DEMIR CEVHERININ NAKLIYATI

Dr. H. R. MILLS
W. S. Atkins & Partners

Sanayilesmis Ulkelerdeki celik endustri-
sinde gorilen kalkinma, boélgesel demir cev-
heri ve yakit ikmaline baghdir, Bu endis-
rilerin gelismesi ve kaynaklarin bitmesi bu
Ulkelerin diger yerlerde Ozellike iyi Kkaliteli
ve en kolayhkla isletilebilen kaynaklar
aramalarinin  baglica nedeni olmus ve ihti-
yaclarini karsilayan en buyuk demir cevheri
yataklari endistri yoninden kalkinmamis ul-
kelerde bulunmustur.

SSCB ve Cin'in haricinden baglica ceiik
uretici ulkeler deniz yolu ile yapmakta ol-
duklari demir cevheri ithalat oranini ve ayri-
ca, bu cevherin tasindiyi ortalama mesafe-
yi arttirmaktadirlar. Demir cevheri sevkiya-
tinda gorulen artis suradan da acikca anla-
silmaktadir ki, bu halen, dinya kargo Kkit-
lesinin yillik tonaj dizisinde ucunci yeri is-
gal etmektedir: sadece petrol ve tahil daha
fazla miktarlar halinde sevkedilmektedir. Ay-
rca bu durumun ileriki yilarda artis g0s-
terecegi bir gercektir, ve son on yil icinde,
demir cevheri nakledecek gemi insaatina
gidilmistir. Bu insaat hizi halen yavaslamis
olmasina ragmen, bu tip gemilerin insaatina
Onemle devam edilmektedir. Uzun vyollarda
Ozellikle bu gemiler cevher nakliyati maliye-
tini 6nemli derecede duslrmektedirler.

Demir Cevheri Ticaretinin Bicimi

Tablo I'de dinya Uuzerindeki bashca de-
mir Gretici Ulkeler, gorilmektedir. S6z konu-
su tablo, ayrica son yillara ait yilhk Uretim,
toplam ihracat miktari, ve deniz yoluyla ya-

*  Bu yasst Metal Bulletin (Mart 1965) In Demir
o0zel Sayisindan F. E. Dikmen (M.T.A.) ta-
rafindan terciime edilmis ve ayrica baza re-
vizyonlara tabi tutulmustur.
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pilan ihracat miktari istatistiklerini vermek-
tedir. Bu son kategoriye, bir tlkeden digeri-
ne nehir veya kara icindeki su yolu ile nak-
ledilen cevher dahil edilmemistir; bu neden-
le Kanada ile Birlesik Devletler arasinda Bi-
yik Goller ve St. Lawrence kanaliyla, deniz-
de isleyen gemilerden farkli 6zel G&l vapur-
lari ile yapilan cevher trafigi kapsam disi
birkilmistir. Ayrica bu ulkelerdeki ve maden-
ciligin tam manasiyle tesis edilemedigi baz
ulkelerdeki demir cevheri rezervleri hakkin-
da da tahminler.verilmistir.

Ulkeler arasinda gemi ile yapilan toplam
cevher nakliyatt miktari 1962 de 103 milyon
ton dolaylarinda idi. Deniz yoluyla tasinan
demir cevherini gosterir panoromayr tamam-
lamak gayesiyle, ayni ulke icindeki iki liman
arasinda, sahil boyunca yapilan, nakliyatta
ilave edilmelidir. Burada kapsama alinan bu
tip tek trafik, Bati ve Giliney Avustralya'daki
ocaklardan, New South Wales'deki demir te-
sislerine yapilandir. Bu yolculuk, diger de-
mir cevheri sevkiyat vyollari ile mukayese
edilebilir uzunlukta olup, denizde isleyen de-
mir cevheri gemileri ile yapiimaktadir. Sahil
trafigi dahil, toplam demir cevheri sevkiyati
muhtemelen 105 milyon ton/senedir.

S.S.C.B.,, en biyiuk demir cevheri {(reti-
cisi olmasina ragmen-en buyik cevher re-
zervleri bu Ulkededir ve pik demir {retimi
pek az bir farkla ABD'yi izler-halen hic
cevher ithalati yapmamaktadir ve Birlesik
Krallik ile yapmakta oldugu son konsantre
calismalarindan (business) ayri olarak, sa-
dece Dogu Avrupa'daki ilkelere demir yolu
ile cevher ihrac etmektedir. Cin de ihtiyaci
olan cevheri kendis; uretmektedir ve muaz-
zam rezervlere sahiptir. Halen ihracati fazla
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TABLO L. DEMIR CEVHER! URETIMI VE IHRACATI

gore dinya dreti- Demdr Oovheri Ihracat Demir Cevhess
Demir Covherl Uretiml minin % sl olarak Toplam Deniz yoiu floe  Rezervieri**
1960 1985 1988 1967 1967 1962 1967 1962+ 1967 1962
1000 mt. 1000 mt. 1000m.t. 1000 m.t. 1000 mt. 1000m.t. _1000m.t.  durumu
Avrupa :
Bati Almanya. 18 869 10 847 9467 8553 0.70 - — - 1500
Belgika 160 o1 124 86 0.01 g— —_ — N.A.
Fransa 67 724 60126 55 857 49 845 4.56 2% 683 17283 0.3 7 000
Ttalya 2138 1368 1253 1222 011 T00 N.A. 0.7 80
Luksemburg 6978 6 315 6 528 6303 045 500 N.A. — 240
Hollanda — —_ —_ - — — - - N.A.
Dandmarka T0 41 31 15 0.00 -— —_ —_ N.A.
Yunanistan 300 — — —_ —_ 300 —_ 0.3 100
Ingiltere 17 362 15 662 13877 12 850 1.02 f— —_— — 2800
Norvee 1892 2747 2782 2970 0.54 1269 2 506 1.3 500
Avusturya 3542 8536 3475 3500 0.32 —_ — —_ 340
Portekiz 288 192 186 185 0.03 160 — 01 Az
Iaveg 21 690 29 485 28 206 28 270 4.95 19 250 23 096 19.3 3900
Iavigre 128 113 66 50 0.01 — — — N.A.
Ispanya 5493 5788 5069 5 000 072 1188 726 1.2 980
Tiirkiye : 798 15668 1665 1700 0.28 300 — 0.3 140
Dogu Almanys 1642 1 830 1721 1 750 015 — — — N.A.
Igaristan T o412 1801 2618 2680 0.26 . — —_ — N.A.
Finlandiya 492 1036 1094 1060 0138 —_ — _— N.A.
Yugoslavya 2199 2 504 2 496 2 400 0.26 200 N.A. 0.2 230
Polonya 2182 2862 2054 3100 0.25 — —_ — 370
Romanya 1 460 2484 2680 2780 0.24 — — - 100
Cekoslovakya 3120 2672 2239 2170 018 —_ — — 230
Macaristan 516 762 TAT 720 0.05 — — — Az
Toplam AvIupa *## 159 450 153 529 145 025 137 300 1528 — 30239
Rusya 106 541 153 000 180 270 168 600 2868 18 935 28 685 - T7 000
Asya
Cin 30000 31 000 31 000 32 000 4,89 —_ — — 4.600
Hong Kong 117 134 137 154 0.02 —_ — N.A,
16 808 23 644 26 931 25 800 4.56 8880 13 562 8.7 21.000
Iran 58 80 60 60 0.01 — — - N.A.
Japonya 2 459 2475 2379 2220 0.38 - — —_ , 40
Kore 3389 5000 5 100 5200 0.7¢ 400 N.A. 04 400
Indonezya _ _— -_— — —_— —_— — -— 850
Malaya 5700 7000 5 900 6 400 N.A. 8544 5 329 N.A. 80
Fillpinler 1130 1438 1464 1520 0.27 1304 1383 1.4 1300
Tayland 12 760 690 650 0.12 — — —_ N.A.
Toplam. Asya 59 517 71 485 73 620 73 097 11.72 — 22 258




