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OZET

Daha insancil ¢alisma sartlarinin olusturulmasi, ig yeri guvenligi-
nin arttirilmasi ve personel nakliyati ile ilgili 610 zamanlarin mini-
muma indirilmesi gibi istekler nedeniyle, yeralti maden isletmelerinde
mekanize personel nakliyati konusu gun gectikce artan bir &neme sahip
olmustur. Saglanan teknolojik gelismeler belirtilen isteklerin makdl
Olcldeki maliyetlerle karsilanmasini mimkin kilmistir.

Yeralti personel nakliyatinda kullanilan sistemlerin, son geligme-
leride kapsayacak sekilde incelenmesi; hiz, kapasite ve dider kullanim
sartlari ile tanitilmasi bu teblidin iceridini tegkil etmektedir.

ABSTRACT

Under the demanding conditions of minimizing time-lost in men-trip,
as well as to insure safety requirements and to provide more comfort
in underground men transport, the subject of mechanized nan-riding
became more and more important. Nowadays, progress in man-riding tech-
nology will permit to realize and efficient and successful men-trans-
port operation within reasonable cost.

In this paper, current systems in men transport, including recent
development has been investigated. Speed, capacities and the other
related parameters are also the subjects of the paper.
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1. GIriIs

Personel nakliyati; yeralti madenciliginde gittikce artan oranda uygu-
lama alani bulmaktadir. Guduilen amag¢ sadece yollarda gegen 61U zamanin
minimuma ipdicilmesi dedildir. AJir yeralti sartlarinin gerektirdigi be-
densel efor'u minimuma indirmek, yani daha insancil ¢aligma kosullari
olusturmak ve nakliyatta olusan is kazalarini Onlemek, amaclanan diger
6nemli iki husustur. Nakliyat ile ilgili is kazalari lzerinde yapilan
incelemeler, yurlyerek is yerine giderken olusan kazalarin, mekanik va-
sitalarla personel nakliyati sirasinda olusan kazalardan daha fazla oldu-
Jgunu ortaya koymustur. Mekanik vasitalarla nakliyat sirasinda olusan
kazalar kendi ic¢inde incelendidinde; kazalarin ¢ok 6nemli bir kisminin,
personel nakliyatina gb6re dizenlenmemis olan arac¢larla nakliyat sira-
sinda meydana geldigi gdzlenmigstir. Bunun nedeni ise personelin; yuksek
kot farki, sicaklik, yurumeye misait olmayan zemin ve galeri ylksekligi-
nin az olmasi gibi agdir calisma sartlarinda kendi can guvenligini teh-
likeye atarak mevcut nakliye arac¢larindan kacak olarak yararlanmak
istemesidir. Geligen teknolojinin, personel nakliyatinda gudilen amaclari
makul bir masraf/yarar orani i¢inde gergeklestirmeye imkan vermesi per-

sonel nakliyatinin yayginlasmasinda onemli bir etken olmustur.

Bir maden igsletmesinde, personelin ocak girigi ile c¢alisma yerine
gidip-gelme surelerinin toplamim basit olarak asagidaki sekilde formile

etmek mimkundir.
- 1 kigi 1 g
Z t = ﬂi [tDﬂ] ® —ET [tDI"‘I J x2 ll [TI'I] X --V— [—m]

Q . Panolardaki lretim miktari

a. : Panolara ait ig¢ilik randimani

Panolarin ocak girisine uzakliga

v : Personelin ortalama hareket hizzi.

t ; Personel nakliyati toplam slUresi.

Yukardaki bagdinti personel nakli nedeniyle olusan 61U zamanlari minimuma

indirmek amaciyla incelendiginde gsu hususlari tesbit etmek mimkundir

- Bagintidaki ilk iki ¢arpan nakledilecek personel sayisini vermektedir.

Amaca uygun olarak bu iki deferi yoénlendirmek mumkin dedildir. Cunku,



her 1ki deJerin kdkenide nakliyat olayinin disindaki esaslara dayanmakta-
dir. Nakliyat ig¢in 6nemli olan: Uretim miktari ve iggilik randimanlarina
badli olarak olusan personel saylsina uygun nakliye kapasitelerini olus-

turmaktir.

