklerdir. Her iki halde randuman % 80

1. Mekanik, ilA % 85 mertebesindedir. AEG - EMG  disli

2. Elektrik, donaniminda oldugu gibi, hidrolik kismi kul-

3. Hidrolik. lanmaksizin tahrikin miimkiin oldugu haller-

de bu kademelerin randimami % 90 dan bii-

Disli tahriki ile saf mekanik transmisyon yuktiir. Her iki tipe ait techizatin isletme ve
sadece cok alcak giiclerde kullanilmaktadir. bakimi ayni derecede basittir.

Bazi hususi hallerde yiiksek giicler icin de

; :ofi Elektrik transmisyonunda enerjinin die-
benimsenmigtir. sel makinasindan dingillere akist minimiTa

isleme prensibinin iyi bilindigi farzedile- bir kangiklik gosterir. — Dingillerdeki motor-
bilen elektrik transmisyon simdiye kadar ge- larla giic bolmesindeki generator arasindaki
nis bir sahada cok fazla kullanilmstir. Cok kablolardan mitesekkil yegane irtibat, iste-
emniyetlidir ve biiyiik kismi icin elektrikle nilen sayida dingilin tahrikine az bir mun-
cerde tatminkar bulunmus unsurlar ihtiva zam masrafla miisaade eder.

edeT. Biiyiik sayida diesel lokomotiflerinin is- e . . . ..
letmede oldugu Amerika Birlesik Devletlerin- Gunlff%“Zdel &dgllthfansmlsﬁogu“ glic-
de miinhasiran elektrik tran&cusyon kullanil- siun takriben .. G. civarindadir.  Su
mistir. . hg}ldq, tek bir lokomotlfge daha yiiksek bir

) glic isteniyorsa, alcak giliclerde esasen kulla-

E M. M. 41-42
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nilan bir usul olan, birden fazla transmis-
yon takimlar ile techiz edilmesi gerekecek-
tir.

Sistemlin  ¢esitli elemanlari
dondiirme momentinin  dingillere
elektrik transmisyonunda tek dingil
kinde oldugu kadar basit degildir.

tatbiki
tahri-

Asagidaki karakteristiklerin her ud sis-
temin degerinin kiymetlendirilmesinde  bii-
yik manast vardir: Ekseriya elektrik trans-
misyon techizati hidrolik benzerinden daha
agirdir. Ilaveten, hidrolik transmisyonlu bir
vasita umumiyetle diesel makinanin devam-
I gliclinde maksimum w2 a. % 15 i ile galig-
tirilabilir, halbuki elektrik transmisyonunda
ekonomik sinir maksimum hizin % 25 ild "+ %
30 udur.

Modern diesel lokomotiflerden V80 ile
V200 her ikisi de hidromekanik transmisyon-
Iu olup Alman Federal Demiryollarinin en
yeni lokomotiflerini temsil ederler. VL2045
Avusturya Demiryollarinin yeni bir  diesel
lokomotif serisinden biridir. 060DE ise Fran-
siz SNCF idaresinin gelistirdigi lokomotifler-
den biridir. Son iki tip elektrik transmisyon-
ludur. Lokomotifler arasindaki farklar (Tab-
lo 7) yukaridaki milahazalarin dogrulugunu
teyid etmektedir. ,

uzerinden

TSy
¢
t
i
129 _F-e-u
e
ELR o
o
wolks gg
i u'g
ot 20 -~
i ja 00
Lis -
Ll
50 gg
4t a2
ere vz

o0 2000 3000BG
Sekil 1. Hidrolik ve elektrik"transmis-
v yonlu dieael lokomotiflerinin
a agirhk ve D dingil yiikii
ILls.% & hidrolik transmisyon
Femmman. % 25 Ut f> 50 minimini hia
V ' Ha eltktrtk tran*misy<n>

kayeseyi gostermektedir.  Elektrik transmis-
yonu halinde, minimu hiz bakimindan Is-
tekler nekadar kat'l olursa, techizat o nis-
bette agirlasir. Elektrik transmisyonu ile il-
_gili alant simirlayan egrideki atlamalar dort
dingilden alt1 dingile gegisi temsil ederler.
Hidrolik  transmisyonlu lokomotiflerde
agirhigin azhgi, dingil agirhiginin tahdit edil-

TABLO : 7.
Hidro - mekanik ve Elektrik transmisyonlu lokomotiflerin mukayesesi
. TIP V80 VL2045 V200 060DE

Gii¢ (B. G) 1000 2000
Dingil sayisi 4 4 4 6
Tahrik eden dingil sayisi 4 4 4 6
Agirlik (ton. m) 64 72 75 120
Dingil yikii (ton. m) 64 72 75 120
Maksimum hiz V _, (km/saat) 100 90 140 75
Mimimum hiz V_

Diesel motorun devamli giicli . 1

kulanilarak (km/saat) 16 33 19 22

16 37 14 29

V. Viin 100 <-%)

Agirhiktaki fark dusik giicli lokomotif-
lerde 2000 B.G. halindeki kadar bariz degil-
dir (elektrik transmisyonunda agirlik artma-
st % 58 e mukabil % 12 dir). Su halde elek-
trik transmisyonlu 1000 B.G. lokomotif, die-
sel makinanin devamli giiciinii maksimum hi-
zin % 37 sinde kullanir, halbuki 2000 B.G.
lokomotif % 29 a diisebilir.