HCetvel 1'in devami) Fe mahtevasma

gore dfinya ireti- Demnir Cevheri Thracats Demir Cevherl
B Uiketer Demir Cevheri Uretimi minin %si olarak Toplara Deniz yolu ile  Rezervieriss
LN
1960 1965 1966 1997 1967 1962 1967 1962% 1947 1962
E 1000 m.t. 1000 m.t. 1000 m.t. 1000 m.t. 1000 m.t. 1000an.t. _ 1000 m.t. durumu
E Amerika :
B Arjentin . 135 15 154 160 0.02 — — - N4
o Brezilya 9345 20 748 23 256 25 300 4.42 7564 14 279 7.6 20 000
Bk 6041 12721 12 240 11 580 2.07 T 246 10371 7.2 3000
Bolivya — -— - — — —_— —_ — 50 000
Kanadsa 19 372 34 215 36 617 37T 700 7.00 21 992 31 900 12.2 15 000
Kolombia 655 750 750 750 0.10 —_
Mekaika 870 2 909 2701 2 820 045 100 N.A, —_ 500
Peru 6 98¢ 6 468 7760 8000 1.50 5 220 5314 5.2 740
Venezuela 19480 17 652 17 840 - 17 200 3.10 13285 16 456 13.3 : 2 200
U.8.A. 90 209 88 833 92 160 £8 100 14 65 5992 6038 11 % 500
Toplam Amerika 153 228 184 411 193 505 1M 610 88.32 —_ 63 830
Afrika ! .
Misir 239 508 440 500 0.07 — - — NA.
Cezayir 3444 8144 1764 1700 0.26 2181 2 400 2.2 500
Nijer — - — — — — — - 11 000
(muhtemel)
Angola 658 B15 kjal 800 015 400 N.A. 04 100
Cine 776 755 600 600 0.09 700 N.A. 0.7 1 000
Liberys. 3276 16 687 17 400 1200 3.34 3842 17 252 3.5 1000
Fas 157 851 1017 900 0.16 1122 923 _— 200
Moritanya — 6284 7194 8 000 148 — 7448 — : 200
. Afrika am G818 8798 T 860 1.52 54 2326 08 ' 7 500
Siera. Leome 15683 : 2328 2232 2 300 0.40 1918 2007 1.9 200
Rodezya 159 1288 1300 1 300 0.24 — N.A, — 200
Swaziland — T8 1591 1800 0.32 —_— N.A. -— 80
Tunus 1083 1117 1267 960 0156 883 807 0.7
Gabott — -_— - —_— —_ —_— — _— 1100
Toplam Afrika 15696 39451 42 394 45720 818 —_ 85 325
Avustralys ve
Olkyanusya : ] _
Avustralya 4425 6803 11772 15100 2.88 — 9017 — . 13 000
Fiji Adalare 42 —_ — — —_ o - — N.A.
Yeni Kaledonya 27 275 257 275 0.08 300 N.AL 0.3 18
Yenl Zelanda 3 3 3 3 _ — —_ —_ N.A.
Toplam Avust. ve Okya. 4747 7081 12 050 16 878 2.87 - 9117
Genel Toplam 499 200 609 000 628 600 631 100 100.00 165 808 225 000 : 164 408 260 000
+ Milyon m.ton

B «+ Milyon long ton
*=»+ Ruzya harig _
N.-A..bﬂgl.bummmuur._



degildir, ancak dahilde fazla miktarda cev-
heri olmayan ve celik endlstrisinde muaz-
zam bir gelisme kaydedilen Japonya'ya yakin
olmasi  nedeniyle, ileriki yillarda daha
fazla miktarin ihrac edilece§i mimkin ad-
dedilmektedir.

Japon celik enduistrisi hizh bir gelisme
gOstermektedir ve pik demir lretimi Birlesik
Krallik ve Fransanin'kine ulasmis olup, vya-
kinda Bati Almanya'ninkine ulasabilir. Bdy-
lece Japonya, demir ureticisi Ulkeler arasin-
da doérduncu yeri isgal edecektir. Japonya'-
nin demfir cevheri Uretimi ihtiyaclarinin sa-
dece kiglik bir kismini tegkil etmektedir ve
biaylk bir kismi uzak mesafelerde olmak
tzere, yilda 20 milyon tonun fevkinde ithal
edilmektedir. Baslica arz kaynagi ulke Ma-
laya iken, 6nemli miktarda Hindistan, Goa
ve Giney Amerika'dan (Peru ve Sili 06zel-
likle) gelmektedir. Ayrica kicuk miktarlar
halinde, Kanada ve A.B.D.'nin Bati sahille-
rinden ve Filipinler'den ithala yapilmaktadir.
Hindistan'dan ve ayrica, Japonya'ya daha ya-
kin olan Swaziland ve Bati  Avustralya'dan
daha fazla ithalat yapilacagina dair yeni baz
kontratlar yapilmistir. Deniz yolu nakliye
masefesl 5000 milden fazla olup, Birlesik
Kralliga yapilan ithalat icin 2. 100 mil ve Al-
manya fcin de 3,000 mildir.

En fazla pik demir Uretimine sahip olan
A.B.D., harp o6ncesi yillarda oldugu gibi, ar-
tik demir cevheri konusunda kendisine ye-
terli degildir ve hemen hemen en bluyiuk de-
mir cevheri ithalatgisi haline gelmistir. Bi-
yuk goller vasitaasiyla Kanada ve A.B.D. ara-
sinda yapilan Iki yonfo ticaretten ayri olarak,
ithal edilen cevherin en biyuk kismi, Vene-
zliiella gibi Giney Amerika'dakt yeni gelizen
ulkelerden ya da Labrador'dan gelmektedir.
Liberya 1le onemli bir transatlantik ticaret
mevcut dedildir. Giney Amerika ve Labrador-
'dan halen yeni bir takim madencilik gelis-
meleri olageldiginden ve s6z konusu yerler-
deki dokunulmamis kaynaklardan 4tiriu, bu
ticaret seklinin devam edecegi ve hacminin
artacagi beklenmektedir.

Bati Avrupa ulkelerindeki demir ve gelik
endustrisinin eski bir tarihgesi vardir ve Bir-
lesik Devletlerde oldugu gibi bu endustriler
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Ulke dahilinden yapilan {retimi esas almak-
taydilar. Ozellikle, Fransa, Liksemburg, Al-
manya ve ingiltere ancak, uzun yillar boyunca,
bu kaynaklar iskandinavya, Ispanya ve Ku-
zey Afrika gibi yakin yerlerde yapilan cevher
ithalati ile destek goérmiiglerdir. Isve¢ hala,
bashica demir ihracatcisi Ulkeler arasindadir,
ve cevherin yiksek demir muhtevasindan
otirlh (% 66-67) boyle kalacagi muhakkak-
tir.

ispanyol ve Kuzey Afrika cevherleri daha
fakirdir, demir muhtevalarn genellikle %
50-58 arasindadir. Ve, daha zengin cevher-
lerin (% 65 veya daha fazla Fe) birtakim
yeni kaynaklardan saglanabilecedi gercegi, bu
arz kaynaklarinin 6neminde bir dususe yol
acmistir.

Bati Avrupa'ya ileride yapilacak ticaretin
durumunu kestirmek c¢ok guctir. Tabii cev-
herin demiir muhtevalari genellikle disuktir
ve en zengin cevherler ve yine en kolaylikla
kazanilabilecekler kullaniimigtir. Bu cevherler
icin olan trend incelecek ve daha pahali hale
gelecektir. ingiliz cevherleri genel olarak
acik isletme ile cikarilmaktadir, ancak sim-
di bazi yerlerde 100 ft Itk bir értiinin kaldiril-
masi ve kapal igletmelerin tesis edilmesi ge-
reklidir. Loren cevherleri halen kapali islet-
me fle cikariimaktadir.