- Bagintidaki son 1ki carpan ocak girisi ile panolar arasindaki nakliye
suresini vermektedir. Nakliye mesafesi hernekadar cevherin dagilimina
badli bir parametre i1sede, planlama safhasinda, ocak girisini, rezervin
dagilimimda goz oninde tutarak» uygun yerde secip amaca buylk oranda

katkida bulunmak mimkindir

- Personelin ortalama hareket hizi: glzergah boyunca kullanilan nakliye
araclarinin hizina, bekleme sirelerine, tasittan tasita yapilan aktarma
noktalari adedine badli bir parametredir. Planlama safhasinda; hizi en
yuksek olan nakliye araciyla ve aktarma yapmadan panolara mimkin oldudun-
ca yaklasabilmenin olanaklarini arayilp amaca bu sekilde katkida bulunmak

mimkindir .

2. PERSONEL NAKLIYATININ KARAKTERISTIKLERL

Yeraltinda haraket ettirilen objeler ve bunlarin nakliyattan beklentileri

asagidaki c¢izelgede bir araya getirilmislerdir (1).

Cizelge-1 : Nakledilen Objelerin 6zelliklen.

Nakleg:';lgn Yeni Ocektan Z?Qgiar
Bzellikler 1 Komir [Tag Malzeme Likan |aktarilan |Persone)
Kalkig + +
varis + N
Yigilmaya karsi + +
Ac1llik +
Ocak c¢ikigi + + + +
Hareket Panolara dogrc + +
Yoéni Caprazlama + +
97, O%dR168e +
Surekli
Vsrd.birdefa +
Frekans Vard.cokdefa +
uundeblrdéfa +
Belirsiz + + +
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Personel nakli, Cizelge-Tden de gériilebilecedi gibi, tUminin beraberce
karsilanmasi oldukg¢a zor O6zelliklere sahip bir nakliyat seklidir. Perso-
nel sadece gidecedi yere zamaninda hareket etmek istemez, ayrica vara-
cagl yerdede zamaninda olmak ister. Nakledilen diger hic¢bir objede bu
iki 6zellik beraberce gorilmemektedir. Personel, yigilmalar olmadan,
acilen nakledilmek ister. Yeraltindaki hareket yoéni de cesitlilikler
gbsterir. Bu belirtilen karmasik ozelliklere cevap verebilmek pek kolay
degildir. Ancak personel; hedefini bilen, hareketini mevcut sartlara
gbre programliyabilen ve gerekirse hedefine hic¢bir nakliye araci olma-
danda ulasabilen bir varliktir. Bu nedenledir ki personel nakliyati ku-

¢k igletmelerde bir problem olarak gorilmez.

Personel naklinin, mekanik nakliye araclari ile basarili bir sekilde
vapilabilmesinin en énemli sarti, sistemin yukarida belirtilen d6zellikle-
re uygun olmasidir. Bedensel caba'muin yuksek oldudgu uzun yollar, dik de-

sandreler, ylUruyus sartlarinin zor oldudu yollar; sicaklik, rutubet gibi

zor havalandirma sartlarinin bulundudu kesimler mekanik nakliyatin'tercih edi-

lecedi yerlerdir.

Yukarida belirtildigi gibi personel, hem gidecedi yere en az bedensel
caba ile ulasmak, hemde yolda pek fazla zaman kaybetmemek ister. Mekanik
tasimanin basarili olabilmesi i¢m kullanilacak ara¢ hiz ve kapasiteleri-

nin bu istege cevap verebilmesi gerekir.
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Sekil 1 : Surekli Tasiyicilarda Yol-Zaman Diyagrami.
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Seki1l-1'de strekli nakliyat yapan bant konveyor ve teleferik sistem-
lerinde yol =zaman-diyagramlari verilmistir. Her 1ki sistemde de bekleme
olmadan nakliye aracina binmek ve hizla nakledilmek mimkindir. Yaya yu-
riuylse gore zamandan tasarruf oldukca yuksektir. Sistemin kapasitesi
nakliye hizina baglidir. Buglinkl uygulama degerleriyle her 1ki sistemde
tasima kapasiteleri en yuksek olan tasiyicilardir (2).
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Sekil 2: Mekik Tasiyicilarda Yol-Zaman Diyagrami.

