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BEGRUNDUNG DER VORGESEHENEN KAPAZITATSSTEIGERUNG

Im mitteldeutschen Kalirevier fordert u. a. z. Z. ein Grubenbetrieb tag-
lich rd. 2000 t/2 Schichten. Es handelt sich hierbei um die Gewinnung
einer normal ausgebildeten Kalilagerstitte, deren Besonderheit gegeniibel
den Nachbarwerken in dem nahezu stetigen Einfallen nach Norden mit
einem durchschnittlichen Einfallwinkel von 7~ besteht.

Da auch in dieser Grube nach dem Abteufen des Férderschachtes sofort
der Abbau der in unmittelbarer Nidhe des Fillortes gelegenen Kalisalze
begann, hat sich im Laufe der vergangenen Jahrzehnte die Gewinnungs-
titigkeit immer mehr vom Schacht entfernt. Die damit schon bei vollig
sbhligen Betrieben verbundenen Nachteile in der Streckenfirderung und
der Wetterfiithrung sind im vorliegenden Falle besonders schwerwiegend
geworden, weil die einfallende Lagerstatte einen Unterwerksbau not-
wendig machte.

Durch die immer gréBer werdenden Entfernungen mulite zwangslaufig
bei Beibehaltung bzw. sogar geringer Verminderung der Forderleistung
eine stindige Erhohung der Grubenkosten in Kauf genommen werden.
Die Erhohung erklirt sich aus der mit der Lange des Forderweges wach-
senden Zahl der Bedienungsleute in der Streckenférderung, mit der kom-
plizierter werdenden Wetterfiihrung, mif den ebenfalls langer werdenden
Versatzwegen.

Da der genannte Grubenbetrieb aber vorratsmalig uber duflerst glinstige
Voraussetzungen verfiigt, wurde im Rahmen der Perspektivplanung der
Kaliindustrie fiir den 2. und 3. Finfjahrplan ein grofiziuigiger Ausbau der
Unter- und Ubertageanlagen dieses Kaliwerkes vorgesehen und in Angrift
genommen.

DIE GEOLOGISCH-MINERALOGISCHEN VERHALTNISSE

Der Grund fiir die Wahl gerade dieses mitteldeutschen Kaliwerkes zum
Ausbau auf eine um ein Vielfaches vergrofBerte Kapazitit liegt neben meh-
reren nicht so bedeutungsvollen Tatsachen in erster Linie in zwei Fak-
toren:

a) rein flichenmiBige Ausdehnung der Lagerstéitte auf dem Nordiliigel
des flachen Sattelgebietes (Bild 1)

b) mineralogisch - petrographische Zusammensetzung der anstehenden
Kalisalze

Zu a: Die umfangreichen und duBerst sorgfiltig durchgefiihrten geolo-
gischen Erkundungsarbeiten, die Ergebnisse der betrieblichen Aus- und
Vorrichtung und die Analysen der Bohrkerne mehrerer Tiefbohrungen
haben ergeben, dafl die Ausdehnung des nach Norden einfallenden Kali-
lagers sich zunichst auf eine abbauwilrdige Flache von mindestens
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Hegrundung der vorgesehenen EKapazititssteiperung

109 km* erstreckt. Die bisher ndher aulgeschlossenen Feldesteile bis in
das Niveau der zukiinftigen 15. Abbausohle ergeben unter Abzug aller Ab-
bauverluste einen voraussichtlichen forderfihigen Rohsalzvorrat wvon
63.5 Mill. t eff. Bei dieser Zahl ist das eventuelle Vorhandensein gewisse
Vertaubungszonen und unbauwlirdiger Salzpartien bereits beriicksichtigt
und in Abzug gebracht.,

Norden
P
=
L
<
L%
Sattel s
o
1 g i
. J _ --,-',:Iﬁfi.n?:'fh_f-s_'_--
e § = ~kalk
""'*" [~ 1200m gy  OuNtsandstein
Rotliegendes

Bilad 1. Geologisehe Schichtenfolge

Das rein zahlenméflige Ergebnis dieser Vorratsberechnung 1468t erkennen,
dall die zunéchst flir den Abbau in Frage kommende Fliche bei der ge-
planten Tagesférderhohe von 8000 t eff eine Lebensdauer von mindestens
26 Jahren vom Augenblick der Ausnutzung der neugeschaffenen Kapazi-
taten an ergibt. Diese Jahresangabe ist nicht als endgiiltige Grenze anzu-
sehen, da das Grubenfeld mit hoher Wahrscheinlichkeit auch noch auf das
Gebiet jenseits der 15. zukiinftigen Abbausohle ausgedehnt werden kann.

Zu b: Die Hauptbedeutung der geschilderten Lagerstitte liegt aber weni-
ger in der Ausdehnung und dem erheblichen rein tonnenmibBigen Inhalt,
sondern vielmehr in der anstehenden Salzart. Es handelt sich um ein kiese-
ritisches Hartsalz, das im Durchschnitt auf Grund der vorliegenden Hack-
proben und Analysenergebnisse einen K;O-Gehalt von 14.,5% erwarten
la[3t. Es ist kein Geheimnis, dall die Hartsalzvorrite in den augenblicklich
betriebenen Kaligruben der DDR von Jahr zu Jahr geringer werden. Be-
sonders in den Stdharzgruben wird man sich in nicht allzu ferner Zeit
entschlielien miissen, in sehr starkem MaBe zum Abbau von carnallitischem
Salz uberzugehen, auch wenn damit die Losung der recht kostspieligen
Frage der Endlaugenbeseitigung verbunden ist. Um so bedeutungsvoller
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Volkswirtschaltliche Gesichtspunkte L}

scheint deshalb die Tatsache zu sein. daBl in einem der mitteldeutschen
Kaliwerke noch eine soleh ausgedehnte Hartsalzlagerstitte in einer durch-
aus betrieblich gilinstigen Teufenlage (zwischen 400 und 600 m) vorhanden
ist. Wenn auch nicht verschwiegen werden soll, dall durch Beimengungen
gomplexer Salze, wie z. B. Polyhalit und Langbeinit, gewisse Schwierig-
keiten sowohl beim bisherigen Bohrbetrieb als auch bei der nachfolgen-
den Verarbeitung lber Tage auftreten, so iliberwiegen doch die grofien
Vorteile, namlich der hohe Sylvinitanteil und der gute K:0-Gehalt, alle
unangenehmen Nebenerscheinungen. Mit besonderem Nachdruck soll
noch auf das Vorhandensein eines nicht unbetrichtlichen Anteils von
Kieserit (MgS0,) im Rohsalz hingewiesen werden. Dieses fiir die Diingung
bestimmter land- und forstwirtschaftlicher Gebiete wertvolle Mineral isf
in keinem anderen Kalilagerstidttenbezirk der Welt in derartig giinstiger
Form vorhanden. Die Kali-Chemiker finden deshalb auch auf dem ge-
nannten Werk ein dankbares Betitigungsleld zur Entwicklung magnesium-
haltiger Kalidiingemittel.