Diger taraftan ithal edilen ceherler, vasati
olarak daha zengin hale gelmektedirler, cin-
kii, tim yeni cevher kaynaklari % 65 dolay-
larinda demir ihtiva etmektedirler. Bunlar
ayrica daha ucuz olup bunun nedeni kismen,
daha buylk arz kaynaklarinin var olusu kis-
men de buyuk gemi insaatlarinin ve yikleme -
bosaltma tesislerindeki gelismelerin nakliye
maliyetini dusirmesidir. Ocaklarin yakinlari-
na kurulan cefik fabrikalari sayesinde, disuk
tenorli veril cevherlerden demir elde etmek
genellikle daha ucuzdur. Ancak, Middlebro-
ugh'da bulunan tesislere cevher temin eden
Cleveland ocaklarinin  faaliyetlerine devam
etmeleri hususunun ekonomik olmadi§i son
yillarda Isbatlanmistir, ancak, bu durumda,
tesisler limana vakindir, ve ithal edilen cev-
here hicbir nakliye maliyeti binmemektedir.
Almanya'da ise, Salzgitter ocaklarinin ireti-
min! azaltmak ve diger bazi ocaklari kapat-
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mak konusuna karar verilmistir, bunun ne-
deni, Ruhr'daki tesislerde, ithal cevheri kul-
lanilmanin daha ucuza gelecegidir. Ayrica,
Lorraine'den demiryolu nakliye maliyetleri
0dendikten sonra ithal edilen cevherin Dun-
kirk'te yerli cevhere nisbetle daha ucuz ol-
dugu da belirtilmistir.

Avrupadaki hemen hemen tim tesisler it-
hal edilen cevheri kullanmak amaciyla kiyida
veya kiylya yakin yerlerde insa edilmektedir-
ler. Bu husustaki en son oOrnekler Dunkirk,
Newport, Bremen ve Tarato'da goriulmekte-
dir. Bundan da Bati Avrupa cevher uretimin-
deki artisin buyuk bir kisminin artan demir
cevheri ithalati "lle saglanacadi anlasiimakta-
dir. Fransa, Birlesik Krallik ve Liksemburg
gibi yerli cevher kaynaklarina sahip (lkele-
rin, Almanya'da oldugu gibi, ithal cevher ile
rekabete giremiyeceklerini anlamalari gerek-
mektedir. Bu durum 06zellikle Belgika ve Al-
manya'ya cevher ihracati yapan Fransa icin
onemlidir.

Denizasin Ulkelerden cevher ithal eden en
Onemli iki Avrupa devleti Almanya ve Birle-
sik Krallik olup, bu lkeleri Belgika, italya
ve Hollanda izlemektedir. Baslica arz kayna-
g1 lisvectir ve cevher Norveg'in Narvik lima-
nindan sevkedilmektedir. Cevher zengindir ve
cevherin nakil mesafesi, 1,000 mil dolaylarin-
dadir. Kanada Ozellikle Birlesik Kralliga cev-
her sevkeden Onemli bir arz kaynagidir ve
Labrador'daki igletmelerin gelistirilmeleri fle
artan taleplerin bu kaynaktan karsilanmasi
kabil olacaktir. Avrupa ulkeleri yeni arz kay-
naklari saglamak icin Giney Amerika'ya yo-
nelmis olup, Almanya, Brezilya cevherini, Bir-
lesik Krallik da Venezuela cevherini ithal et-
mektedir. Almanya'ya sevkedilen cevherin bir
kismr, Bati sahilinden Peru ve Sili, gelmekte-
dir ve Goan cevheri de Almanya, italya ve
Dogdu Avrupa ulkelerine de sevkedilmektedir.
Ayrica, Afrika'nin bati sahillerinden de gide-
rek artan miktarda cevher ithal edilmektedir
ki s6z konusu ithalatin Kuzey Afrika Tle yapi-
lan ticaretin yerini alma egilimi vardir. Sier-
ra Leone'deki isletme Harpten dnce yapiimak-
taydi, ancak Liberya, Gine ve Angola'daki
ocaklar son 10 yil icinde gelistirilmiglerdir ve
Mauritania'’dan saglanan cevher ithalati ise
sadece 1 yil Once baslamistir. Bati Afrika'da
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s0z konusu Ulkelerin disinda Gabon ve Came-
roon gibi yeni birtakim sahalarda-, sevk liman-
lari  ve ocaklarin gelistiriimesi  konusunda
adimlar atilmaktadir, ve bu kitadan Bati Av-
rupaya vyapilan ihracatin artis gdsterecegi
muhakkaktir.  (Avustralya'nin Avrupa igin
muhtemel bir kaynak olacagi son vyillarda
bahsedilmektedir.)

Birlesik Devletlere, Bati Avrupa'ya ve Ja-
ponya'ya yapilan sevkiyatin hi¢c olmazsa Onu-
muzdeki 10 sene icinde cevher sevkiyat bi-
cimine hakim olacagr muhakkaktir. Zuhur
etmesi mumkin tek dedisiklik arz kaynak-
larinin roélatif dneminde ve yeni kaynaklarin
gelismesinde olacaktir. Yeni birtakim lkele-
rin celik yapim sahasina girdikleri bir ger-
cektir ancak bu endustriler degismez bir se”
kilde s6z konusu llkelerin cevher kaynakla-
rina dayanmaktadir ve bu trend sevkiyat di-
zenini pekaz etkileyecektir.

Cevher Nakil Filosu :

10 yil icinde hemen hemen ¢ misline ¢ik-
mis olan demir cevheri sevkiyati ve cevherin
sevkedildigi mesafelerdeki artiglar dikkatleri
demiryolu ve deniz nakliye maliyetlerinin eko-
nomisi Uzerine ¢cekmistir.

1950 lerde demir cevheri nakliye mali-
yetleri konusunda vyapilan etidler, cevherin
yuk vapurlari ile sevkedilmesl yerine, ve fi-
lonun doéniste yik almadan gelmesi de dik-
kate alinmasina ragmen, 6zel dizaynh gemile-
rin kullanilmasinin daha ekonomik olacagini
g6stermislerdir. Ornekleme ile yapilan étud-
ier, toplam sirenin 1/3 inde geminin hamu-
lesiz ve geri kalan 2/3 (inde ise, cevher yiik-
I veya limanda oldugunu gdstermistir. Belir-
li bir tonaja kadar geminin kapital maliyeti,
tagidigi herbir ton igin pekaz bir digiis gos-
terirken, degisen maliyetlerde belirli disme-
ler meydana gelmektedir, ilave, genel kargo
teknelerine kiyasla, cevher tasiyicilarinin, yik-
leme ve bosaltma islemlerindeki kolaylk, gi-
dis - gelislerin daha c¢abuk olmasini ve bdy-
lece, sene icinde daha fazla miktarda seferi
sa@lamasi nedeniyle, gemilerden yararlanila-
bilmesini temin etmektedir. Gemi blylklugu-
nin maliyet Gzerindeki etkileri sekil 1 ve 2
de gosterilmektedir. Denizdeki maliyet seferin
mesafesini esas almaktadir, ancak, belirli bir
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sefer mesafesi icin tasinan herbir tonun mali-
yeti, baslangicta, artan gemi buyuklagu ile
hizlh bir donlis gosterir, lakin, soz konusu
maliyet, gemi blyukligu daha arttigi takdir-
de, sekil 1 de de gorilecegi Uzere, daha agir
bir tempo ile dusger. Liman maliyeti, yillik to-
naj ve gemi buyuklige baghdir. Sekil 2, be-
lirli bir gemi buyukluglu ve yilhk bosaltma
tonaji igin, liman maliyetinin, temin edilen
bosaltma ekipmanlarinin hizi ile nasil degis-
tigini gosterir. Daha fazla miktarda veya bu-
yuk bosalticilar oldugu takdirde, bosaltma
maliyeti artmaktadir, clnki, kapital maliyeti,
ayni yilhk tonaji kapsamina alir, ancak, ge-
minin liman maliyeti, daha hizh gidig-gelisler
saglandigi icin duser. Birbirine zit bu trend-
lerin sonucu da; bosaltici toplamini ve yeni
maliyetlerini minimize eden belirli bir bosalt-
ma oraninin bulundugudur. Ve bu bosaltma
oraninin elde edilebilmesi icin ekipman,
kullanimi limanda mimimum toplam' maliyet
ile sonuclanacaktir.