Sek11-2'de ise mekik nakliyat yapan nakliye sistemlerine ait yol-
zaman diyagramlari verilmistir. Sekil-2 a'da posta ve ekspres seferleri
yvapan lokomotif nakliyati ile yaya yuruyus karsilastirilmistir. Lokomo-
tif nakliyatinin yapildigi yollar, 1.2 m/s deferiyle, yaya hizinin en
yiksek oldugu yollardir. Bdylesi bir yolda 5 km'lik bir mesafeyi 71 da-
kikada yurimek mimkindir. Ayni mesafeyi posta seferi yapan bir katar
2.5 m/s'lik ortalama hizla 52 dak.'da; ekspres seferi yapan ve ortalama
hizi 7 m/s olan bir katarsa 3D dakikada alabilmektedir. Hesaplamalarda;
katarin 1 km'lik mesafelerle durup, yolcu indirdigi ve hareketine 10
dakikalik yolcu alma suresinden sonra basladigi kabuld yapilmistir. Sekil-2_a'
dan da izlenebilecedi gibi ekspres seferi 1.0 km'lik; posta seferi
ise 1.5-2 km'lik bir mesafeden sonra yaya yurUyusline gore zaman tasar-
rufu saglamaktadir. Daha uzun mesafelerde ise posta seferiyle saglanan
zaman tasarrufu ekspres seferinkinden c¢ok daha azdir. Bu nedenle posta
seferlerinin asil amaci personelin bedensel ¢abayi1 minimuma indirmek-
tedir. Bu amacin yaninda zamandanda tasarruf etmek isteniyorsa ekspres

seferleri yapilmalidir (2, 3).
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Sekil 2-rb'de mekik nakliyati yapan halatli sistemlere ait (Monoray,
kulibahn) yol-zaman diyagrami verilmistir. Hareket hizlarinin disuk ol-
masl nedeniyle zamandan tasarruf ancak 1.2-1.8 km'lik mesafeden sonra
ortaya c¢ikmaktadir. Az sayidaki personelin uzun mesafeli yatay nakliya-
tinda veya kot farkinin fazla oldudu desandre nakliyatinda yahutta yu-
rime sartlarimin misait olmadigi yallarda bu tip nakliyat kullanilabi-
lir (2).

Mekik nakliyatil yapan tUm sistemlerin en biylk eksikligi surekli
nakliyvat vyapamamalaridir. Bu eksiklik sistemin esasindan kaynaklandigi
icin giderilmeside mimkin dedildir. Nakliyat kapasiteleri, nakliye me-
safesindeki artisa badli olarak buytuk oranlarda dislsler gbsterir.
Lokomotif nakliyatinda katar sayisini artirarak istenilen tasima kapa-
sitesine ulagmak mimkundir, ancak buda ek yatirimlari gerekli kilar.

Mekik nakliyati yapan halatli sistemlerde ise bdylesi bir imkanda yoktur.

Mekik nakliyatinin yukarida belirtilen eksikligi, vardiya basi ve
vardiya sonunda bekleme slirelerinin dogmasina neden olmaktadir. Bu su-
releri o6nlemek mimkin degildir, ancak iyi bir organizasyonla kisaltila-
bilir. Iscilerin vardiya sonunda katar'a kavusmak ic¢in isi erken terket-
meleri diger bir olumsuz yéndir. Is yerlerine degisik zamanlarda ulas-
mak isteyen nezaretci, barutcu gibi isciler bu nakliyat seklinde olduk-

¢a madur olmaktadir.

3. PERSONEL NAKLIYE ARAGLARI

Personel nakliyatinda kullanilan araclar cogunlukla kémir ve malzeme
naklinde kullanilan araclardir. Teleferik ve kizakli bant nakliyati ise
sadece personel nakliyati ic¢in disinilmis sistemlerdir. Bir veya birkac
kiginin naklinde kullanilan bisiklet veya dekovil gibi araclara burada
dedinilmeyecektir. Bunlardan baska yaya yurtylse yardimci olmak amaciy-
la, desandre tabanina 1zgara yvollar ddsenmesi veya gene desandrelerde
mekanik sistemlerle cekilen bir halata tutunarak yUrume imkaninin sagd-

lanmas1 yeralti personel nakliyatinda rastlanilan uygulamalardir.