VOLKSWIRTSCHAFTLICHE GESICHTSPUNKTE

Es ist leider bisher noch zu wenig bekannt, welche bedeutungsvolle Rolle
gerade die Kaliindustrie im Exportprogramm unseres Landes spielt. Dar-
uber hinaus aber ist die Belieferung der eigenen Landwirtschaft mit hoch-
wertigen Dingemitteln eine dringende Notwendigkeit. Diese zwingenden
Griinde lassen mit aller Deullichkeit erkennen, wie notwendig der ge-
plante Ausbau des genannten mitteldeutschen Werkes isl, das nach Fertig-
stellung der erforderlichen Neuanlagen seine jetzige Kapazitit vervier-
fachen soll

Da der geplante Ausbau nach den neuesten Erkenntnissen der Technik im
unter- und ubertigigen Betrieb durchgefiihrt wird, ist zu erwarten. dal
durch die Erzielung einer gesunden Betriebskonzentration, den Einsatz
moderner Gerite und die gute Qualifikation der Belegschaflt eine wesent-
liche Verminderung der jetzigen Betriebskosten eintritt. Allein die Steige-
rung der Fordermenge auf den vierfachen Betrag der jetzigen Férderhshe
lalit ein wesentliches Absinken der spezifischen Selbstkosten erwarten.
da in Keinem Falle z. B. die vierfache Zahl an Beschiftigten bendtigt wer-
den wird.

DER GEPLANTE TECHNISCHE ABLAUF IM GRUBENBETRIERB
VON DER GEWINNUNG BIS ZUR VERMAHLUNG
Die vorgesehene wesentliche Fordersteigerung im Grubenbetrieb bedingt

einen grobzugigen Ausbau aller Untertage-Anlagen und der zur Grube
gehorenden Ubertage-Betriebe. Dieser Ausbau mufl zeitlich und technisch
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rechnischer Ablauf im Grubenbetrieb

mit einem genau abgestimmten Aus- und Vorrichtungsprogramm verbun-
den sein. Im einzelnen ist folgendes in groBen Ziigen zum Verstdndnis der
Abhandlung iiber die Bausohlen- und Hauptstreckenférderung erwédhnens-
wert;

1. Die Gewinnung soll weiterhin durch elektrische Sdulendrehbohr-
maschinen und Sprengstoffeinwirkung erfolgen. Es werden in verstarktem
MaBe Schnellfrequenzbohrmaschinen (200 Hz) und auch Grofilochbohr-
maschinen zum Einsatz kommen. Mit den Schnellfrequenzmaschinen is
eine Erhéhung der Leistungsfihigkeit der Hauer, d. h. eine Vergrollerung
der Anzahl der abgebohrten Meter, moglich; mit den Grolllochbohr-
maschinen soll nach bestimmten Bohrschemata die Abschlagtiefe pro
Schicht vergrifiert werden. Diese Vergrollerung der Abschlagtiele ist 1m
Interesse eines miglichst groBen Salzanfalls pro Abbaubetriebspunkt not-
wendig. Die Notwendigkeit ergibt sich aus der spiiter niaher zu erldutern-
den Technologie der Abforderung des Haulwerkes.

2. Die peologischen Erkundungsarbeiten und die betrieb-
liche Aus-und Vorrichtung werden erleichtert durch den Einsatz
von Streckenvortriebsmaschinen. Das Arbeitsprinzip, die Leistungen und
dic Wirtschaftlichkeit dieser vom VEB Maschinenbau Bergmann-Borsig in
Zusammenarbeit mit dem VEB Schwermaschinenbau Nobas-Nordhausen
entwickellen und gebauten Maschinen miissen in diesem Rahmen als be-
kannt vorausgesetzt werden. Auf die entsprechenden Literaturangaben
wird verwiesen.

3. Inder Abbauférderung soll im Interesse der unbedingt notwen-
digen Einsparung von Arbeitskrdften und der starkeren Mechanisierung
der Untertage-Arbeiten nach Moglichkeit vollig von der bisher iblichen
Schrapperforderung abgegangen werden. Es ist an den Einsatz von lei-
stungsfdhigen Bunkerpendelwagen gedacht, die von Frésscheibenladern
oder dhnlichen Geridten beladen werden. Auf ndhere Einzelheilen dieser
Aggregate wird in Kapitel 3 eingegangen.

4, Die Streckenféorderung ist auf Grund der gegebenen Verhalt-
nisse und der Ablagerung des Kaliflozes zu unterteilen in die Forderung
auf den Bausohlen und die Forderung im Hauptquerschlag zum Schacht
(vgl. Bild 2). Die Forderung auf den Bausohlen erstreckt sich in Ost-West-
Richtung, wobei nach den bisherigen Ergebnissen der Lagererkundung
angenommen wird, dafl jede Bausohle eine Gesamtlinge von ungefiahr
4 km erreicht. Das gesamte Grubenfeld wird ungeldhr in der Mitte vom
Schachtquerschlag in zwei anndhernd gleiche Hilften unterteilt, wobei
zu bertcksichtigen ist, dali der vorgesehene, im Steinsalz liegende Quer-
schlag nahezu sthlig (0,5 " Einfallen zum Schacht) unter dem Lagerniveau
aufgefahren wird,
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Uber Schachtiorderung und Wetterfihrung 11

Uber die Frage der technischen Losung innerhalb der Bausohlenforderung
und der Abférderung des Salzes im Hauptquerschlag wird im nachfolgen-
den Kapitel ausfihrlich berichtet,

% / zur 15 Sohle
/
> }n— ~ €. 2 km s I 6. 5ohle

5 Senle

4 Sohie

2 Sohle

1 Sehle

Schacht [

Bild 2 Schematischer Grundrill

5 Inder Schachtforderung wird der bisher in Betrieb befindliche
Hauptforderschacht I vom jetzigen Niveau der 2. Bausohle (400 m) bis
zur zukiinftigen 15. Sohle tiefergeteuft, damit der schon erwihnte betrieb-
lich ungiinstige Unterwerksbau in Zukunft wegfallen kann (vgl. Bild 3).
Der liangere Forderweg wird durch den vorgesehenen Einbau einer sehr
leistungsfahigen Gefdllorderung ausgeglichen. Es kommen Gefalle mit
16 t Nutzlast zum Einsatz. Die Forderung wird bewaltigl mil einer elek-
trischen Turmfordermaschine. Eine kleine Gestell-Nebenftorderung dient
dem Materialtransport und kann zusitzlich fiir unvorhergesehene Seil-
fahrten benutzt werden. Hauptgrund fir den Entschluli, eine Turmiorder-
maschine zu benutzen, war die ungliickliche Tagessituation in unmittel-
barer Nidhe der Schachtrohre. Es ist platztechnisch nicht mdoglich, eine
leistungsfihige Fordermaschine als Flurmaschine unterzubringen. Der
Forderturm wird nach dem augenblicklichen Stand der Projektierungs-
arbeiten eine Fliche von 23315 m und eine Héhe von 68,5 m bekommen.
In ithm sind neben den reinen maschinen-technisch notwendigen Aggre-
gaten wie Umformern, Trafos usw. noch einige Biiros, kleinere Magazine
und die Schachtwetterheizung untergebracht.