Sekil 1 farkli transmisyon sistemlerinde
giice gore lokomotif agirliklarinda bir mu-

70

digi demiryollarinda hususi onemi haizdir.
Distik minimum hiz, azaltilmig hizda wuzun -
sureli cere miisaade eder. Meselda : daglk
memleketteki cer ve manevra ¢ekmesi.

Motorun devamli giliciiniin tamamiyle
kullanildig1 biiyiik hiz sahasi iginde, diesel
lokomotifi ¢ok maksath bir ara¢ olarak beli-
rir. v
Fakat cok maksatli lokomotifin hakika-
ten ideal cer Unitesi sekli olup olmadigi hu-

E. M. M. 41-42



susundaki suali cevaplandirmak gerektir. Bu
hususta miitehassislar farkli kanaate ‘sahip-
tirler. Gegmis yillarda standard lokomotife
dogru bir meyil mevcuttu, fakat simdi dikkat
gekici bir salmm,, tek maksatlh makinaya
dogru bir kanaat vardir. Isletme noktal na-
zarindan da bir lokomotiften hem bir ekspre-
si 140 km/saat ile cekmesini, hem de 1000
tonluk bir yuk trenini ylriyls hizinda cek-
mlesict  ((manevra) beklemek  mantiksizdir.
Tek maksatli makina halinde hidrolik trans-
misyonun verdigi diisiik hiz avantaji onemli
bir faktor degildir.

Aym miildhazalar umumiyetle otoraylar
icin kabili tatbiktir. FElektrik transmisyonun
munzam agirligi asikar olarak ¢ok fazla de-
gildir ve vasitanin govdesine maledilebilen
agirlik nisbeti lokomotif haline nazaran da-
ha buytiktiir. Elektrik transmisyonunu haiz
cok tuniteli trende, tali hat treni veya eks-
pres olmasina gore, munzam agirhigin % 4-9
oldugunu arastirmalar gostermistir.

Hidrolik transmisyonda, kismi yiiklerde
yakit sarfiyatinin elektrige nazaran daha
fazla oldugu gozden uzak tutulamaz. Bu iti-
barla, vasati yakit sarfiyati elektrik trans-
misyonu lehinedir denilebilir.

Yiksek giicler icin elektrik transmisyo-
nunun tercih edildigi asikardir ve ekseriya
beyan edildigi lizere bir Fransiz yetkilisinin

<+ soyledigi gibi «Yegane transmisyon» mesela
2000 B.G. icin elektrik sistemidir.  Agirhig
sinirlayict 6zel bir lizum olmadigr hallerde
bu goris saglam temellere dayanmaktadir.
Elektrik transmisyonlu binlerce diesel araci-
nin yillardanberi isletmede olmasi itimada
layik olmasimmin kafi delilidir.

Elektrik ve Diesel isUetmelerf
mukayese, cer vasitalarinin
tikleri :

V 80 ile esit agirlikta ve Alman Federal
Demiryollarinin E 41 ile ayni gligte olan bir
elektrik lokomotifinin cer kuvveti/hiz karek-
teristikleri Sekil 2 de goriilmektedir. Her iki
lokomotif dort muharrik dingili haiz olup,
esit agirliktadir (64 ton-m.) ve yiiksek hiz
icin dizayn edilmistir. Elektrik lokomotifinin
bariz ustiinligli sekilden acik olarak goriil-
mektedir. Diesel lokomotif ile mukayese edil-
diginde, biitlin hiz sahasinda ehemmiyetli
surette yiiksek cer kuvvetini haizdir. Elek-
trik lokomotifi pratik olarak sabit cer kuvve-
tini haiz olup, diesel lokomotifi sabit cikis,
giictine (hiperbolik cer kuvveti egrisi) sahip-
tir. . :

arasinda
karakteris-

Muharrik glic Unitelerinin ozgil agirlik-
lart 1.

Cesitli cinste lokomotiflerin o6zgil —agir-

KM M. 41-42
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Sekil : 2 — Esit agirlikta bir elektrik ve bir

diesel lokomotifinin cer kuvveti diyagrami
E 41 e tekabiil eden elektrikli lokomotif
V80 diesel lokomotifi '

1 Asin yiiklenme giliclinde cer kuvveti

2 Bir saatlik giigte cer kuvveti

3 Devaml gilicte cer kuvveti

Iiklan Sekil 3 de isaret edilmis, olup, buhar
lokomotifi tamamiyeti muhafaza gayesile it-
hal edilmistir. Sekilden gortlebilecegi Uzere
buhar lokomotifinin o6zgiil agirhigi en yiiksek
olup, elektrik lokomotifininki en azidir. Ame-
rikan diesel-elektrik lokomotifleri cok  agir
olup, Amerika'da yiiksek dingil yiikii ehem-
miyeti haiz degildir. Buylk agirliklara mii-
sait olduklarindan motorlan biiyik ve agir
olarak insa edilebilir ve alcak minimum hiz-
lara varilabilir. Bilyik agirhigin bir diger se-
bebi de Amerika'da kiigiik hizli diesel maki-
nalann nadiren kullanilmasidir.