Optimum bosaltma hizi, geminin buyuk-
[Ggu nedeniyle fazla bir degisme goOstermez,
ve ekipman, kullanilan en biyuk gemilere
uygun oldugu takdirde, liman maliyetleri, ki-
cuk gemiler icin olan minimum maliyetlerin
pek Uzerinde olmayacaktir. Bununla birlikte,
kullanilan ekipman icin yapilan o6demeler,
yillik tonajla Onemli degismeler gostermek-
tedir. Yilhk tonaj bulyudukce, optimum bo-
saltma hizi da artmaktadir, ve uygun ekip-
man kullanildigi takdirde minimum toplami
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iki farkl yilLik tonaj icin limandaki minimum
liman maliyeti de dusmektedir. Deniz mali-
yeti ile liman maliyetinin yekdnunun hangi
bayuklikteki geminin, minimum toplam itha-
lat maliyetini verecegi acikca gorulmektedir.
En iyi ebat, en uzun sefer mesafesi, ve tasi-
nan fazla yillik tonajdir. Bu konuda yapilan
hesaplar, yilda 1 milyon tondan daha az tona-
ji islenen kictk limanlar hari¢c, optimum ge-
mi bUyukligunin en az 35,000 ton d. W (de-
adweight) xx (geminin tasiyabilecegi agirlik)
ve daha fazla tonajl isleyebilecek limanlara
yapilan uzun seferler icin bunun daha yuk-
sek olacagini gdOsterirler.

Ozel cevher tagiyicilarinin kullanimi ile
saglanacak ekonomi, son 10 yil icinde ¢ok sa-
yida bu tip teknelerin yapimma yol acmis-
tir, ve buna paralel olarak pek cok ulkd li-
manlarinda, daha buyuk teknelerin girisine
elverecek, ve ylkleme-bosaltma iglemlerinin
hizinin arttinimasi, bodylece gidis-gelis daha
cabuk olmaktadir, yolunda calismalar yapil-
migtir.

Sekil 3, son 10 yil igcinde cevher tasiyici-
larinin ingaat programindaki artiglari goster-
mektedir. Son zamanlarda insa edilen tekne-
lerin belirli derecede buyuk olduklarini ve
Ozellikle halen inga halindekilerin buyuk ol-
duklarini gostermektedir. Mevcut cevher tasi
ma filosunun buyuklik dagihmi, yeni cevher
tasma tekneleri yuzdirildikten sonra buyuk
dedisiklik gosterecektir.

Madencilik
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Bekil 3 — Cevher tagiyialarnn inga programi

Bircok ulkelerde, yeni cevher tasiyicilarin
buyik bir ¢ogunlugu 1950-60 siresinde in-
sa edilmesine ragmen, Japonlarin gemi insa
programi daha sonralari zirveye c¢ikmistir ve
halen en buyuk cevher tasiyicilar Japon te-
sislerinde insa edilmektedirler. Bunlarin bir-
cogu, Japon mali olmamasina ragmen, sbz
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konusu ulkeye cevher tasima isinde kullani-
lacaktir.

Cevher tasima filosu, cevher sevkiyatina
ait tam bfr panorama gizmemektedir. Cevhe-
rin buyidk bir kismi, daha hafif diger emtia-
nin tasiyamasina da elveren yuk gemileri ile
tasinmaktadir ve 1956-62 déneminde 83 tars-
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ker yik gemisi haline getirilmis olup, kismen
cevher ticaretinde kullaniimiglardir. Bazi l-
keler, ticaretleri icabi, cevher tasiyicilarin
insasi yerine, yuk gemilerinin insasina yonel-
mis olup, bdylece bu tip gemilerin kullanim
sahasindan daha fazla bir esneklik saglanmis-
tir. Ozellikle Italya, genis capta Birlesik Dev-
letlerden demir cevheri ve kok kémiurinin
hemen hemen butliptnd ithal ettiginden, her
iki kargoya elverigsli yiuk gemileri insa etmis-
tir. Diger”kitle emtia, 'petrol ve tahilin disin-
da, ¢ok blyik kantiteler halinde tasinma-
diklari icin, buylk cevher tasiyicilara kiyas-
la buyuk yuk gemilerinin insasi konusunda
gerek gorulmemektedir. Bununla birlikte,
25000 d.w.t. nin fevkinde bircok vyik ge-
misi evvelce oldugu gibi simdi de insa edil-
mektedirler.

SOz konusu buyik cevher tasiyicilar ve
yuk gemileri, kismen teknelerin milkiyeti ve
kismen de cesitli Ulkelerdeki derin limanla-
rin mevcudiyetini esas alarak, baz ticaret
dallarinda daha cok kullaniimaktadirlar.
A.B.D. halen, cevherinin % 90 nin blylk
yuk gemilerinde ithal etmektedir. Avrupanin
ithal ettigi cevherin sadece % 60 1 yik gemi-
leri ile tasinmaktadir ve genellikle, bu cevher
14,000 ila 25,000 ton d.w. yik gemileri ile
yapilmakta olup, ingiltere ithalatini 18,000
ton d.w. gemilerle saglamaktadir. Japon cev-
her ithalatinin, 1962 yilinda, % 50 den az,
yik gemileri ile tasinmistir ve bu gemiler
genel olarak 18,000 ila 25,000 ton d.w. ara-
sinda degismektedirler, ancak, halen Japon-
ya tarafindan siparis edilen yeni gemiler
45,000 ton d.w. e sabhiptirler.

40.000 ton'dan daha bilyiik gemiler halen,
Kanada ve Venezuela'dan yapilan ihracatta
kullaniimaktadir ve, Peru ve Sili 30.000 ton'-
dan daha biyiuk gemileri kullanmaktadirlar.
Amerika disinda, 30,000 tonun uzerinde pek
az gemi, iskandinavya iilkeleri -ihracatinda
kullaniimaktadirlar, ancak, Norvec ve isvec
filolari, 40,000 ton veya daha fazla tonluk,
gemilerden miitesekkildir ve iskandinav cev-
herinin gelecek vyillardaki sevkiyatmda, bi-
yik gemilerden genis capta yararlanilacaktir,
diger bolgelerde, demir cevheri ihracatinda
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kullanilan yaygin gemi buaylklukleri Afrika
limanlart icin 14,000-18,000 ton iken, Asya
limanlari icin 18,000-25,000 tondur.

Demir cevheri limanlari :

Blylk yuk gemilerinin sagladiyi ekono-
mik avantajlar, 6zellikle, tasima mesafesi art-
tikca, derin limanlarin talep edilmesine yol
acmaktadir. Derin limanlarin temin edilmesi
geregi, isletmeler tarafindan realize edilmis-
tir. Ve netice olarak tim yeni demir cevheri
kaynaklari, derin limanlan temin etmisler
veya temin yoluna gitmislerdir. Bu durum
eski ocaklar icin gerekli degildir, cinki bun-
larin bazilari cevherlerini, daha buylik kapa-
siteli cevher-tasiyicilarinin girmesine elver-
meyen limanlar kanahyla yaparlar.

ithalatg Ulkeler de ayni sonucla karsilas-
mis olup, bunlarin ¢ogunlugunda, daha bi-
yiuk gemilerden yararlaniilmasini imkanh ha-
le getirmek igin lhman insaati yapilmaktadir.
Limanlarin tekamil ettirme calismalar vya-
piimayan (lkeler ise, tesislere teslim edilen
cevher igin sahiplerine nisbetle daha fazla
0deme yapma sonucu file karsilasmaktadirlar.