Nakliye araclarini cesitli sekillerde gruplandirmak mumkindir. Bu-

rada tasima karakteristigini esas alan bir gruplamaya gidilecektir.
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3.1- silirekli Tagiyicilar

3.1,1- Bant KonveyOrler

1950'11 yillardan beri kullanilan bir nakliye aracidir. Bant konve-
yorlerle personel tasimacilidi yapilirken gorllen en biylk dezavantaj,
bu sistemle sadece bir yoéne tasima yapilabilmesiydi. Personelin aksi
istikamete dogru va yurtnmesi yahutta ikinci bir nakliye sisteminin ku-
rulmas1 gerekiyordu. Bu dezavantaj, alt ve Ust lastik bantlarin her
ikisindede personel taginmasina imkan veren c¢ift katli bant konveydrle-
rin kurulmasiyla tamamen ortadan kaldirilmistir. Bu gelismeden sonra

bantla personel tasinmasi giderek artan bir Onem kazanmistir.

Bantla personel tasinmasi e§imin -18° ile +20° arasinda de-
gistigi, bant tesisi kurulabilen her yolda mumkindiur. Galeri kesitinin
yveterll olmasi istenilen 6nemli gartlardan biri olmasina radmen bu konu
gereginden fazla abartilmamalidir. 1000 mm genisligindeki tek katli bir

bantin personel nakliyatinda kullanilabilmesi i¢in nakliye glizergahinda

nme_ [stasyonu
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Sekil 3: Bantla Personel Nakliyatinda Gerekli Serbest Yukseklikler.
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40 cm, bindirme istasyonunda 70 cm ve indirme istasyonunda 120 cm'lik ek
serbest ylkseklige ihtiyac¢ vardir (Sekil 3) . Gorulecedi gibi bu serbest
yukseklikler planlamada 6nemli bir sorun olusturmayacaklardir. Cift katli
bantlar icin gerekli serbest ylkseklikler; nakliye guzergahinda 110 cm,
bindirme ve indirme istasyonlari Ust Uste getirilmezse, bindirme istas-

yonunda 140 cm ve indirme istasyonunda 190 cm'dir (2, 5, 6).

Almanya'da yoénetmeliklerin misaade ettidgi hiz 1.5 m/s olmakla birlikte
2.5 m/s'lik hiz daha yaygindir. Fakat bu hiz ile personel tasinmasi ancak
6zel misaadeye badgli olarak gerceklestirilmektedir. Dider yandan bu konuda

arastirmalar h m/s*1lik hizlarin uygulanabilirligi lzerinde yoJunlasmistir.

Bant konveydrle personel tagsimacilidi; esasen koémir nakliyatinin
yvapi1ldig:l sistemlede olmaktadir. Bu nedenle personel nakliyatinin olug-
turdugu ilave yatirim sarji nisbeten kicuktlr. Tek katli bir bantin
personel nakliyatina uygun hale getirilmesi ig¢in gerekli ek yatirim 1979
yili itibariyle 13 000 DM'tir. 500 m uzunlugunda ve 1000 mm bant genig-
ligindeki bir tesisin personel nakliyatininda yapilabilecedi c¢ift katli

bant sistemine doénusturilmesi icin gerekli ek yatirim ise 140.000 DM'tir.

3.1.2- Teleferik

Yeralti personel nakliyatinda teleferik kullanimi, 70'li vyillarin
ortalarinda baslamis ve daha sonra hizla artmistir. Tasima kapisetesi
oldukca yuksek ve personel nakliyatina pek 1y1 uyum gdsteren bu sistemin
veralti madenciligine bu kadar gec¢ girisinin belkide en Onemli nedeni
galeri kesitlerinin yeterli olmamasidir. Ayrica, teleferigin kurba do-
nememesi ve tagiyici elemanlarinin baska bir hatta gecis yapamamasi bu
gecikme tlzerinde etken olan diger Onemli iki faktdrdir. Teknolojideki
gelismelerle bu dezavantajlarin tamamen veya kismen kaldirilmis olmasi,

teleferik nakliyatinin yayginlasmasinda etken olmusgtur.