Diesel lokomotif hentliz elektrikli cer va-
sitast kadar giicli olmamakla beraber, 35
k?/BG ozgul agirhgimi haiz modern Alman
diesel lokomotifi elektrik lokomotifi ile mu-
kayese edilebilir.

Son yillarda elektrik konverter lokomoti-
fi hakkinda muhtelif cevrelerde kuvvetli bir
taraf tutma mevcuttur. Burada elektrik ener-
jisinin motor-generator gruplart veya redre-
sorlerle dogrultulmast temin edilmektedir.
Sekil 3 de bu tip vasitalarin agirliklarinin ge-
lisme temayulii modern Alman diesel loko-

_motiflerinin agirliklar1 ile mukayese edil-

mektedir. Redresorlii lokomotif, keza sartla-
rin daha miisait oldugu motorlan dogrudan.
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dogruya beslenen lokomotif, modern Alman
diesel lokomotifi ile rekabet edebilir, fakat
motor- generatorlii lokomotifte bu miimkiin
degildir.

Sekil 2 ve 3 hakkinda isaret edilmek ge-
rekir ki, verilen gilcler hakikatte ayni esasa
miistenid degildir. Buhar lokomotifinde gili¢
tesbit edilen kazan giiciine, diesel lokomoti-
finde kavrama flanginda makinanin giciine,
elektrik lokomotifindeki nominal giic ise mo-
tor milindeki giice tekabiil etmektedir. Ma-
mafih bu hal genel diisiincelere tesir etme-
.mektedir.

Randiman &

Diesel'le cerde randiman yiiriitiicii teker-
legin jantina verilen kullanilabilir enerjinin
makinaya verilen yakit enerjisine orani ola-
rak ifade edilir. Diesel makinanin maksimum
randimanm1 % 39 ve transmisyonun ortalama
randiman1 % 85 alinarak, yardimci techiza-
tin da ithal edilmesiyle diesel makinanin en
yiiksek randimani % 31 mertebesindedir. Is-
letmede elde edilen randiman bu degerin ¢ok
altina, diismez ve umumiyetle % 2S-28 ara-
sindadir. .
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Yukarida hatirlatildigr tizere, bu, maki-
naya verilen ve mazut denilen gaynsafi
(briit) enerjiye istinad eder. Eger yakit ko-
mirin hidrojenlenmiesi veya sentez yolu- ile
elde ediliyorsa bu takdirde enerjinin temel
sekli icin komur nazan itibara alinmaldir.
Bugiin bir ton mazut elde etmek icin dort
kiisur ton vasat kaliteli tas komiir veya se-
kiz ton linyit kOmiiri gerektiginden, bu ran-
dimani1 oldukc¢a azaltir. Hidroj enleme veya
sentez ameliyesinde mazuta ildveten diger
kiymetli maddelerin istihsal edildigi zikredil-
melidir.

Haddizatinda elektrikli vasitanin randi-
mani pek yiiksektir ve % 87-90 a erisir. Die-
selle isletme ile mukayesede bir kriter olarak
bu randiman hentliz bir mana tasimaz. Asil
onemli olan ham enerji seklinde ylrutiicl
tekerlegin jantina verilen toplam randiman-
dir. Bunun tdyininde enerjinin sekli, enerjt-
nin bir buhar santralinda kondansasyonlu
veya karst basing tirbinlerile veya bir hidro -
elektrik santralda iretildigi nazan itibara
alinmalidir. Kondense kismint haiz bir bu-
har santralinin termik randimani maksi-
mum % 25 e erisebilir ve yillik muhtemel or-
talamasit % 20 civarindadir. Buharin 1sitma
icin kullanildigi santrallarda ve hidro - elek-
trik santrallar halinde daha fazladir ve %
50 ye yaklasir. Esasen belirtildigi gibi randi-
man mertebesine enerji kaynaginin cinsi te-
sir etmekle beraber keza enerji kaynagi ile
vasita arasindaki baglar, yani nakil ve dagi-
tim sistemi tesir etmektedir. Verilen degerler
sadece isretler olarak alinabilir ve her hale
kabili tatbik degildir.

Yolcu trenlerinin 1sitilmasi :

Elektrikli cer isletmesinde trenler elek-
trikle sitilmakta oldugundan, muharrik giic
unitelerinde uygun tedbirler alinmalaridir.
Lokomotif veya otoray lizerindeki bu techiza-
tin bedeli ehemmiyetsizdir ve ucuz enerji ta-
lebi bir zorluk sebebi degildir.

Diesel ile cerde ise baska turliidur. Diesel
makinesi sadece cer igin kullanilmustir. Ma-
kinanin sogutma suyu ile egzost gazlari bii-
tlin treni 1sitmaya kafi 1s1 ihtiva etmezler.
Yolcu motrisleri buharla 1sitma igin ayar-
lanmig en buyik kistm olup, diesel lokomo-
tifleri bazan sogutma suyu ve egzost gazla-
rmdaki 1sty1 kullanan otomatik buhar gene-
ratorleri ile techiz edilmislerdir. Cok uniteli
trenin 1sitilmast basittir vé 1s1 talebi lokomo-
tiflerle cekilen trenlerin 1s1 talebi kadar cok
degildir. Bu halde sogutma suyundan isitma
kafidir. Ekseriya komiir yakan ocaklar vasi-
talarin icine yerlestirilmistir. Elektrikle 1sit-
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mali klima tesisatinin kullanidigi cok tinite-
li trenlerde enerji diesel'le tahrik edilen yar-
dimci bir generatorden temin edilir.