6. Die Hauptrichtung der Wetterfid hrung wird nicht verandert. Da-
nach wird der Forderschacht 1 weiler einziehender Schacht bleiben. Die
frischen Wetter werden in zweli Hauptstrome unterteilt, von denen der
ecine liber die jetzigen Kettenbahnstrecken dem gesamten westlichen Ab-

UMNIVERSITATSBIBLIOTHEK

FREIBERG

GRE
q‘i-
=

T gl P

-~

e

L
#‘F HB £

L ]
& ‘:,'.

2
m



W SLUB

Wir fiithren Wissen.

12

Mechnischer Ablauf im Grubenbetrieb

baufligel zugefihrt wird und der andere uber den zukiinltigen Haupt-
querschlag den gesamten ¢stlichen Abbaufiligel mit frischen Wettern ver-
sorgen soll. Beide Teilstrome werden schliefilich liber die Abwetterstrecken
zum ausziehenden Schacht II gefiuhrt. Dort wird liber Tage ein neuer
Hauptgrubenliifter mit einer Leistungsfihigkeit wvon wahrscheinlich
6000 m*min. gebaut. Da auch der Schacht II in erheblichem MalBe zum
Materialtransport herangezogen werden mull, wird im Interesse der guten
Wetterfiihrung der Bau einer Schachtschleuse im Schacht II nicht zu ver-
melden Sein.

7. Im Augenblick werden die entstehenden Abbauhohlraume mit Hilfe des
Spulversatzes wieder verfiillt. Diese Versatzart soll unter allen Um
stinden auch nach Ausweitung der Kapazitit beibehalten werden. Die
Technologie des Spiulversatzes wird hier als bekannt vorausgesetzt. Ge-
wisse Schwierigkeiten, die sich auf Grund der verinderten Verarbeitungs-
methode iiber Tage vielleicht ergeben, werden z. Z. mit Hilfe von For-
schungsauftragen beseitigt.

8. Das Rohsalz aus den Abbauen wird unter Tage auf ca. 80 mm vor
zerkleinert, Uber die Technologie der Vorzerkleinerung und die
Standorte der einzelnen Aggregate wird bei Behandlung der Bausohlen-
und Hauptstreckenforderung noch eingehend zu sprechen sein.

Uber Tage wird das ankommende Rohsalz in Prallmiihlen weiter zer-
Kleinert. Auslihrliche Mahlversuche haben ergeben, dall fur die vorge-
sehene Verarbeitungsmethode als Zerkleinerungsaggregate nur Prall-
muhlen in Frage kommen. Der Grund hierfir liegt einmal in der Mog-
lichkeit, in einem Arbeitsgang auf die gewiinschte Endkorngrifle zu ver-
mahlen, zum anderen in dem relativ geringen Feinstkornanfall, so dal3 die
Moglichkeit der Verschlammung der Fabrikanlage gering ist.

9. Parallel zu allen mit der Kapazitiatssteigerung in Verbindung stehenden
Arbeiten wird unter Tage die Umstellung des gesamten elektrischen
Versorgungsnetzes von 3 auf 6 kV durchgefiihrt. Die fiir die
Grube notwendige Energie wird durch das tiber Tage vorhandene Kraft-
werk erzeugt.

100, Der Vollstindigkeit halber sei darauf hingewiesen, daB die Ver-
arbeitung des Rohsalzes in einer Flotation erfolgt. Eine halb-
technische Versuchsanlage ist bereits seit mehreren Monaten errichtet und
hat klar erkennen lassen, dall mit Hilfe der Flotation ein wesentlich
besseres Fabrikausbringen als bisher erwartet werden kann.

s ist selbstverstidndlich, dall die in nur groflen Ziigen aufgefiihrten tech-
nischen Verdnderungen bzw. VergroBerungen den augenblicklich um-
gehenden Forderbetrieb wenig oder gar nicht storen diirfen. Die Auf-
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Uber Bandfdrderanlage und Lokomotivitrderung 13

stellung eines sehr in Einzelheiten gehenden Zeitplanes, vor allem aber
die genaue Befolgung dieses Planes, ist Voraussetzung fiir den stérungs-
freien Ablauf der vorgesehenen Arbeiten.

Mit besonderem Interesse sind die Mégolichkeiten der technischen Losung
der zukilinftigen Streckenforderung erarbeitet worden. weil auch fiir den
Fachmann hierbei ein an sich altbekanntes Arbeitsgebiet nach ganz neuen
Gesichtspunkten untersucht worden ist. Das Ergebnis dieser Unter-
suchung soll sich nicht nur positiv [iir die genannte Kaligrube auswirken.
sondern auch die anderen Betriebe der Kaliindustrie befruchten

DIE BAUSOHLEN- UND HAUPTSTRECKENFORDERUNG

Wie schon im Abschnitt 2 unter Punkt 5 erwihnt wurde. sind z. 7. Ab-
teufarbeiten im Gange (vgl. Bild 3). die den Firderschacht 1 bis in das
Niveau der zukiinftigen 15. Sohle niederbringen. Bei der Festlegung der
Teufe des Fiillortes ist beachtiet worden. dafi die neu aufzufahrende Haupt-
forderstrecke von der vorlaufigen Feldesgrenze — der 15. Sohle mit etwa
0,5 % Einfallen zum Schacht zu verlaufen soll. Diese MaBnahme wurde
festgelegt, ohne vorerst eine Entscheidung liber das einzusetzende Haupt-
fordermittel zu treffen.
Den gestellten Anforderungen, nimlich Uberwindung einer grolleren Ent-
ternung bei ausreichender Kapazitiit, entsprechen zwei Fordermittel:

a) Bandforderanlage

b) Lokomotivforderung
Fir die Bandanlage spricht zweifellos deren nahezu unbegrenzte Forder-
leistung. AuBerdem ist bei den heute gut entwickelten Rollenstationen
und den selbst grofiten Anforderungen entsprechenden Perlongurten kaum
mit Stérungen zu rechnen. so daBl der Arbeitskriftecinsats [ur Bedienung
und Wartung sehr niedrig gehalten werden kann. Nachteilig erweist es
sich, daB bei Verlingerung der Forderwege mehr und mehr Kapital in-
vestiert werden muBl und daB vor allem n.: vorgebrochenes Haufwerk
transportiert werden darf. Auf Grund der in den Abbauen anfallenden
Stiicke hauptséchlich beim Driicken der Firste — bis zu einer Kanten-
linge von 600>%600> 800 mm, ja teilweise bis 1000 mm, kann von dieser
Forderung nicht abgegangen werden. Die Vorzerkleinerungsanlage mub}
also ins Revier verlegt werden und besitzt damit nu eine verhaltnisméBig
geringe Lebensdauer.
Bei der Lokomotivférderung ist die Tatsache bestechend. daB eine auch
wesentliche Verlangerung des Fahrweges mit geringem Aufwand erreicht
werden kann, der in der Hauptsache aus der (rleisanlage und der Ober-
leitung besteht. AuBerdem kann ungebrochenes Haufwerk transportiert
werden, sofern die Querschnitte der Rollécher genligend grofl gewidhli