Teleferik, sonsuz halat Ulzerine yerlestirilmis tasiyici elemanlar-
dan (sandalyeler) olusan bir sistemdir. Halat, sandalye ve personelin
hem agirlik kuvvetini tasir, hamde onlari nakleder. Sandalyeler halat

tUzerinde serbest olarak dururlar ve nakliyat, aski elemani ile halat
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arasindaki sUrtinme ile gerceklestirilir. Sabit baglantili teleferikler
30 derecelik serbest baglantili teleferkiler ise 20 grad'lik edimlerde
emniyetli bir gekilde kullanilabilirler. Sandalyeler arasi mesafe IZ-Ibm
olarak Ongdriilmis ve uygulamada hicbir sakincasina rastlanmamistir.
Sabit baglantili sistemlerde hareket hizi 1.5 m/s'dir. Serbest baglanti-
11 sistemlerde ise hareket hizi 2-3 m/s arasinda dedismekte olup nakliye
kapasitesi 720 kisi/saat alarak belirlenmektedir. Bu sistemde kapasite
yiksek, asinmalar az ve her tlUrld kurbayi dénmek mUmkindir. Ancak, gelen
ve giden personel sayisinin denkolmamasi halinde bindirme ve indirme is-

tasyonlarinda sandalye birikmesi olayi izlenmektedir (7, 8) .

Sekil-4'de teleferik nakliyati ic¢in gerekli boyutlar verilmistir.
Gorllecedi gibi ayni galeride teleferikle birlikte hem bant nemde monoray
nakliyati yapmak mimkin degildir. Bir galeride teleferikle birlikte va
bant yahutta monoray nakliyati yapilabilir. Sistem arazi hareketlerine

karsi hassastir. Arazi hareketinin fazla, galeri kesitinin yetersiz

Sekil A*, Teleferikle Personel Nakliyatui.
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oldugu pano yollarinda teleferik nakliyatindan yararlanmak simdilik mtm-
kin degildir. Arastirmalar tek koldan hem ilen hemde geri nakliyat vya-
pabilen teleferik sistemleri tlzerinde yodunlagtirilmigtir. Basarili

sonuc¢larin®alinmasi halinde teleferik pano yollarinada girebilecektir.

Teleferik sadece personel nakli i¢in kurulan bir sistemdir. Buna
karsin sistemin yatirim ve igletme maliyetleri oldukg¢a dustktir. 1 km
uzunlugundaki teleferigin yatirim maliyeti 1979 yi1li rakamlariyla
300.Q0Q DM olarak verilmektedir. Ozellikle kat baglantilarini sadlayan

desandre nakliyatinda guvenle kullanilabilir.

3.2- Mekik Tagiyicilar
3-2.1- Lokomotif Nakliyati

Yeralti yatay nakliyatinda uzun yillardan ben, vyaygin bir sekilde
kullanilan nakliye sistemidir. Onceleri peracnel icin cevher vagormuna konan bir tahta
parcasi Uzerinde oturma imkani saglanirken, bugln personel tasimak icin
6zel olarak yaptirilmis vagonlar kullanilmaktadir. Personel naklinde
musade edilen hareket hizi 3 m/s'dir. Bu hizla yapilan ve posta seferi
diye isimlendirilen personel nakliyatindaki asil amacin bedensel caba'yi
minimuma indirmek oldugu daha o6ncede belirtilmisti. Bunun yaninda gercgek
anlamda zaman tasarrufuda saglanmak isteniyorsa hareket hizinin 6-8 m/s
oldugu ekspres seferlere gegilmesi gerekir. Nakliye hizinin bu sekilde
yvlikseltilmesi ise Almanya'da ancak 6zel musadeyle olabilmektedir ve bu

musadede asagidaki sartlara baglanmistir (9)

1) Max. hizla hareket edilirken fren yapilmasi halinde fren mesafesi
80 m'yl gecmemelidir.

2) Otomatik sinyalizasyon sebekesi ve makas tertibatlariyla, katarlarin
yvollardaki kargilasmasi, carpismasi ve tikaniklar o6nlenmelidir.

3) Max. hareket hizinda bile raydan ¢ikma énlenmig olmalidir.