Sermaye degeri:

Bir cer sisteminin kiymetlendiriimesinde
en onemli faktor yeni projeye baslamada ida-
renin  maruz kalacafi sermaye masrafidir.
Insa isi ile temin edilecek malzeme her iki
sistem igin cok farkhdir. Basit olarak esaslar
Tablo 8 de gosterilmis olup dort grupta mii-
talda edilebilir.

Bir demiryolu hattini elektriklendirmede
geni¢ oOlclide degisen sartlar hakkinda bir fi-
kir vermek tizere, meseld Ruhr bolgesi gibi
kesif bir ntifus sahasinda 100 km. de 37 insa
isinin 1cabettigi, Federal Almanya icin orta-
lama rakamin 15 oldugu,, Tirkiye gibi ntfus
yogunlugunun az oldugu memleketlerde her
100 km. de kopriilerin yiiksekliginin sadece
0,2 arttirilmasinin lizumlu olabilecegi zikre-
dilebilir.

Montaji yapilacak yeni sabit tesislerin
(2 nci grup) viis'ati ¢ok biiyiik degisiklikler
gosterebilir. Bazi haillerde elektrikle besleme

TABLO : 8.

Elektrikle veya Dlesel'le Cer'e cevirmede Insa ve Satmaima isleri

Grup Elektrikle Cer

Dlesel'le Cer

1

Mevcut sabit tesisatta tadiller

Yol sinyalizasyon techizati
Telefon tesisati
Enerji ve aydinlatma techizati

Tlneller, kopriiler v.s.
(disey gabari)
Tamir ve bakim atolyeelri

Tamir ev bakim atolyeleri

2 Yeni sabit tesisatin montaji

Enerji santrallan

Enerji nakil hatlari
Transformator merkezleri
Hava hatti techizati

Yakit depolama tesisi

. 8 Satinalma

Cer lniteleri

Yolcu vagonlar i¢in 1sitma

techizati

Cer Uniteleri

4 Masraflar

Miiteferrik

Pratikte manzara ekseriya cok farkhdir.
Bilhassa elektrikle isletmenin ikame edilece-
gi buharl igletme hakkinda boyledir. Bu ka-
bil hallerde 1 nci gruptaki yapi tadillerinin
hepsi lizumlu olmuyabilir. Bircok buharl is-
letme hatlarinda meseld ciplak hatlara na-
zaran bazi Ustiniklen haiz olan kablo dev-
releri esasen cekilmis olabilir. Alman Federal
Demiryollarinin ana hatlarinin % 12 sinden
az bir kisminda boyledir. Tamamiyeti muha-
faza etmek icin denilebilir ki, elektrikle isle-
tilecek yeni demiryollarmin insast halinde
yapi tadilati toptan ortadan kalkar. Isletme
ve bakim atOlyeleri tabil istisna tegkil eder-

ler ve bu halde tamamen yeniden insa edile- "

ceklerdir.

E. M. M. 41-42

Miiteferrik

hususu belde miiesseselerinin  sorumlulugun-
da oldugundan demiryolu idaresince her-
hangi bir santral veya enerji nakil hatti in-
sast gerekli degildir. Keza mevcut bir siste-
min diger kistmlari elektriklendirilecek ise
ekseriya ilave istihsal kapasitesi ve enerji
nakil hatlar1 ile, baz1 hallerde de tali merkez-
lerle techiz etmek lizumsuzdur. Olsa olsa,
mukayese kabilinden ciizi tevsiat liizumlu
olabilir.

“flave cer iinitelerini nazan itibara almak
lizumsuz olabilir. Mevcut demiryolu vasita-
lart ilave edilen bir kismin da isletilmesine
kafi olabilir. Bu halde demiryolu idaresi sa-
dece hava hatt1 Icin 6deme yapmak zorun-
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adir. Mesela, tali hatlar veya fider hatlari-
nin elektriklendirilmesi hall

Misaller, boyle bir degisiklikle -ilgili ola-
rak, demiryolu idaresince yiiklenmek mecbu-
riyetinde kalinacak iglerin c¢apinin ne buytuk
olciide degistigini gostermektedir. Yukarida-
ki dustinceler yeni sistemle yalniz dogrudan
dogruya ilgili tedbirleri zikretmektedir.

Bircok hallerde demiryolu idaresi sadece
sinyalizasyon, ve muhabere sistemlerini elek-
triklendirmenin icaplarina gore tadil etmek-
le kalmaz,, bildkis degistirmenin arzettigi fir-
sattan istifade ederek tamamen modernize
eder. Ayrica degistirme ile dogrudan dogruya
ilgili baz1 insa isleri, mesela: hizin artirilma-
s1 gayesile kavis (viraj) lerin yeniden diizen-
lenmesi, yapilabilir. Bu sonuncu is 4 ncl
grup islerine dahil edilebilir ve bu halde bu
boliim altindaki masraflar ehemmiyetli su-
rette artar.