werden und GroBforderwagen zum Finsatz gelangen. Es ist also miglich.
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Bausohlen- und Hauptstreckenforderung

die Vorbrecheranlage in Schachtnihe mit entsprechender Kapazitat fest
einzubauen. Grofle Forderwagen bedingen fiir einen wirtschaftlichen Be-
trieb jedoch eine kriftige E-Lok und damit verhdltnisméBig grofbe
Streckenquerschnitte. Da die Hauptforderstrecke im &lteren Steinsalz
steht und das beim Auffahren anfallende Haufwerk versetzt werden mul,
ergibt sich damit ein grofler Nachteil. Aullerdem mull jede Bausohle, die
eine Gesamtlidnge von etwa 4 km erreichen wird, noch einmal im Niveau
der Hauptférderstrecke in ihrer vollen Liange unterfahren werden, und
zuletzt diirfte der Arbeitskrifleeinsatz [lir Betrieb und Wartung bei glei-
cher Forderleistung wesentlich hiher liegen als beim Band.

Von den vielen Méglichkeiten der Verbindung der Bausohlenfdérderung
mit der Hauptstreckenforderung werden nachstehende Kombinationen
ausgewihlt und besonders hinsichtlich der Kosten und des Arbeitskrafte-
einsatzes untersucht,

TECHNISCHE BESCHREIBUNG DER EINZELNEN MOGLICHKEITEN

Lediglich zur Gewinnung eines Uberblicks tiber die Hiohe der zu erwarten-
den Firderkosten bei Beibehaltung der jetzigen Technologie soll auch der
Betrieb mit Schrapper und Seilbahn untersucht werden.

Vorschlag 1
Schrapper — 2-t-Forderwagen — Seilbahn — Vorzerkleinerung
auf der Bausohle — Stiirzen zur Fordersohle — Bandanlage zum
Schacht (Bild 4)

Varschlag 1

. e " T m———

——?_— = ki R R —— T S———— —————— =

lag .

Bild 4. Schema der Abhbaulfihrung
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Das losgeschossene Haufwerk wird mit Schrappern aus den bis zu 200 m
langen Doppelabbauen gezogen und liber eine Schrapperschurre in 2-{-For-
derwagen verladen. Jeder Schrapper kann im Durchschnitt nur einschich-
tig betrieben werden, so dald seine liagliche Forderleistung mit etwa 100 t
anzusetzen ist. Es miissen also bei der geforderten Kapazitdt von 8000 t
pro Tag mindestens 80 Betriebspunkte mit je einem Schrapper belegt
werden.

Die beladenen Forderwagen werden von Hand an die Seilbahn ange-
schlagen und damit bis zur Vorbrecheranlage gezogen, die im Schnitt-
punkt der Bausohle mit der Hauptforderstrecke aufgebaut werden soll.
Eine Prallmiihle entsprechender Leistung zerkleinert das Fordergut aul
eine Korngréfie unter 80 mm. Die Verbindung zwischen der Vorbrecher-
anlage und der Bandanlage in der Hauptftérderstrecke wird durch ein
Rolloch hergestellt. Dieses dient gleichzeitig als Pufferung bei evtl. auil-
tretenden Storungen an der Bandanlage. Der Gurtférderer von 800 mm
Bandbreite lduft mit einer Geschwindigkeit von 3,35 m'sec und wirft das
Haufwerk direkt in den Vorbunker iiber den MeBtaschen am Schacht ab.

Vorschlag 2

Lademaschinen — Bunkerpendelwagen — E-Lok mit Grofi-
forderwagen — Vorzerkleinerung auf der Bausohle — Stlrzen
zur Fordersohle — Bandanlage zum Schacht (Bild 4)

Ein ,.Gespann®, bestehend aus jeweils einer Lademaschine und zwei bzw.
drei Pendelwagen, wird flir die Abférderung des Haufwerkes in einem Ab-
baublock eingesetzt. Diese Blicke bestehen aus sechs Abbauen von einer
Linge bis zu 400 m. Die Verdoppelung der Abbaulinge gegeniiber dem
Vorschlag 1 ist dadurch moglich geworden, dall keine Riicksicht mehr auf
lie begrenzte Einsatzmioglichkeit des Schrappers genommen zu werden
braucht. Eine genaue Berechnung der Spieldauer beim Fahren mit drei
Pendelwagen folgt im Abschnitt 3.52. Von den Pendelwagen wird das Roh-

salz in die Grofiférderwagen umgeladen. Diese haben ein Fassungsvermogen

von 6 t, so dafl ein Pendelwagen mit einer Ladung zwei Wagen fiillen
kann. Bedingt durch die Zusammenfassung jeweils eines Abbaublocks von
sechs Abbauen zu einer gemeinsamen Ladestelle, errechnet sich die Ent-
fernung derselben zu 138 m. Es tritt also bei der vorgesehenen Zuglénge
von etwa 70 m keine gegenseitige Behinderung auf den Ladegleisen ein.

Die E-Lok transportiert das Salz zur Vorbrecheranlage, die ebenfalls, wie
beim Vorschlag 1, am Schnittpunkt der Bausohle mit der Hauptforder-
strecke geplant ist. Das Entladen wird so vorgesehen, dall der Zug in lang-
samer Fahrt tiber einen etwa 20 m langen Entladebunker fahrt und Wagen
fiir Wagen durch Offnen der Seiten- oder Bodenklappen entleert wird (Bild 5)

Unter dem Entladebunker ist ein kriftiger Stegkettenforderer angeordnet,
der das Fordergut kontinuierlich iiber einen Flachrost der nachgeschalteten
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Bausohlen und Haupistreckenforderung

Prallmiihle zufiihrt. Auch diese zerkleinert das Salz aul eine Kornung
unter 80 mm. Uber das anschlieBende Rolloch und das in der Haupt-
forderstrecke liegende Band gelanst das Salz zum Bunker iiber den Mel-
taschen am Schacht.