Bu sartlari yerine getirebilmek ic¢in kullanilan elektronik gebeke
kontrol ve sinyalizasyon cihazlari, fren vagonlu lokomtifler, demiryolu
glizergahini kontrol eden elektronik cihazlarla donatilmis olcu vagonlari
ve yuksek hizlarda hareket etmeye uygun personel vagonlari gerekli gu-

venceyl sagliyabilecek teknik dizeydedirler.
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Lokomotifle personel nakliyati herbiri 12-16 kisi alabilen vag
la gergeklestirilmektedir. Katardaki vagon sayisini ve katar sayisir
degistirerek istenilen yolcu tasima kapasitesine ulasmak mimkinduir.
liyatin basarisi buyluk oranda organizasyona badlidir. En iyl organiz,
yon, konulan hareket tarifelerine ve personel katarinin gecis ustuinlic
ne kesinlikle uymakla sadlanir. Yatirim ve isletme maliyetleri yuksek
olmasina radmen buyuk isletmelerde, ekspres seferlerinin ekonomik olc
Ju ispatlanmig durumdadir. Ekspres seferine uygun galerilerle Uretim
panolarina mimkin oldugunca Fazla yaklasilmasi ve yatay personel nakl

vatinin bu sekilde gerceklegstirilmesi tavsiye edilmektedir (10).

3.2.2- Halatli Mekik Tasiyicilar

3.2.2.1- Taban Halatli Mekik Tasiyicilar

Yeralti madenciliginde taban halatli mekik tasiyicilarin cok dedis
tirlerine rastlamak mimkindir. Genellikle Uretici firmalarin vermis ol
dugu isimlerle anilirlar; Becobahn, Kulibahn, Bulli Truck 6rneklerinde
oldugu gibi. Prensip olarak hemen hepsi malzeme nakliyati i¢in kurulan
sistemlerdir. Bu gruba giren ve sadece personel nakliyatinda kullanilar

tek sistem ise bantli kizaktir.

Sekil 5: Kuli-Bahn Vagonu.



Bantli kizak digsindaki tum sistemler esas olarak halatli vagon nakli-
vatina cok benzerler. Ancak burada raylar; demir yolu rayi dedil, vyari
duran U profillerdir. Ray acikligl genis ve vagonlarin adirlik merkebi
distktlr. Vagon nakliyatindan bilmen tekerlere rastlanmaz. Vagonlar

kucuk lastik tekerleklerle ray Uzerine gidajlanmistir (Sekil 5).

Personel tasima kapasiteleri, nakliye mesafesindeki artiga bagli
olarak azalir. Bir seferde tasinan yolcu sayisi 5-50 kisi arasinda de-
gismektedir. Musade edilen hiz 2 m/s'dir; ancak bu dederin 4 m/s'yeye
cikarilabildigi orneklerde mevcuttur. EJimi 20 ° olan meyilli yol”
larda veya 4 m yaricapti kurbalarda nakliyat yapmak mimkiundir. Kapasi-
teyl artirmak amaciyla desandrelerde, her i1ki halat kolundada nakliyat
yapilabilir. Ozellikle pano yollarinda taban hareketlen bu tur nakliye
araclarini cok etkilerler, ancak gene bu tur nakliye arag¢lari taban

dizenleme c¢alismalarini olduk¢a zorlastirirlar.

3.2.2.2- Tavan Halatli Mekik Tasiyicilar (Monaray)

Monoray, tavanda asili raya gidajlanmis tasiyici elemanlarin halatla
cekilerek nakledildigi bir sistemdir. Bu sistemle genelde malzeme nakli-
vati yapilmaktadir. Ancak yeri geldidinde personel nakliyatinda da ya-

rarlanilmaktadir. Bu amag¢la o6nceleri kapali personel vagonlari yapilmis,

Sekil 6: Monoray Tasiyicisi.
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daha sonra ac¢ik tasiyicilar gelistirilmistir (Sekil 6) . Bu yeni modeli
tasiyicilar hafif ve guvenli olup, personelin geredinde asadil atlamasina

imkan vermektedir OD .

Bu sisteminde personel tasima kapasitesi dusuktir va bir seferde 35
kis1 tasinabilir. Musade edilen hiz 2 m/s dir. 20 egimindek1 meyilli

yollarda givenle kullanilabilir.