Ekseriya kavis diizenlemesi diesel islet-
mesi kabul edilecegi zaman yapilir ve bazi
firsatlarla demiryolu idaresi keza sinyalizas-
yon sistemini tadi eder. Sistem degistirmenin
sebep olmadig islerin toplam sermaye yatiri-
minin % 20 sini buldugu haller zikredilebi-
lir. Birinci ve ikinci grup altindaki kacinil-
maz yatirimlar umumiyetle % 10 u geg¢miye-
bilir, fakat bu ifade bazi hallerde belki %
3-5 m altinda hayli kiiciik bir yatirim kafi
olmiyabiiir demek degildir. -
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Pratik olarak, demiryolu idaresinin cer
sistemini degistirmeyi  kararlastirdigi  her
halde, mevcut techizatin mimkiin oldugu
kadar 1sldh edilmesi icin  gerekli firsatin *
elde edildigini tecriibeler gostermistir.

Netice olarak, elektrik ve diesel'le cerde
sermaye masraflarinin mukayeseli tablosu el-
de edilmek isteniyorsa, en iyisi muharrik
glic uniteleri icin gerekli provizyonlar orani-
n1 bir kriter olarak almaktir. Bu maksatla,,
cer vasitalari igin t sermaye orani faktori,
trenler icin 1sitma vasitalarini da ihtiva ede-
rek :

- cer lnitelerinin sermaye masrafi

t =
- toplam sermaye masrafi

Elektrikli cer icin El indeksi ile

Dieselli cer icin Di indeksi ile
takdim ve tarif edilmistir.

Biitiin masraflar hakikaten sistem degis-
tirmeye maledilebilir olsun veya olmasin, cer
sistemini degistirmeye karar veren demiryo-
lu idaresinin llizumlu gorecegi biitiin masraf-
larin toplam sermaye masrafina dahil oldu-
gu farzediiffnistir.

tDi nin 0,8 - 1,0 mertebesinde olmasina
mukabil tEl 0,3 - 0,8 arasinda degisebilir.

Vasita masraflarinin  toplam masrafa
oranindaki bu 6nemli farka ildve olarak, mu-
harrik gii¢ tniteleri masrafinin mutlak bii-
yiikliikleri arasinda keza bir fark mevcuttur.
Alman projelerinin etudu ile ilgili olarak tes-
bit edilen masraf orani degerleri Tablo 9 da
verilmistir.

dieselli -cer linitesi

K=
elektrikle cer unitesi

Bu mukayeseli masraf degerlerine daya-
narak yapilan hesaplamalar elektrik trans-
misyonlu diesel lokomotiflerin hidrolik trans-
masyonlulara nazaran takriben % 12-18, oto-
raylarin ise takriben % 4-6 daha pahali oldu-
gunu gostermistir.

Elektrikli cer sisteminin toplam masrafi
% 100 farzedilerek, elektrikli vasitanin nis-
bi masrafi t ile ilgili olarak diesel ve elek-
trikli cerde sermaye masrafi Sekil 5 de go-
rilmektedir. Mukayesede mevcut cer Unite-
lerinin cins ve terkibleri degismektedir. He-
saplar K fiat oraninin  (hidrolik transmis-
yonlu diesel vasitasi ile ilgili olarak) iki sinir
degeri 16 ve 1,1 icin yapilmistir. ilaveten tDt
icin 08 09 ve 10 farzedimistir.

E. M. M 41-42




TABLO : 9.

Diesel ve Elektrikli cer tiniteleri arasinda
flat orani

Transmisyon igin
K degerleri

Cer Tlnitesi tipi Hidrolik Elektrik
Ekspres lokomotifi 162 1,82 -
Yiik treni (mersandiz) .

lokomotifi 1,43 1,68
Tali hat lokomotifi 1,61 1,90
Cok Tniteli ekspres 1,09 1,16
Cok tniteli mahalli

tren ) 1,02 1,06
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Sekil 5. Elektrik!» oaria yuzdesi
olarak dieealle cerin
sermaye masrafi

‘-"El Kiektrikle ¢erde cer Unlteleri—
nin toplam masraflara oran?
Cm; Dieaelle cerde ayni Ifade

Cer lniteleri stoku sadece lokomotifleri
ihtiva ediyorsa, tEl takriben 0,5-0,6 oldugun-
da sermaye masraflar1 esittir. tEl 0,7-09, a
erismedikce her iki cer seklinde de otorayla-
rin sermaye masraflari esit olmaz, bu ise
diesel'le cerin daima daha az bir sermaye
masrafi gerektirdigini ifade eder.

Bunun biiylik bir 6nemi vardir. Clinkil
bir cer sisteminin kiymet takdiri icin hakiki
kriter sermaye masrafinin azhigir degil, eko-
nomik isletmesidir.

Cer sistemine maledilebilen masraflarin
tdyininde asagidaki faktorler nazan itibara
alinmalidir.