Tablo ir ve Ill, su derinligini ve baglica
ihrag ve ithal limanlarinda temin edilecek
gemi blyUkluklerini ve gelistirme konusun
daki planlari aksettirmektedir.

Sekil 4, mevcut cevher tasiyicilarin su
derinligi ve tasiyabilecedi tonaj arasindaki il-
giyi gostermektedir. Cizilen hat ortalama
olup, su derinligi bu ortalamaya gore 2 veya
3 feet degisiklik gosterebilir. Omurga altin-
da genellikle 2-3 feetlik klerans birakilmali-
dir, ancak hava sartlarinin yikselmelere se-
bep oldugu limanlarda, kleransin daha fazla
olmasi gereklidir. Geminin dar bir kanalda
ylzmesi, «Squat» (karaya oturma) olayin
meydana gelmesine sebep olmaktadir. Gemi
icin kig kismi pruva kismina nisbetle daha
derinde bulunarak ylzer ve kanal yoluyla gi-
risi olan limanlarda, daha bliylk bir omurga-
alti klerans olmalidir.

Akintili limanlarda, med zamaninda lima-

na giren geminin biyukligi, med seviyesinin
sene icinde gosterdigi farki esas almaktadir.

Madencilik



W0 .

0 J
20
10
'—l " Diperlers
0 .
20 4 _
0 a— ' 1
P i
420
Z? f
]
-g 10 -y . - - 3
s Iskandinavys
v 9 | .
20 ]
10 f N
Japonye
o — s dapony
20 4 .
10 i E |
R Bat: Avrupa
0 T 14 L I L . L
0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000

Sekil 4 — Muhtelif memleketlerin cevher tajima filolan

Belirli bir su derinligi tonaji icin gemilere
acik olan limanlar, sene icindeki medlerin li-
mana giren gemiye olan yizdesi ile anlatil-
maktadir. % 90 hk bir durum genellikle ma-
kul irdelenmektedir; bu da, maksimum bi-
yliklikteki bir geminin limana 6nceden plan-
lamis bir sekilde girisimin, % 90 nisbetinde
kabil olacagini gostermektedir. Bununla bir-
likte, cezir zamaninda gemilerin girisinden
kacinilacak sekilde seferler planlandigr tak-
dirde daha disuk bir rakam kabul edilebilir.

Gemiler zaman zaman yikleme ve bosalt-
ma limanlarindaki su derinligine uygun duse-
cek sekilde hafif yuk almaktadirlar. Kapital

ait: IX Sayi: 6

ve cari maliyet, bu durumda, ayni kargoyu
tasiyan daha kiicUK, ve tam manasiyle yiik-
ienmis bir gemiye nisbetle daha yiksek ola-
caktir, ancak, s6z konusu husus, disunuldi-
ginden daha az ekonomiktir. Clnki, daha
blyuk bir kargo, ayni su derinligi limiti icin
biyuk bir gemi tarafindan tasinabilir. Bu du-
rum sekil 5 de, birtckim gemiler icin, su de-
rinligi d.w. tonaj minasebetlerini gdsteren
hatlarla aksettiriimektedir. Ornegin, 45,000
tonluk bir gemi 30 feet gibi hafif su derinligi
durumunda 32,000 ton yik ta'sirken, ayni su
derinligine sahip tam yikli bir gemi 18,000
ton tasiyabilmektedir.
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AVRUPA

Norveg
Kirkenes

Narvik

Mol-Rana
Isveg
Givle
Hargsham
Lailea
Oxeldsund
Ispanya
Almeria
Sagunto
Vigo
Rusya
Murmansk

TABLO IT DUNYANIN BASLICA DEMIR CEVHER! YOKLEMHE LIMANLARI

Diigtinceler

Max. dwt. 100,000 ola-

cak

Max. dwt. 1970 de
100.000 olacak

196890 da su derinlfi 42
ft. ve max. dwt. 70.000
olacaktl.

rinligi 45 ff. olacalth.
1969 sonlarmnda su 4
rinlifi 45 ft. olacakth,

En fazla 93076 dwt.
yliklendl,

100.000 dwt. olabilir.

1969 Temmuzundz mex.
derintik 50 £t, max. dwt.
90.000 ve ylikleme ka-
pasitesi 4.000 t-saat ola-
cakt:.

Max, su Yitkleme Max. su Yikleme
Max kapasitesl darinl{#f Max Kapasitesi
(#t) awt. (t-ssat) Diighinceler (f#t) dwt. (t-saat)
Peru
San Nicolas 58 100.000 5200
43 80000 1000 TYikleme kapasitesi 1.1 Venezuela
_ milt.-3l. Palua 38 65.000 3-6000
43 80.000 8000 Yiikleme kapasites! Puerto Ordaz 40* 60.000* 6000
10.000 t. saat olacak. AVUSTRALYA
31 20,000 4000 Ortalama dwt.25.000 Avustralya .
: _ Damgler 42 80.000 6000
30 15000
28  15.000 800-1000 ‘Geraldton 28 28000 1000
43 45000 8000 Port Hedland 40 70000 8000
42 65.000 4000
: - Port Latta 50 60.000 2750
30 15000 800 Max. dwt 1969-70 de Yampi Sound _
35-40.000 olacak Koolan Is. 45 60000 3000
30 20000 3000 Cockatoo Is. 32 21000 1500
30 2000
Cezaylr
31 30000 3000 Yeni planlanmgor, A]:nab& 30 31000 1200
31 22
000 Lobito 38 40.000 450
Pt. Salazar (former- 54 150000 3-5000
30 Ylldeme Lapasitesi 1 Kgg’gm)
pafion ton - yia glan: Tpcinte Notre 31 25000 1000
32 50.000 1000 Gine
33 30.000 2500 Ortalama yilik yikleme _ Conakry 32 25000 300
den fazla kapasitesi 2 milyon ton, 1vory Cosast
Max. su derinlifi 50 ft. L&")};‘&m 31 25.000
ve dwt. 150.000 olacak M @ - B a5 45000 4000
42 32.000 Yiikleme Xkapasitesl giin
ve 4000 tonun {izerinde Bom. a5 4000
43 85000 8000 Max. wﬂmm 2(?3 o’?.%’ Mano 35 45000 1800
50 100000 6000 max. 150-200.000,
40 65000 8000 ve ylikleme kapasitesl m’ Buchanan 40 75.000 6000
15000 t-saata yiiksele- tanya
55 90.000 2500
SO.MO m Mmambik
fqmrenco Marques 37 65.000 2-3700
42 80000 3500 Sier:e%l:one 32
62 80.000 2700 Pepel 45 45000 2750
32 30.000 1000 :
56 100.000 €000 Yiikleme tesd
12.000 t-saat ve dwt.
150.000 olacak
33 36000 2700
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Caldera 54000 2000 Port Hlizabeth 38 50000 1200~

Chanaral 48 54.000 2000 . 1500

Cogquimbo 30 54000 21000 Tunug

Gluacolda | 40 60.000 3500 La Goulette 27 16.000 1000 1069 sonunda 35.000

Guayacan 42 50,000 3000 dwt, olacaktr :‘

TABLO IIT BAZI BUYTUK BOSAUTMA LIMANLARI
Max, su Yikleme Max. sy, Yitkideme
derinlifi Max Lkapasitesi Max Eapasites
{tt) dwt, (t-saat) Diisiinceler (i) dwt. (t-saat) Dilstinceler
AVRUPA ASYA, AVUSTRALYA
Belgika. Japonya

Antwerp 46  100.000 (Yawata) Tobata 40 80,000 3000 Max. su derinlifi 1973 de
Baf1 Almanya ’ 48 ft. ve bogaltma kapa-

Hamburg a7 900 sitesl 1970 de 4500 t-sa-

Bremen 29 1500 at olacak.