Daha 6ncede belirtildigi gibi halatli nakliyat yapilan mekik tagiyi-
cilarin kapasiteleri klicuktlr. Bu nedenle tavan veya taban halatli mekik
tagsiyicilarda, lokomotiflere benzer ozel ¢ekiciler kullanilarak halat-
s1z hareket imkanlari aranmaktadir. Bu konuda 6zellikle monoray nakliya-
tinda basarili sonu¢lar alinmistir. Sekil 7'de-monoray nakliyatinda kul-
lanilan bir dizel c¢ekici (Dieselkatze) goérulmektedir, &dzel c¢ekicili mo-

noray personel nakliyatimda pozitif yénde etkilemistir. Katar sayisini

Sekil 7: Dizel Cekicili Monoray.

arttirip tasima kapasitesini yukseltme ve aktarma noktalarini minimuma
indirme imkani dodgmustur. 2.5 m/s'lik hareket hizi basari ile gercekleg-
tirilmistir. Ancak,c¢ekme gucu yol meyli arttikc¢a buyuk oranda disgltsler

gbstermektedir.
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3.2.2.3- Bantli Kizak

Bantli kizak, desandrelerde sadece personel nakletmek amaciyla kulla-
nilan bir nakliye aracidir. Belli uzunluktaki bir bant parcasi siste-
min tasiyici elemanini olusturur. Lastik bant, desandre tabanina ddsenen
kalaslar Uzerinde kayarak hareket eder. Kalaslar 3 m uzunludunda empren-
ye mege adacindan yapilmistir. Lastik bantin her iki ucunda kalaslara gidajlanis
kizaklar bulunur. Kizaklar sisteme hareket veren halata baglidir (Sekil-8).
Kizaklarla, kalas arasindaki surtinmeyi azaltmak amaciyla yaglama yapi-
lir. Ancak bu yaglama, halat kopmasi halinde sistemin kendilidinden dur-

masinl engellemiyecek seviyede olmalidir.

Sekil 8: Bantli Kizak Kesit ve Plan Gorunusi.

Bantli kizakla edimi 30 olan desandrelerde personel tasinabilir.
Hareket hizi 1.5-2 m/s'dir. Bir seferde tasinacak personel sayisi lastik
bant uzunludguna badli olarak degisir. Uygulamada, 50 m'Uk bant Uzerinde
30 kisinin beraberce nakledildikleri &rnekler mevcuttur. Oldukca emni-
yvetli olan sistemin teknolojisi c¢ok basit ve maliyetleri oldukca disik-

tur. Isletmeler kendi imkanlariyla bu sistemi kurup, calistirabilirler.
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SONUC

Daha insancil c¢alisma sartlarinin olusturulmasi, is guvenliginin art-
tirilmasi ve nakliyatla ilgili olu zamanlarin minimuma indirilmesi gibi
istekler mekanik vasitalarla personel nakliyati konusuna gun gectikce
artan bir oranda 6nem verilmesine neden olmaktadir. Personel nakliye
arag¢larinin c¢odu cevher veya malzeme nakliyatinda kullanilan araclardir.
Personelin bu vasitalara kacak ve tehlikeli bir gekilde binmesini 6nle-
mek amaciyla, bu arag¢larla personel nakliyatininda yapilmasini saglaya-

cak ek dizenlemelere gidilmelidir.

Normal hizla yapilan lokomotif nakliyati daha ¢ok bedensel c¢abayi
minimuma indirmeyi amag¢lamaktadir, dnemli oranlarda zamansal tasarrufta
saglanmak isteniyorsa ekspres seferler dlizenlenmelidir. Buda bazi Onem-

1i ek yatirimlari gerekli kilmaktadir.

Teleferik nakliyati ozellikle desandrelerde kullanilabilecek ylksek
kapasiteli bir nakliye sistemidir. Teleferigin vyatirim ve igsletme mali-
vetleri distktir ve personel nakliyati ile ilgili istekleri tamamen

karsilamaktadir.

Bantla cevher nakliyatinin yapildidi ana yollarda, banttan personel
nakliyatindanda yararlanmak mimkindir. Gerekli ek yatirim nisbeten
kticiktur. Cift katli bant, personel tasima kapasitesi en ylksek olan

sistemdir.

Mekik nakliyati yapan halatli sistemlerle (Monoray, Kuli-Bahn, vs.)
personel nakliyvatida yapilabilir. Ancak bunu yaparken malzeme nakliyati-

nin aksamamasina dikkat etmek gerekir.

Sonucta, Ulkemizdeki personel tasimacilidi sorunlarina dedinilirse,
personel tasimaciliginin yapildidi maden isletmeleri ve buralarda yapilan
uygulamalar, tasima sorunlarinin cozume gosterilen yaklasimlari belirtil

se daha 1y1 olur dislUncesindeyim.
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