. Cer flnitelerinin sermaye yiikleri,
Tamir masrafi,

Bakim masrafi,

Lokomotif personelinin ticretleri,
Yaglama masrafi,

. Kazan besleme suyu masrafi (sadece

N
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buharli lokomotifler i¢in ve trenin isitilma-
s1 hari¢c olmak lizere) ve

7. Cer enerjisi masrafl.

Bir mukayesenin gecer olmasi icin miis-
terek bir esas tesbit edilmelidir. Misal olarak,
her cesit cer sistemi i¢in masraflar ya bir
biitliin olarak topluca veya 0Ozel tren cesitleri
icin ayr1 ayr1 olmak tizere, yolun oOzel bir
kismi veya "biitiin bir demiryolu sebekesi se-
cilebilir.

a) Buharli isletmenin trafik cetveli esa-
sina gore, veya

b) Yeni cer sisteminin ve mevcut vasi-
talarin kabiliyetlerine tekabiil eden isletme
cetveli esasina gore,
arastirma yapilip yapilmadigi konusunda bir
ayrim husule gelir.

En mantiki metod b),ye goredir. Sadece
bu halde yeni cer sisteminin esas isletme ka-
rakteristiklerine ehemmiyet verilmistir. Tabii
herhangi bir sistemde nlimerik olarak ifade
edilemiyen bazi hususiyetler mevcuttur, do-
layisiyle bunlar saf ekonomik bir etiidde go-
rinmezler, b) esasina gbére yapilan arastir-
maZiar cesitli trafik cetvellerinin tanzimini
ve ve bu cetvellerde herbir trenin ilerleyisi-
nin hesaplanmasini icabettirdiginden cok ‘yo-
rucudur.

Basitligi muhafaza etmek bakimindan a)
metodu kabul edildiginde ekspres servisi, yiik
trafigi ve tali hatlar gibi cesitli isletmeler
ayri ayn nazari itibara alinmistir. Tecriibe-
lerin buharli igletmeye kabili tatbik olarak
gosterdigi rakamlar referans degerler olarak
alinmig ve bir esdeger elektrikli isletmeye ait
degerler bunlarla mukayese edilmistir. Die-
sel'li isletmede benzer bir mukayese icin ana
hat isletmesi ile Avrupa'da ve hususiyle Al-
manya'da yliksek gliclii lokomotiflere ait ye-
ter derecede tecriibe olmadigindan birkag te-
orik kb.bul yapmak gerekecektir.

Cesitli sarfiyat kalemleri hususunda asa-
gidaki miilahazalar sayilabilir.

Kabul edilen fiatlar 1950 yazinda cari
olan fiatlardir. Miisterek bir esasa gbre mu-
kayesenin esas icabi, nazan itibara alinan
her li¢ cer sistemi icin esit randimanli loko-
motiflerin farzedilmesini icabettirir  (Sekil
6). Ekspres isletmesine uygun bir buharli lo-
komotif 2400 BG giiciinde bir kazani haiz-
dir, bir elektrikli lokomotifin toplam  c¢ikig
glicii 2000 BG diir ve bir diesel lokomotifi
2500 BG giiciinde bir makinaya sahiptir. Nii-
merik degerler arasindaki farklar lokomotif
gliclerinin tarifindeki degisik metodlardan
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ileri gelmektedir. Fakat bu mukayese meto-
dunun pratik olmiyan mahiyeti asikardir,
clinkii buglnkii gilinde mevcut vasitalarda
2000 BG liik bir elektrik lokomotifi — ki 1470
kW lik demektir — ekspres isletmesi icin insa
edilemez. Bu kabil kiugciik giiclii elektrik loko-
motifleri, hafif vasitalarin ingas1 istikameti-
ne esashi bir degisme oldugunda ilgi cekici
olacaktir. Boyle hafif trenler, elektrikli loko-
motifin buharli tarifeye gore isletildigi ve
dolayisiyle enerji sarfiyatinda tam bir eko-
nominin gorilemiyecegi hallerde, elektrikli
cerin biitiin Ustiinliklerine miisaittirler.

Masraflar icinde en Onemli faktorlerden
biri cer enerjisidir. Lokomotifin arkasindaki
komiir vagonu (tender) nda komiiriin bedeli,
kollektorde enerjinin bedeline ve lokomotife
teslim edilen ‘diesel yakitinin bedeline teka-
biil eder.

Almanya i¢in ortalama komiir fiat1 1950
sartlarina gore ton basina 48 DM alinabilir.

Seyir iletkeni (kontakt teli) toplayicisin-
elektrik enerjisinin fiat1 santraldan trans-
. formator merkezine enerji naklindeki biitiin
masraflar1 ihtiva ve enerji nakil ve dagitim
kayiplarim1 hesaba ithal eder. Bu fiat san-
tralda istihsal fiatina ve enerji nakil siste”
minin karakteristiklerine (enerji nakil hat-
t1, transformator merkezleri ve seyir iletke-
ni techizati) tabidir. Fakat bu enerjinin be-
deli bir dereceye kadar cer sisteminin yiik-
lenmesine baghdir ve artan yiikle azalacagi
tabiidir. Sistem yiliklenmesinin genis bir sa-
hasi ile ilgili herhangi sabit bir baginti yok-