Bremenh&ven 35 40.000 1400 Salal 40 70000 3500 1969 da max. su derin-

Brake 35 40000 1500 ligl 43 ft. olacakit.
Hollanda, | {(Fujl) Muroran 40 100,000 2000

Amsterdam 45 100,000 1600 Hirohata 40 70000 2000 1973 de max. su derinii-

Ijmuiden 45 100.000 Bogalima giinde 40.000 &i 49 ft. olacak,

ton . Nagoya 43  80.000 4500 1971 de max. su derinli-
Roftterdam &l 49 ft. olacak.

Bollek NV (former- (NKK) Fuhkuyama 43 100000 8000 Max. su derinligi 1073

Iy Muiler-Banna} 43  90.000 1600 de 49 fi. olacal.

Frans Swartiouw 43 90.000 (Kawasald) 43 130.000 3000 Max. su derinligi 1973
Rotfterdam Stevadores 55 150.000 3000 ' , de 40 ft. olacak.
Eurcpoort CV 55 150.000 3000 (8umitomo) 41 90.000 1700
{Alman Celik Konsor- Wakayama
siumu) Avustralya

. Italya Newcastle 30 1300

Cenovat 60.000 2500 KUZEY AMERIKA

Piombino 37 * 1000 Kanada _

Taranto 39 * 1600 Clontrecoeur 35 40.000 2000
Polonya . Harnilton (Dotasco) 25 1200

Gdynia 39  106.000 {Stelco) 27 1500
Tngiltere AB.D.

32 30.000 ort. hogaltma 89000 t- Baton Rouge 40 1000
saat Baltimore
Immingham 30 30.000 850 Max. swt. 84.000 olacak Sparrows Point 40  28.000 6800
Newport ' Ort. bogaltma 6.7000 t- Port Covington 2000
: saat Newport News 87 4300
Port Talot (yeni 47 100,000 1800 Mobile 40 21800 2300
terminal}

Teesport Max. dwt. 40.000 olacak * New Jetty.

' ** En 1967 de 62000 dwt.

r
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Mevcut limanlara ait planlar ve gelistiril-
mesi disuntlen yeni limanlarla ilgili veriler,
limanlarin biyuk kisminin  yakin bir gele-
cekte, 45,000 veya 60,000 ton kapasiteli ge-
mileri temin edebilecegini gdstermektedir. Bu
trend, daha evvelce izah edilen gemi insaat
bicimi ile ayni paraleldedir.

Baglica limanlardaki yikleme ve bosaltma
ekipman kapasitesi Tablo Il ve Ill te verilmis-
tir. Yukleme nisbeten ucuz olup, bosaltmaya
nisbetle daha basit bir ameliyedir. Gemi ma-
liyetinden tasarrufta bulunmak amaciyla, ar-
tan ylikleme orani icin ekipman provizyonu
(tedariki) daha pahali bosaltma ekipmaninin
provizyonuna kiyasla daha dogrudur. Bu ne-
denle yikleme oraninin  (hizinin) bosaltma
hizina nisbetle daha yiksek olmasi normal-
dir.

Yukleme ve bosaltma oraninin arttiril-
masi ile gidig-gelis sirelerinin kisaltilmasi ko-
nusunda da bir sinir mevcuttur. Kargonun
islenmesi geminin limanda yaptigr tek is de-
gildir. Depolarin doldurulmasi, sefer icin ve
yakit ikmalinin yapilmasi ve tayfalarin kara-
ya c¢ikmalari gere@i, gemi sahiplerinin, geri
dénis slresini minimum 36 ila 48 saatin al-
tina disdrilmesinde higbir zarar gérmeme-
leri seklinde dusiundirmektedir. Bu durum
genellikle, bosaltma limanlarinda, ytkleme
limanlarina nisbetle daha 6nemlidir, s6z ko-
nusu limanlar ¢godunlukla uzak yerlerde olup,
tum faaliyetlere elverigli ekipman bulunma-
yabilir.

Bu pratik limit, neyseki, buyik gemele-
rin girdigi vasat buyuklikteki limanlar igin
gok énemli degildir. Ornegin, 40-45,000 ton-
luk kapasiteli gemilerde, senede 3,000,000
tonu isleyen bir liman icin, optimum bosalt-
ma hizi (yani, bosaltma maliyetini ve gemi-
nin liman maliyetleri toplaminin minimize
eden hiz) ginde 30,000 ton olacaktir ve bu,
36 saatlik bir geri donius slresi saglayacaktir.
Optimum bolsaltma hizi, ancak cok blylk
yillik tonajlar mevzubahis oldugunda, diger
amaglara uygun olmayan cok dusik bir geri
donus suresi verir.

Limanda gemi oldugu zaman, ekipman
basinda isci bulunursa, 45,000 tonluk bir
cevher tasiyicisinin 12 saat iginde yuklenme-
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sini saglayan ekipmanin temini kabildir, ve
boyle bir teknenin 36 saatte bosalimasi ka-
bil olacaktir. Bu kapasitedeki ekipman, se-
nede 3 milyon ton demir cevheri veya, ayni
ekipman kullanan diger kitle emtia igin eko-
nomik yonden faydahdir. Genel olarak, ekip-
man surekli olarak c¢alistiriimasi, daha bi-
yuk veya fazla makinanin gunde iki vardiya
halinde caligtirlmasindan daha ucuza malol-
maktadir. Bununla birlikte iki veya uc¢ vardi-
yanin degismesi, iki vardiya sisteminin uygu-
landigi limanlarda gii¢ olabilir, ancak 3-var-
diya halindeki g¢alisma alternatifi, iki vardi-
ya ve fazla mesai sistemi olup, limanda gemi
oldugu gunlerde, strekli veya hemen hemen
slrekli bir isci durumunu saglamaktadir.

Liman Ekipmani :

Great Lake limanlarda kullanilan etkin bir
yukleme sistemi, geminin gelmesinden &6nce
doldurulan, ve dogrudan dogruya gemiye bo-
saltilan bunkerlerden mitesekkildir. Bununla
birlikte bdyle bir sistemde ambar merkezle-
rinin ve orta kasara ve motorlarinin kic ta-
rafta olan gemilerin standardize edilmesi ge-
reklidir ve deniz yolu cevher tasiyicilarinin
uluslararasi c¢apta standardize edilmesi ¢ok
zordur.

Bu durum modern cevher yikleme liman-
larinda ortaya cikmis olup, mistakil gemi-
yukleme Uniteleri ambar agiz araliklarina
gore hareket ettirilebilirler. Bunlar zaman za-
man borular seklinde de olabilirler, ancak
modern bir gemi yukleyicisinde genellikle,
doner bir bant mevcut olup, s6z konusu ban-
tin ucunda boru olabilir veya olmiyabilir. Ge-
mi yukleyicilerini besleyen bant sistemi, dog-
rudan dogruya vagonlardan veya, stoktan
veya, seri halindeki bunkerler vasitasiyla dol-
durulmaktadir. Bant sistemi zaman zaman
hem vagonlardan hem de, stoklardan beslen-
meye elverecek sekildedir. Yuklemenin stok-
tan yapildigi hallerde, stokun sabit tutulmasi
gereklidir. Ornedin Narvik'te oldugu gibi bii-
yUk vincler kullanilmaktadir, ancak. Seven
Islands'da bulunan bazi limanlarda, cevher,
stoktan, bir tinele acilan yeralti konveydru
ile cekilmektedir.