Schnitt c-d
Jchrft g -f
4|4
I_----_-....-l------ I P S A e e e——— P T R—— -
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| | i x
: T _. | ' i ‘.H
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- =] . o+t { |
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Bild 5. Entladestelle {iber dem Schachiguerschnitt, Vorschiag 2

Vorschlagai

Lademaschine — Bunkerpendelwagen bis zur Vorzerkleinerung

auf der Bausohle Stiirzen auf die Fordersohle — Bandanlage

zum Schacht (Bild 6)
Bei diesem Vorschlag soll die Lokomotiviérderung aul der Bausohle weg-
fallen. so daBl dort nur ein einziges Fordermittel, namlich der Bunker-
pendelwagen, eingesetzt ist. Um die Fahrwege fiir diese Pendelwagen nichl
zu groll werden zu lassen, wird die Vorbrecheranlage vom Schnitt-
punkt der Bausohle mit der Hauptfiorderstrecke verlegt. Der Aufbau der
beiden Prallmiihlen erfolgt getrennt, und zwar 1500 bzw. 500 m vom alten
Standort nach Osten bzw. nach Westen. Der mittlere Fahrweg des Pendel-
wagens betrigt dann einschlie3lich der Wege in den Abbauen 950 m. Da
das Schleppkabel nicht eine derartige Léange aufweist, soll so verfahren
werden, dall innerhalb der Abbaue mit Schleppkabel und aul der Bau-
sohle dann mit Schleifleitung gefahren werden soll. Die Strecke ist so vor-
zurichten, dall ein reibungsloser doppelspuriger Verkehr durchgefiihrt
werden kann. Diese Mallnahme hat zwei Nachteile
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Tecnnische Beschreibung der einzelnen Miglichkeiten 17

Einmal mul} die Vorbrecheranlage auf jeder Bausohlenhilfte einmal um-
gebaut werden, und zum anderen verlangt der Abtransport des Salzes
auf der Hauptfirderstrecke die Unterfahrung der Bausohle bis zu der
am weitesten ins Feld geschobenen Vorbrecheranlage. Wenn auch der
Querschnitt dieser Unterfahrungsstrecke wesentlich geringer als bei Loko-
motiviorderung gehalten werden kann. belastet die Tatsache die Betriebs-
kosten sehr stark.
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Forschiag &
Bild 6. Schema der Abbaufiithrune
3.14 YVorschlag 4
Lademaschine Bunkerpendelwagen — Rolloch zur Forder-
sohle E-Lok mit GroBférderwagen zur Vorbrecheranlage in

Schachtndhe — Schriagband zum Schacht (Bild 6)

Auch hier wird wie beim 2. Vorschlag fiir jeden Abbaublock ein Gespann
emgesetzt. Die Bunkerpendelwagen entladen jedoch nicht in Firderwagen,
sondern werfen das ungebrochene Rohsalz in Rollocher ab, die bis in
das Niveau der Hauptforderstrecke niedergefiihrt werden. Von dort er-
folgt die Umladung in GroBforderwagen mit einem Fassungsvermaogen
von 6 m® bzw. 8,5 t und der Transport mit einer Fahrdrahtlokomotive zu
einer zentralen Vorbrecheranlage in Schachinihe. Nach Vorzerkleinerung
erfolgt die Beschickung des Schachtbunkers mit Hilfe eines Schrigbandes,

Fir den Betrieb der E-Lok stehen zwei Moglichkeiten zur Auswahl
(Bild T):

a) Gegenverkehr
b) doppelter Kreisverkehr
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18 Bauschlen- und Hauptstreckenfirderung

Zu a: Hier wird in der Hauptforderstrecke ein Doppelgleis verlegt. Die
Unterfahrungsstrecken der Bausohle erhalten auf die Gesamtlinge drei-

faches Gleis. d. h. Vollgleis. Leergleis und Ladegleis. Die Lokomotive mull

ahle 15 Sohle

£ Soh 'IF::JI X e |
Sy 3 = =1 % .E-. R

© Schacrt 0 Schachtl

Bild 7. Moglichkeiten der Streckenfihrung bel LoKomotliviorderung

also sowohl bei der Vorbrecheranlage als auch bei den Ladestellen um-
gesetzt werden, sofern an der Vorbrecheranlage nicht eine Schleife vor-

gesehen wird.

Zu b: Um nicht zu ungewohnlich breite Strecken aullahren zu missen —
bei Verlegung von drei Gleisen werden 10,5 m Breile benotigt —, wird von
der Vorbrecheranlage nach dem dstlichen und dem westlichen Ende der
Unterfahrungsstrecke je eine Diagonale aulfgefahren. Diese Diagonalen,
wie auch die Hauptlorderstrecke, werden dann nur mit einem Gleis aus-
gertstet, und die Unterfahrungsstrecke erhilt ein Doppelgleis. Der Be-
trieb wird so durchgelfiuhrt, dall beide Diagonalen das Leergleis und die
Hauptforderstrecke das Vollgleis darstellen. Ein Umsetzen der Lokomotive
kann damit grundséitzlich vermieden werden.

Ein Vergleich der beiden Fahrweisen zeipt, daB der Ausbruchshohlraum

fiir beide Methoden fiir die AuflschlieBung der 6. Sohle gleich grold ist: :
Gegenverkehr Kreisverkehr
Querschlag Querschlag
3800 m 7.5 3.5 100 000 m 3800 m 4.5 3.5 6l Ooud m '
Abteilungsstrecke Abteilungsstrecke
4000 m 10,5 3.5 147 000 m 4000 m 7.,543,5 105 000 m’
Schleife Diazonalen
200 m 4535 4 000 m’ 9500 m 4.5%<3.5 87 000 m’
251 000 m 252 000 m
FlirdieInbetriebnahme jederweiterenBausohle:
4000 m 10,5+ 3.5 147 000 m’ W00 m 7.9 3.5 105 000 m
800 m 45%3.50 12 600 m

117 600 m?
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Fiir die Inbetricbnahme einer jeden weiteren Bausohle werden jedoch
beim Kreisverkehr etwa 30 000 m® Versatzgut gespart. Aus diesem Grunde

soll fiir diesen 4. Vorschlag mit Kreisverkehr gerechnet werden.

BESONDERHEITEN DER STRECKENAUFFAHRUNG
UND DER WETTERFUHRUNG

Fast alle der z. Z. betriebenen Kaligruben kranken an der Tatsache, dall
die vorhandenen Rohsalzvorriite nicht in dem nétigen Male aus- und vor-
gerichtet sind. Der erforderliche Vorlaufl innerhalb der Streckenauffahrung
vor dem nachfolgenden Abbau ist kaum in einer Grube vorhanden. Dazu
kommt. daf} tiberall ein Feldwiirtsbau, d. h. ein Abbau vom Schacht zur
Feldesgrenze. und nirgends ein Heimwirtsbau, d. h. ein Abbau von der
Feldesgrenze zum Schacht, betrieben wird. Die starke Belastung der Kali-
industrie wihrend des letzten Krieges und die groBen Schwierigkeiten
in den ersten Nachkriegsjahren sowie der dann sprunghafte Anstieg der
Fordermengen in den einzelnen Kaligruben hat dazu gefiihrt, dall die
Aus- und Vorrichtungsarbeiten nicht Schritt halten konnten.