-
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tur. Enerji istihsal ve tevzi icin gerekli tesis
tutan ve bu tutarin hesaba katilmasi ile hu-
sule gelecek fiat, karsilikli anlagma ile tesbit
edilecek tarifeye baglidir. Yiiklemenin genis
bir sinir1 dahilinde enerjinin bedeli bir egri-
ler ailesi ile ifade edilmig olup, miimkiin bir-
¢ok egri genis bir band boyunca yayilmuistir.
Sekil 7 enerji bedelinin gelisme meylini gos-
termektedir. Temel fiat santral cikiginda ol-
mak tlzere 3,5 Fenik/kWh dir. (100 Fenik =-
024 $ == 2,14 TL.) Bandin sinirlari a ve e eg-
rileri olup bunlar iki ekstrem hali, yiiksek-
katitede enerji nakil techizatti cift hatt1 ve
sadece hava hatti techizatti tek hatti temsil
etmektedirler. Ara egriler elektriklenmis hat
techizati icin mimkiin « diger halleri goster-
mektedir. Keza band, demiryolu hattinin yik-
lenmesinin techizatla miinasebetini gosteren
ust ve alt egriler ite tahdit edilmistir. Bir
mukayeseye esas olmak tlizere Kkollektorde
enerji bedeli 6 Fenik/kWh alinmustir.

1950 de diesel yakinin doldurma istas-
yonlarinda ortalama fiat1 ton basina 30 DM.
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sarni¢ vagonlarindan sarf mahallerinde tes-
lim fiat1 ton basina 355 DM idi. Bu son de-
ger mukayese maksadile alinmustir.
yakitinin OIF fiatt 1950 de sadece 118 DM
idi. Iki rakam arasindaki fark esas itibarile
gelir vergileri sebebiledir. Alman petrolun-
dan elde edilen diesel yakiti fiat1 petrol is-
tihsalinin biiylik masraflar1 sebebiiec ton ba-
sina 200 DM civarindadir. Almanya'da rafi-
neleirue bedeli diger memleketlerdeki biiytik
rafinerilerin bedellerine nazaran daha yik-
sektir.

Bu miinasebetle Alman Federal Cumhu-
riyetinin mazot istihsal, ithal ve sarf rakam-
lar ilgi cekicidir.

1951 de Alman petrol istihsali 137 mil-
yon ton idi. 1952 de 1755 milyon tona yiik-
seldi. Bu Iki yil zarfinda ithal edilen ham ve
rafine petrol ve tiirevleri miktar1 4,104 ve
4,185 milyon ton idi. 1951 de Federal Cum-
huriyetin petrol ve tlrevleri sarfiyati1 5 mil-
yon ton ve bunun iginde diesel yakiti 15
milyon ton civarinda tesbit edilmistir. De-
miryolu cerinde kullanilanin nisbeti cok kii-
cuktiir ve aymi yii icinde sadece 0,035 milyon
ton veya toplam diesel yakit1  sarfiyatinin
yiizde 0,7 sidir. Genig bir dieselizasyonun ya-
kit sarfiyatina tesiri hakkinda bir fikir elde
etmek icin ayni yi Alman Federal Demir-
yollarinin tam dieselizasyonu kabul edilerek
bir tahmin yapilmustir. Neticede, aktiiel sar-
fiyata ilaveten 1,1 milyon tonluk bir artisla
1,135 milyon tonluk bir yakit sarfiyatini gos-
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termistir. Fakat bu miktar hala karbtiratorli
motorlarin 1951 yilindaki yakit talebi olan
14 milyon tonun altinda kalmaktadir.

Sekil 8, ortalama tren agirliklar1 miite-
kabilen 330, 875 ve 150 ton olan bir ekspres
servisi, bir yuk (marsandiz) servisi ve bir
tali hat servisi ile ilgili olarak yapilan bir
ekonomik etiidiin neticelerini  vermektedir.
Elektrik ve diesel lokomotiflerin buharli lo-
komotife nazaran daha elverigli olduklan
vakiasi hesaba katilmistir. Bu husus bir elek-
trik veya diesel lokomotifinin, birka¢ buhar
lokomotifinin yerine ikame edilebilecegine
delalet eder. Btuharlh Dokomotifler sayisinin
elektrik® veya diesel lokomotifleri sayisina
orant 12 alimmustir ve bu sayr Almanya sart-
larina hakikaten uymaktadir.

Buharli igletme en pahali muharrik gii¢
sistemidir. Modern iki cer sisteminden elek-
trik en ekonomigidir. Bu, sermaye yatirimi,
tamir ve bakim ve enerji Uzerindeki asgari
masraflar sebebiyledir. Diesel yakitinin tonu
120 DMa elde edilse bile, ki bu bir vergilen-
dirmeye konu teskil etmemesi demektir, die-
sel igletmesi elektrikli ile mukayeseye miisait
olmiyacaktir. Yukarnida, elektrik enerjisi be-
deli icin 6 Fenik/kWh alindig1 bildirilmisti.
Bu rakam bircok milletler icin ¢ok diisiik sa-
yilmustir. Fakat diesel yakiti ton basina 500
DM'a yiikseldiginden, seyir iletkenindeki
enerji icin bugiinkli fiatlarin bile 6 Fenik/
kWh mertebesinde olmasinin hild imkan da-
hilinde oldugu gégterilebilir. Boylece, ¢ok dii-
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stk bir enerji bedeli kabul edilerek elektrikli
cerin ekonomikligi hakkinda yanls bir ka-
naat veren sekil 8, diesfil isletmesinin daha
musait oldugu neticesini vermektedir. Fakat,
enerjinin daha pahali oldugu hallerde bile,
elektrikli ¢erin Ustiinliigli sekilden aynca go-
rilmektedir.