Madencilik



Bosaltma islemi Great Lakes'de yillarcak
once gelistirilmistir. Ancak, kullanilan Hulett
bosalticisi, sadece Lake gemileri icin elve-
riglidir. Med-cezir durumu daha fazla olan
herhangibir limanda Hulett bosalticisinin kul-
lanimi zorluklar doguracaktir.

Denizlerde isleyen gemilerde degismez ola
rak vinc kullanilmaktadir, ancak, yilda kiguk
tonajlar halinde ithalat yapan limanlarda,
halen vira ve orsa edici vingler kullaniimak-
tadir, birtakim limanlarda, Ornegin ingil-
tere'deki Cardiff ve Tyne Doct'ta «kangru»
tipi vingler kullaniilmakta olup, bu vinglere
hopper'lar bagh olup, ving, vira etmeden bu
hopper'lara bosalir ve hopper'lar da bir
bant sistemi ve besleyici yoluyla bosaltma
yapar, Bunlar, yillik tonaji 1 ila 1 1/2 mil-
yon ton olan limanlara kapital maliyet ve
bosaltma hizi y6nlerinden adapte edilirken,
daha bilyik gemiler bahis konusu oldugun-
da cok buyuk vincler kullanildikca dezevan-
tajhidirlar. Bu durum tek bir ving yerine zin-
cirleme hareket kullanildigi takdirde, bir de-
receye kadar dizeltilebilmektedir, 6rnedin,
Limuiden'de oldugu gibi, ancak, son zaman-
larda, geminin sereni boyunca hareket eden
yuk arabali cevher bosalticilar kullaniimak-
tadir.

Modern cevher tasiyicilarin  bosaltiimasi
icin gerekli uzama mesafesi Sekil 5 de gos-
terilmektedir. S6z konusu  Sekil'de, cesitli
cevher tasiyicilar icin geminin bir ucundan,
ambar kapagina olan mesafeye isaret edil-
misgtir.

Bosalticilar, vincin bosaltildigi hopper’i
tasiyan ve birbirine nisbeten yakin mesafe-
de bulunan rayh kule tipi veya, kopri tipin-
de olabilirler. Kopru tipindeki bosalticilarin
ayaklari arasindaki mesafe daha fazla olup,
doktaki stoku [kavrayabilecek sekildedir. Bu
konudaki tercih, dokun ylksek firina olan
mesafesini, ve her ikisi  arasindaki nakliye
durumlarini esas almaktadir. Bosaltma” tec-
hizatinin ¢cogunlugu,  bir sidricu tarafindan
kullanilan yiUk arabalari seklinde olup, bu
arabalar, sadece kepceyi degil, kepcenin ha-
rekete gecirilmesi, kaldirilmasi, kapanmaci
ve muhtemelen vira etmesi icin gerekli tim
motorlari, tasimaktadir. Siriici bu nedenle
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cok iyi goris acisina sahiptir, ancak, yuk
arabasinin kapasitesi 100 ton kadardir Ve
hizi, arabanin gicid ve sdrtcunin rahati ne-
deniyle sinirhdir.

Son zamanlarda halath (yik arabalari
prensibi tatbik edilmektedir, bunlarda sevk
motoru, bosaltma cihazinin sabit kismana
tesbit edilmis olup, araba ileri ve geriye dog-
ru halat vasitasiyla hareket etmektedir. Yuk
arabasinda so6for mahalli  bulunabilir veya,
bu kisim striktiriin  sabit kismina tesbit
edilmis olabilir. Siricinun etrafi en iyi se-
kilde izleyebilmesi igin s6fér mahalli dokun
kenarindan c¢ikan doner bant lizerinde de ola-
bilir. Halath yik arabalari, bir so6for tarafin-
dan kullanilan bosaltma techizatina nisbetle
daha kisa silirede devir yapabilirler. Sirlcl
tarafindan  kullanilan bosaltma makinalari
yUki serbest bir sekilde alabildikleri takdir-
de devir siresi 45 saniyedir.

Halath yik arabalarini kullanan soférin
yeri> iyi bir goris acisina sahip olabilmekle
birlikte, bu konudaki avantaji Hopper'lara
bosaltma yapan kepceleri goéren yiuk araba-
lari sofdrleri kadar iyi degildir. Kepcelerin
bosaltmalari konusunda otomatik bir kont-
rol sistemi uygulanmakta olup, siriculer sa-
dece kepgenin hareketlerini ve kepgenin cev-
her kimesinden ayrilmasina kadar olan si-
renin kontroliinii yapmaktadirlar. Bu makina-
larin ileri tarihlerde daha otomatik hale geti-
rilecekleri Umit edilmektedir.

Cevher - tastyicilarin dizayni :

Cevher tasima tekneleri kargo gemilerin-
den birka¢ noktada ayrilmaktadir. Bircok li-
manda su derinligi bir limitasyon olarak ka-
bul edildiginden belirli bir d.w. tonajda, bu
gemiler, cektikleri yuk bakimindan daha az
olma temayilli gostermektedirler.

Demir cevheri yogun bir materyal oldu-
gundan, herbir ft* icin 110-200 Ib arasinda
degisir, normal bir kargo gemisinin sadece
ambarini  taban kismini isgale eden ve bu
nedenle, s0z konusu sekilde yuklenmis bir
gemi iyi bir seyir yapamaz. Netice olarak sa-
dece demir cevherinin tasinmasi icin dizay-
ni yapilan gemilerin derin bir su deposu ve
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cevherin gravite mekezini ylkseltmek icin
yan depolar mevcuttur. Yanlarda bulunan su
depolarinin diger bir yarari da, glverte ¢i-
kintisinin ~ azalmasi ve bdylece, kepcgenin,
ambarin her kismina kolaylikla erisebilme-
sidir. Bu durum, cevherin, kepce tarafindan
kaldirilmasi icin yelkenlerle ambar agzi ara-
sinda istiflenmesini kabil kilmaktadir. Ger-
cekte, birgcok cevher tasima teknelerinde, yan
taraflarda glverte c¢ikintilari bulunmaz ve
ambar kapagl hemen hemen tim ambar
uzunlugu boyunca vyer alir.
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Ambar kapaklari icin gerekli istiflenme
sahasinin temini nedeniyle, bazi ambarlarin
uclarinda normal olarak daha buayuk cikinti-
lar mevcuttur. Ambar agizlari, tasima ve is-
tifleme islemlerinin en kisa sire iginde ya-
pilmasina elverecek sekilde dizayni edilmis-
lerdir; bodylece yiukleme ve bosaltma islem-
lerine hazirlanirken zaman kaybinin &dnine
gecilmektedir. Modern bosaltma techizatinda,
kullanilan blyuk kepcelerin galismasini  ko-
laylastirmak bakimindan, blyik ambar agiz-
lari gereklidir.