Im vorliegenden Falle handelt es sich aber um ein Grubenfeld, in dem
erfreulicherweise die geologische Erkundung und auch die betriebliche
Aus- und Vorrichtung einen zufriedenstellenden Vorlauf vor dem nach-
folgenden Abbau besitzen. Dennoch ist es klar, dall bei der vorgesehenen
Kapazititssteigerung in dem geschilderten Umfang die Streckenaulfah-
rung in den nichsten Jahren eine erhebliche Belastung aushalten mull.
Eine Erhohung der Fordermenge um das Dreifache des jetzigen Betrages
bedeutet auch fiir die Aus- und Vorrichtung eine Steigerung der jahrlichen
Streckenauffahrung mindestens um das Dreifache der jetzigen Leistung.
Wenn in Zukunft eine Bausohle zum Abbau in Angriff genommen wird,
mufl im Interesse eines storungsfreien Betriebes gefordert werden, dal
die nidchste Bausohle bereits komplett und die iiberniichste mindestens zu
50 % fertig aufgefahren sein miissen. Gréfere Vertaubungszonen und ge-
wisse Flichen carnallitischen Salzes werden, wie auf allen anderen Siid-
harzgruben. nicht zu vermeiden sein. Deshalb mull die Miglichkeit des
schnellen Wechsels in der Gewinnung von einer Bausohle aul die andere
stdndig garantiert sein.

Die besondere Schwierigkeit, die der Aus- und Vorrichtung aullerdem er-
wiichst, besteht aber in der unbedingten Notwendigkeit, dall die Strecken-
auffahrung fiir mindestens 2'/¢ Sohlen einschlieBlich aller eventuell erfor-
derlichen Hauptférderstrecken im liegenden Steinsalz (vgl. Vorschlige 3 und
4) vor Inbetriebnahme der neuen Kapazititen beendet sein mull. Das heilit,
der fiir den vorliegenden Fall fiir unbedingt erforderlich gehaltene Vor
lauf in der Streckenauffahrung von mindestens funf Jahren mull sehr
schnell erreicht werden, um die Verwirklichung der geplanten Kapa-

tatssteigerung nicht wegen fehlender Auffahrleistungen verschieben zu
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Bausohlen- und Haupistreckenforderung

miissen. Die Arbeiten innerhalb der Aus- und Vorrichtung stellen also in
den niachsten Jahren in erster Linie ein zeitliches und erst dann ein wirt-
schaftliches Problem dar, mit anderen Worten, man sollte in den kom
menden Monaten und Jahren nicht zu sehr auf die Kosten'm Strecken-
vortrieb achten als vielmehr auf die zeitliche Einhaltung eines sehr genau
zu kontrollierenden Auffahrplanes.

Im einzelnen ist zur Streckenauffahrung noch auszufithren:

Wie in Abschnitt 3.1 beschrieben, beinhalten die dort erliuterten Vor-
schlige 2, 3 und 4 eine Abkehr vom bisher iliblichen Schrapperbetrieb
in der Abbauforderung. Der Einsatz moderner Gerite gestattet es, die
jetzt durch die Grenzen der Leistungsfihigkeit des Schrappers gegebenen
Kammerlingen auf das Doppelte zu vergriBern. Es konnen also in Zu-
kunft Abbaukammern von 400 statt wie bisher 200 m Lange aufgefahren
werden. Wenn, von einer Bausohle ausgehend, die Abbaukammern 400 m
nach Norden und 400 m nach Siiden angelegt werden, sind Bausohlen
in Zukunft nur in einer Entlernung von B00 m zueinander notwendig,
das heil3t, dall entgegen dem jetzt liblichen Schema jede zweite Bausohle
eingespart werden kann. Diese Tatsache bedeutet einmal einen Vorteil in
wirtschaftlicher Hinsicht, auf den spéter eingegangen wird, zum anderen
aber den Aufschlufl eines doppelt so grofien Feldesteiles in der gleichen
Zeiteinheit wie bisher.

Im Niveau der zukinftigen Hauptforderstrecke soll im liegenden Stein-
salz entweder ein Gegenverkehr oder ein doppelter Kreisverkehr um-
gehen. Die Vor- und Nachteile der beiden Moglichkeiten sind im Ab-
schnitt 3.14 erldutert,

Obwohl beim Kreisverkehr rein kubikmeterméBig gegeniiber dem Gegen-
verkehr ein Vorteil besteht, stellt rein metermifig in der Aus- und Vor-
richtung der Kreisverkehr fiir die gesamte Streckenauffahrung eine er-
hebliche Belastung dar. Die Auffahrung der wvorgesehenen Diagonal-
strecken vom Schacht jeweils zu den dstlichen oder westlichen Grenzen
der Bausohlen bedeutet eine erhebliche VergriBerung der aufzufahrenden
Streckenmeter pro Jahr.

Als Zusammenfassung zum Problem der zukiinftigen Streckenauffahrung
ist auszufiihren, daf3 schnellstens nach einem genau festgelegten Zeitplan
ein dreischichtiger Betrieb innerhalb der Aus- und Vorrichtung organi-
siert werden mull. Es ist zu erwarten. dafl bei dreischichtigem Auffahr-
betrieb gewisse Schwierigkeiten in der Wetterfiihrung entgegenstehen:
diese miissen aber in Kauf genommen werden.

Es wurde einfihrend darauf hingewiesen, dafl mit hoher Wahrscheinlich-
keit zur Erleichterung und Beschleunigung der Streckenauffahrung Auf-
fahrmaschinen benutzt werden sollen. Derartige Vortriebsmaschinen
schneiden einen kreisrunden Querschnitt von 3 m @©. Ein kreisrunde:
Streckenquerschnitt von 3 m reicht aber in Zukunft weder fiir den Férder-
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betrieb noch fiir Wetterfithrung. Transporte, Versatz usw. allein aus.
Wenn der Querschnitt durch nachtiridgliche Schiellarbeit erweitert wird,
gehen alle wirtschaftlichen und auch zeitlichen Vorteile, die der Einsatz
von Vortriebsmaschinen mit sich bringt, wieder verloren. Dennoch er-
scheint es als ratsam, besonders dann, wenn der vorgeschlagene Kreis-
verkehr gewihlt wird, die Streckenvortriebsmaschine mit ihrer hohen
Auffahrleistung von rd. 250 m im Monat zum Herstellen einer frihzeitigen
Wetterverbindung zu benutzen.

Ein genauer Zeitplan mit entsprechender Einteilung der notwendigen An-
zahl von Hauerbrigaden in der Aus- und Vorrichtung kann hier nicht
aufgestellt werden. Es mull zunidchst entschieden werden, welcher von den
geschilderten Vorschlagen 1—4 Wirklichkeit werden soll. Danach mull sich
dann das Streckenauffahrprogramm richten. Die vorliegende Arbeit hat
aber lediglich den Sinn, die einzelnen Vorschliage in technischer und
wirtschaftlicher Hinsicht gegentiberzustellen.

Ahnliche Fragen miissen flr den zukinftigen Betrieb innerhalb der
Wetterfuhrung beantwortet werden. Auch hier ist abzuwarten, [lir wel-
chen Vorschlag innerhalb der Bausohlen- und Hauptstreckenfiérderung
man sich entscheidet. Von Bedeutung ist die Tatsache, dal} die Untertage-
Belegschaft sich wvoraussichilich um mindestens 400 Mann vergriéfern
wird und dall flir diese zusédtzlichen Leute die entsprechende Menge
an Frischwettern vorhanden sein muli. Aullerdem bedingt die starke Er-
hihung der Fordermenge eine wesentlich schnellere Ausweitung des ge-
samten Grubengebaudes. Auch dieser Erscheinung mull die Wetterfiih-
rung Rechnung tragen.