Sekil 8, lokomotiflerin hususi bir giinliik,
isleme zamanina gore tanzim edilmistir. Bu
zaman artirildigi takdirde, elektrik ve diesel
isletmeleri arasindaki mukayese sonuncusu

lehine biraz degisir.
Otoray trafigi icin nisbetler takriben ay-
nidir.

Cesitli cinste trafik terkip edilerek hat
kisminin yiiklenmesi kilometre - ton agirlik
veya yil basma kWh/km olarak tesbit edile-
bilir. Mubhtelif hat yiiklemeleri esasma gore
hesaplamalar]a, yapilmis faraziyelere gore,,
elektrikli iglftmenin agir 6zgiil yiiklerde, die-
sel isletmesinin hafif 6zglil yiliklerde en yiik-
sek ekonomiyi arzettigi gorilmistiir. Elek-
trikli isleme ile dieselli ¢erin ekonomi saha -
lan arasindaki ayirma cizgisi, her iki cer
sekli icin .esit masraf egrisi acik olarak cizi-
lemez. Her iki sahanin tist liste bindigi anla-
stimaktadir. .
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Tatbik ssahaiar1 diesel yakiti fiat1 ile il-
gili olarak kilometre yol basina yilik enerji
sarfiyati ifadesiyle Sekil 9 da verilmistir. San-
tralda enerji fiat1 3,5 Fenik/kWh olarak alin-
mistir.

78

Manevra ve yolcu-kilometre bagina mas-
raf batanimdan rekabet kabul etmeyen oto-
ray gibi. hafif tren tniteleri icin diesel islet-
menin Ustiinliigli sliphesizdir. Bunun izahi
digerleri icin oldugu gibi masraf-enerji egri-
sinde bulunacaktir. Aslinda bir tali hat ser-
visi olan otoray isletmesinde hat yiiklemesi
cok kiiciiktiir ve enerji bedeli tabiatile yuka-
rnda zikredilen 6°Fenik/kWh degerinden
ehemmiyeti surette yiiksektir. Manevra is-
letmesi ile ilgili bir diger nokta da, manev-
ra lokomotiflerinin calistigi vagon tertipleme
ve manevra yerindeki yollarin epeyce bir nis-
betinin seyir iletkeni techizatiyle donatilma-
sina liizum olmadigidir.

Netice ;

Yukarida sayilanlardan anlasilacag tize-
re, buharl igletme yerine elektrik veya die-
sel igletmesinin ikamesinde mesele sadece
«ya 0, ya bu» degil, biraz da «daha uygun» ol-
masidir. Her iki cer sistemi de kendilerine
tahsis edilmis sahalarda varliklarin1  hakl
gosterirler.

Nakliye ekonomisi lizerine yapacagi miis-
takbel tesirlerin 15181 altinda bu problemi in-
celemek ilgi ¢ekicidir. Bununla aldkali ola-
rak, Mart 1994 de Amerikan Enerji Konfe-
ransinda Amerikali eksperler tarafindan ilan
edilen bulgular bu probleme 1sik tutmtikta-
dir Yiiz yilik zaman zarfinda enerji tinite-
leri sarfiyatinin Mildddan itibaren takriben
1850 yilina, yani gegen ylizyilin ortalarina
kadar olan enerji tiniteleri sarfiyatina yak-
lasik olarak esit olacagi ifade edilmistir.
(1 - enerji tnitesi = 10* BTU = 252x10"
kcal =« 293 x 10" kWh). Enerji sarfiyatindaki
bu muazzam artisin sebepleri niifusun art-
mas1 ve hayat standardinin daima ytikselme-
sidir. Zamanimizda baglica enerji  kaynagi
komiirdiir, fakat yerini atom enerjisine bi-
rakmaktadir. Diinya capindaki bu tetkikte
petrol rezervleri ciizi bir kisim teskil etmek-
tedirler. 1960 ve daha sonraki yillarda bii-
tiin diinyada kurulu istihsal kapasitesinin
takriben 175 milyon kilowatt olacagr tahmin
edgmistir.  Enerji santrallarinin % 80 inde
enerji bir termik cevrimle doniistiTtilmekte-
dir. Bu doniistiirmede elektrik istihsali icin

bu enerjiyi donlistlirecek yegane vasita olan -

ve siiphesiz uzun miiddet yegine vasita ola-
rak kalacak olan buhar tiirbini kullanilmak-
tadir.

Bundan glkarllacak netice sudur ki, nak--

liye ekonomisinin tatbikat1 icinde, mevcut
demiryolu cer sistemlerinden sadece biri uzun
omiirlii olacaktir. Bu da yiiksek randimanli
termik cevrimden tiireyen enerji e beslenen
elektrikli cerdir.
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