Madencilik



Buyuk kepcgelerin ve kolaylikla erigile-
bilen ambarlarin bir arada kullanilmasi sa-
yesinde, ambarda isci yardimi olmadan daha
buyuk bir cevher hacmi tasinabilmektedir.
Bununla birlikte, cevher yikinin tamamen
bosaltilmasi yonunden yardima ihtiyac var-
dir ve bu konunun ele alinmasi ¢esitli liman-
larda farkhlik gosterir. Amerikadaki cevher-
bosaltma limanlarinda, cevherin kepge ta-
rafindan alinmasi icin genellikle scraper bla-
de tipli buldozerler veya ambarda bir ving
tarafindan hareket ettirilen «slusher» lar
kullniimaktadir. Bu tlr makinalar, ambara,
kepce, full yiki aldiktan sonra yerlestiril-
mektedir. ingiliz limanlarinda da, gesitli ma-
kina tiplerinden yararlaniimaktadir, ancak
bu makinalar, ambara, bosaltma isleminde
kullanilan daha genis agizli G6zel kepcelerin
varhgr nedeniyle, daha ge¢ safhada indiril-
mektedir. Bazi limanlarda, istifleme ama-
cinda kutlaman makinalardan, cevher tasiyi-
cl teknelerden yararlanilmamakta, daha zorlu
gemiler icin muhafaza edilmektedirler.

icinde bosaltma tertibati bulunan gemi-
ler icin bircok fikir 6ne surulmustir. Bun-
lardan bazilart gemilerde gerceklestirilmis
olup, ¢esitli emtialar icin kullaniimigtir; an-
cak, bunlar genellikle demir cevheri igin el-
verigli degildirler. Buyuk kargolar icin en
yaygin bosaltma tertibati tipinde, tabaninda
hopper'lar olan ambarlardir; hopper'lar, ma-
teryali, altta bulunan hareketli bir bant sis-
temine aktarmaktadir. Materyal bu bant
sayesinde geminin bir ucuna gitmekte, di-
ger bir bant veya elevator le su seviyesinin
ustine vyukseltilmekte, ve nihayet, hareketli
bir bant veya sallantili bir tumba ile kena-
ra bosaltilmaktadir. Bu tip gemilerin buyuk
bir kismi Great Lakes'te kullaniimakta olup,
bu gemiler demir cevheri yerine cogunlukla
komur veya diger mineralleri tasimaktadirlar.

icinde bosaltma tertibati bulunan bir-
kac gemi (denizde seyreden) boksit ve di-
ger materyal nakliyatt konusunda basari ile
kullaniimaktadir; ancak bu durumun demir
cevheri igin pek yaygin olmadigina tekrar
isaret etmek isteriz. Bununla birlikte, demir
cevheri bu tip gemilerde nakledilmisgtir.

*

Cilt: IX Sayi: 6

Yukarida bahsedilen  bosaltma tertibati,
muhtemelen tim cevher tipleri icin elverigli
degildir. Cunkl, hopper ve konveydr bant
sisteminde yapiskan cevherlerin ele alinmasi
kiyida birtakim zorluklar dogurmaktadir
Bunlarin, ancak kolay hareket edebilen cev-
herleri tasimalari belirtilmelidir, ancak, so0z
konusu gemilerin, genis capta kullaniimalari,
mevcut cevher tasima filosu nedeniyle kabil
degildir; ve s6z konusu filo, bosaltma islemi
icin liman ekipmanlarini gerektirmektedir ve
bu ekipmanin, liman tim cevheri kendinden
bosaltma tertibath gemilerle almadikca, sag-
lanmasi zorunludur. Bu gemilerin, tek kulla-
nim sahasi, cevherin deniz asirt nakliyati ve
siy limanlara calisan daha kiguk teknelere
aktarilmasidir. Bu husus Arjantin ve U. K da
tatbik edilmistir, ancak, dizenli bir fayda sag-
lamak hususu, extra nakliyat maliyetinin mi
ucuz oldugu yoksa, tim seyir icin kuguk tek-
nelerden vyararlanilmasinin mi veya, limanin
daha blylk gemilerin girigsine elverecek se-
kilde gelistirilmesinin mi ucuz oldugu konu-
suna baghdir.

OZET:

1) Deniz yollu demir cevheri trafigi ha-
len yilda 105 milyon tona bali§ olmustur ve
surekli bir artis gdstermektedir.

2) Cevher sevkiyatinin, 2.000 milin fev-
kindeki mesafelere yapilmasi olagandir.

3) lIsveg, Venezuela ve Kanada, baslica
ihrac ulkeleridir. Bir butun olarak G. Ame-
rika, Bati Afrika, Hindistan ve Malazya, 6nem-
li kaynaklar haline gelmek yolundadir.

4) A.B.D., Japonya, Bati Almanya ve U.K.
baglica ithalat¢i Ulkelerdir. Bu ulkeler ara-
sinda Japonya sevkiyati en uzak mesafelerden
yapmakta olup, kaynaklarindan bazilari 5.000
mil mesafede bulunmaktadir.

5) Baglica cevher sevkiyat rotalari, iskan-
dinavya'dan, Avrupanin Kuzey Denizi liman-
larina; Venezuela'dan, Kanada ve A.B.Devlet-
lerine, ve Malezya ve Hindistandan Japonya’-
ya olanlardir. Daha bilyik tonajlar Hem Atlan
tik (genellikle olmasina ragmen tamamen Do-
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guya degil) hem de Pasifik (timi Batiya
dogru Japonya'ya) Okyanusunun katetmekte-
dirler.

6) Dogu Bloku iilkeler, kendilerine yeter-
li olmalari nedeniyle, demir cevheri sevkiya-
tinda pek az rol oynamaktadirlar. Bu arada
Avustralya ve bir de, bu konuda simdiye
kadar 6nemli bir rol oynamamalarina ragmen,
Avutalyanin ve muhtemelen Cinin de kisa bir
sure ihracatci haline gelecedi umit edilmek-
tedir.

7) Bati Avrupa'daki yeni ve Japonya'da-
ki tim celik tesisleri sahilde kurulmustur
ve bunlara ithal cevheri esas olmaktadirlar.
Bu boélgelere yapilan ithalatin artacagr muhak-
kaktir.

A. B. Devletleri'lde  giderek ithal cevher
esas olur hale gelmektedir, ancak diger Ulke-
lerin gelik endustrilerinin gelisimi halen ken-
di cevherlerine baghdir.

8) San 1 yil icinde cok sayida cevher-ta-
sima gemileri insa edilmistir. Bu konudaki
inga programi halen agirlasmis durumdadir,
ancak, insa halindeki cevher tasima gemileri
ve ylk gemiler daha bilylk olarak planlan-
mistir.

9) Kisa br siire sonra d.w. tonaji 35.000
ila 65.000 ton arasinda olan muazzam bir
filo meydana gelecektir. Limanlardaki calis-
malar siratli bir tempoda tamamlanabildigi
takdirde, bu gemilerle sevkiyat ¢ok ekono-
mik olacaktir.

10) Yeni kaynaklarin bayik bir kismi,
derin limanlari gerektirmektedir. Bircok ul-
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kelerde, bluyuk cevher tasima gemilerinin gir-
mesine elverecek, ithal limanlan yapilmak-
tadir.

11) Yikleme hemen herzaman hareketli
bantlarla yapilmaktadir ve bircok limanda,
5.000 ton/saat veya daha hizli ekipman mev-
cuttur.

12) Bosaltma makinalari daha fazla fark-
lihk g6stermektedir. Modern limanlarinin bi-
yuk kisminda, sofdrlerin kullandigr yuk ara-
bali bosalticilar mevcuttur, ancak yeni tesis-
lerin cogunlugunda, daha hizli halath bosal-
ticilarin kullanimina do@ru bir egilim vardir
Bircok limanda kapasite, 2.000 ton/saat ve
ortalama hiz. 1.000 ton/saattir.

13) Bu tipteki modern ekipman, yiikleme
limaninda 45,000 tonluk bir geminin 12 sa-
atte ve bosaltma limanininda da 36 saatte
dénusind mumkin kilmaktadir. Bu oranlar,
yllda birka¢g milyon ton cevherin gectigi i
manlardaki toplam minimum maliyetleri ve-
ren nisbetlere yakindir.

14) Yeni cevher tasima gemilerinde ve
yik gemilerinde biyik ambar agizlan mev-
cuttur ve ambarlar kolay ulasilabilen yer-
lerde olp, bosaltma calismalarinda c¢ok az
isgucli gerekmektedir.

15) Kendinden bosaltma tertibatlari pek
az kullanilmaktadir ve daha kuclik tekne-
lere yapilan nakliyatin, limanin biylik .gemi-
lerin girmesine elverecek sekilde derinlesti-
riimesinden daha ucuz oldugu haller disinda
fazlaca istihdam edilmeyeceklerdir.
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