Um in den zukiinftigen Wetter- und Forderstrecken nicht zu grolle Wetter-
peschwindigkeiten zu erhalten, wird vorgeschlagen, zwei Hauptteilstrome
fiir die einziechenden Wetter zu bilden. Der Forderschacht I mull weiter
wie bisher einziehen. Auf der jetzigen zweiten Bausohle wird ein Teil-
wetterstrom abgezweigt, der liber das jetzige Forderflache (vgl. Bild 2)
das gesamte westliche Grubenfeld mit Frischwettern versorgt. Der zweite
Teilstrom zieht bis zur 15. Sohle, von dort iiber den neu aufzufahrenden
Schachtquerschlag zu den Aufbriichen der einzelnen Bausohlen und be-
wetlert alle Abbaue ostwiirts des Forderquerschlages. Sdamtliche wver-
brauchten Wetter werden auf wvorgeschriebenen Wegen dem Auszien-
schacht IT zugefiihrt. Das Aufstellen von entsprechenden Wettertiiren bzw.
Wetterschleusen ist erforderlich. Genaue Angaben kénnen aber im
Moment noch nicht gemacht werden.

FPROBLEME DES VERSATZES

Wie bei allen Siidharzwerken ist auch bei der hier beschriebenen Grube
das Wiederverfiillen der entstandenen Hohlrdume aus Griinden der

Grubensicherheit vorgeschrieben
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Mit dem Versatz miissen in Zukunft zwei Hauptaufgaben erfillt werden:
1. Abnahme des bei der Streckenauffahrung anfallenden Steinsalzes

2. Abnahme des Riickslandes aus der eigenen Produktion

Zu 1: Die im vorstchenden Absatz dargelegten Aufgaben der Strecken-
auffahrung in der geologischen Erkundungsarbeit und der betrieblichen
Aus- und Vorrichtung bringen es mit sich, dall in mehreren Fillen Stein-
salz bei der Auffahrung anfalit.

Dieses Mineral ist nicht forderfihig und darf aus diesem Grunde weder
die Strecken- oder Schachtforderung belaslen noch als nutzloses Neben-
gestein durch die Fabrik mitlaufen, Es ist also erforderlich, dieses Stein-
salz gleich unter Tage moglichst in der Nahe der Betriebspunkte im
Streckenvortrieb zu versetzen. Diese Forderung ist in dem vorliegenden
Falle nicht immer leicht zu erfiillen, well das groBe Aus- und Vorrich-
tungsprogramm viele Betriebspunkte innerhalb der Streckenauffahrung
verlangt, die vom librigen Betrieb weit entfernt liegen.

Aus diesem Grunde sind versatzfihige offenstehende Hohlraume in un-
mittelbarer Nihe der Streckenvortriebe nur selten vorhanden. Deshalb
ist es notwendig, das anfallende Steinsalz in Forderwagen so zu versetzen,
dall dadurch weder der Gewinnungsbetrieb noch die Streckenftrderung
negativ beeinfluBt werden. Zur Zeit ist im Bereich der flinften Abbau-
sohle ein Steinsalzversatzpunkt mit Versatzschrapper in Betrieb, der aber
fiir den zukiinftigen Umfang der Streckenauffahrungen nicht ausreicht,
besonders dann nicht, wenn man sich fir die Vorschlage 3 oder 4 ent-

scheiden sollte,

Zu 2: Das Einbringen des aus der eigenen Produktion anfallenden Riick-
standes in die Grube, das laut KBV den Sidharzwerken zur Pflicht ge-
macht ist, mub nach Mdoglichkeit im Spilversatz erfolgen. Sptlversatz
hat sich in den vergangenen Jahrzehnten nicht nur als wirtschaftlichste
Versatzmethode erwiesen, sondern hat auch die beste Gewahr [Ur eine
sichere und nahezu vollstindige Wiederverfiillung der offenen Hohlrdaume
gegeben,

Damit konnte die Hauptaufgabe des Versatzes gut erfiillt werden, namlich

die stehenbleibenden Salzpfleiler seitlich zu stiitzen

3ei dem zukiinftigen Betrieb in der vorliegenden Grube ist die Einflihrung
eines Spiilversatzes nicht ohne weiteres moglich. Es wurde erwihnt, dab
liber Tage das Rohsalz durch Flotation auflbereitet wird. Dieses Verarbei-
tungsverfahren verlangt eine daullerst feinkdrnige Mahlung des Rohsalzes.
Wihrend filir die bisherigen Losevorginge in den KCl-Fabriken eine Kor-
nung bis 5 mm tblich war, mull bei Flotation der liberwiegende Anteil
des einzufithrenden Salzes aufl KorngroBen von 1 mm und weniger her-
untergemahlen werden. Diese Notwendigkeit bedeutet eine sehr erhebliche
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Proplemas diss YVersalzes 3.,;

VergroBlerung der Oberflacne des Salzes und damit auch des aus der
Flotation anfallenden Rickstandes. Beim Spulversatz ist es erforderlich,
die zum Spililen benutzie Lauge aus dem versetzten Abbau zuriickzu-
gewinnen und immer im Kreislauf zu halien. Das war bei dem bisher
tiblichen Spiilversatzverfahren auch ohne weiteres moglich. Der jetzt viel
kleinkdrnigere Riickstand gibt aber die Spiillauge nur schwer oder zum
Teil gar nicht wieder {rei, so dall im Interesse eines storungsireien Spiil-
betriebes stindig neue Spillauge der Riickstandsbeseitigung zugefuhrt
werden mull. Diese Forderung ist aber in einem Flotationsbetrieb schwer
zu erfiillen, da hier spiilfihige Lauge kaum oder gar nicht vorhanden ist.
Die erwdhnten Schwierigkeiten beim Spiulversatz nach vorheriger Flota-
tion miissen aber unbedingt im Laufe der kommenden Monatle iberwun-
den werden, da es nicht verantwortet werden kann, dall alle mit der Kapa-
zitatssteigerung des genannten Werkes zusammenhangenden Vorteile durch
eine zusdtzliche erhebliche Betriebskostenverteuerung im Spiilversatz-
betrieb wieder aulgewogen werden.

Sollten sich die veraniwortlichen Dienststellen evtl. fiir den unter 3.1 er-
lauterten Vorschlag 4 entscheiden, ist, wie im vorstehenden Abschnitt er-
lautert, die Erledigung eines grollziigigen und umfangreichen Stirecken-
auffahrprogramms vorher zu gewihrleisten. Wenn diese Aufgabe erfillt
wird, miilte man im Interesse des Betriebsablaufes zukiinftiger Jahre
auch noch einen Schritt weiter gehen konnen und endlich einmal auf
einem Kaliwerk das Schulbeispiel eines Heimwirtsbaues herbeifiihren.

Vorausselzung wire natirlich die rechtzeitige Beendigung aller dazu er-

forderlichen Arbeiten in der Aus- und Vorrichtung. Die Forderung eines

Riickbaues bedeutet also ohne Zweifel zunichst eine gewisse Belastung

des Betriebes. Man milite aber den noch zur Verfligung stehenden Zeit-

raum ausnutzen, um den Plan eines Ruckbaues tatsdchlich verwirklichen
zu konnen. Es gibt z. Z. bei uns keine Grube, die [lir diesen Plan derartig
ginstige Verhiltnisse und Vorausselzungen besitzl.

Als Hauptvorteile fiir einen Riickbau sollen herausgestellt werden:

a) Standiges Anwachsen der K;0-Gehalle im Hohsalz, da laut Aussagen
der Geologen die K:O-Prozente im Grubenfeld mit dem Weitervor-
dringen der Gewinnung nach Norden absinken.

b) Standige Verbilligung der Grubenselbstkosten innerhalb der Strecken-
forderung, der Wetterflihrung und des Versatzes, da alle Forder-, Wetter-
und Versatzstrecken stindig kirzer werden und dadurch weniger
Arbeitskridfte notig sind,.

) Mdaglichkeil einer einwandireien Bewaltigung des Versatzes. Die auch
bei gut organisiertemSpulversatzbetrieb tiberall auftrelenden Stérungen
durch Verschlammung wvon Forderstrecken, Briichen von Diammen,
Durchtreten von Spullaugen usw. konnen im vorliegenden Falle nie-
mals zu Storungen im Forderbetrieb [iihren, da alle Versatzpunkte

tieler liepen als die einzelnen Gewinnungsbetriebe.,
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3.4

J.41

Hausonlen- und Hauptstreckenforderung

Die Probleme des Versatzes, die im Vorstehenden geschildert wurden, be-
rihren die aufzuwerfenden Fragen der Bausohlen- und Hauptstrecken-
[Orderung nur am Rande. Es ist aber fiir den zukiunftigpen Versatzbetriely

aublerst wichtig, zu wissen, welcher Vorschlag [iir die zukunftige Firde-
rung gewahlt wird. Aus diesem Grunde wurden die Probleme des Ver-
satzes etwas ausfiithrlicher behandelt.

UNTERSUCHUNG DES ARBEITSKRAFTEBEDARFES

Um fir die Ermittlung der Lohnsummen [ir alle vier Vorschlige gleiche
Voraussetzungen zu schallen, wird generell mit einem Mehrleistungslohn
von 15%e fir alle Beschiltigten gerechnet., Dieser Prozentsatz entsprichl
etwa den derzeitigen Verhillnissen in dem betrachteten Kaliwerk. Das
Personal der Zentralwerkstatl ist nicht bertcksichtigt worden, da die
Untersuchung vereinfacht werden sollte. Deren Belegung diirfte bei allen
Vorschldagen gleich hoch sein, so dafl dieser Faktor [lr den Vergleich der

einzelnen Fordermethoden untereinander keinen Einfuld hat.

Die Ermittlung der Anzahl der nolwendigen Arbeitskrifte fir die ein
zelnen Vorschliige erfolgt getrennt flir die Bausohle und flir die Haupt
fordersohle, damit zwischen den einzelnen Vorschligen leichter Ver-
gleiche gezogen werden konnen.

Zum Vorschlagl

Jnter 3.11 ist bereits erwdhnt worden, dal} [{ir die geplante Firderleistung
mindestens 80 Schrapper eingesetzt werden miissen. Unter der Voraus-
setzung des sohligen Verlaufes der Abteilungsstrecken geniigt es, fiir jede
Sohlenhiilfte eine 10-t-Seilbahnmaschine einzubauen,

Nachstehende Arbeitskriifte sind bei der Bausohlenforderung eingesetzt:

Lohn- taglich 16 /0 krank Gesamt
gruppe und Urlaub
Schrapperfahrer Vv G0 13 93
Schrapperhilfen [V a0 1.3 93
Seilbahnfahrhauer V111 4 4
seilbahner [V A ] 5
Streckenwirter [V 1 ] 3
Betriebshandwerker:
Elektriker V 8 1 4
Schlosser V 12 2 14
Reparaturhauer V 6 ] |
Baukolonne fir Gleis und
Schrapper:
Schlosser Vil 2 2
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Untersuchung des Arbeitskraftebedarfes 25

L.ohn- taglich 16 "o Krank CGesamt
gruppe und Urlaub
Schlosser Vi 10 2 12
Zimmerleute Vi 6 [ T
Maurer VI J 1 6
Schweiller VI 4
Wipperbediener \ : 1 5]
Vorbrecheranlagen V 4 5|
Anschlidger lir Leerwagen i\ d ] G
Wagenreiniger [V 2 2
Wagenschmierer BY 4 ] 3]
Berauber V1 3 3
2910 39 289

I

Die Zahl der Arbeitsstunden im Jahre berechnet sich bei einer Schichtzeit
von 7.5 Stunden und durchschnittlich 300 Arbeitstagen mit

30075 2950 Std./Jahr.

Lohngruppe 1IV: 2250 - 1,67 - 119 447 000 DM

Lohngruppe V. 2250 + 1,92 * 132 270 000
Lohngruppe VI: 2250 - 2,32 - 28 146 000
Lohngruppe VII: 2250 - 2,79 - 6 37 700
Lohngruppe VIII: 2250 - 3,38 - 4 30 400
Leistungsgrundlohn 1231 100 DM
15 % Ubererfiillung 184 800
1415 900 DM
8% zusatzliche Belohnung 98 500
21.8"%e SVK 09 000

1 823 400 DM

Auch eine Koppelung der Schrapperforderung auf der Bausohle mit E-Lok-
betrieb auf derFordersohle ist untersucht worden. Dabei soll das Rohsalz mit
dem Schrapper in Rollocher gezogen werden, die direkt vor dem Abbauhals
liegen. Je drei Rollécher werden dann auf der Firdersohle zu einer ge-
meinsamen Ladestelle zusammengefalit. Dabei ist zwar aufl der Bausohle
nur ein einziges Fordermittel eingesetzt, was zweifellos einen groflen Vor-
teil darstellt, es zeigt sich jedoch, dal3 die Rollocher und vor allem die
Unterfahrungen der Abteilungsstrecken die Betriebskoslen sehr belasten.
Ausschlaggebend ist jedoch der aullerordentlich hohe Arbeitskrifteanteil,
der die weitere Untersuchung im Rahmen dieser Abhandlung ausschei-
den laBt.
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3.42

Bausohlon- und Haupistreckenforderung

ZumVorschlag2

Die Ladeleistung des betrachteten Doppelfrisscheibenladers betriagt etwa
170 t'h. Diese Kapazitit mufl voll ausgelastet werden, wenn das Aggregat
wirtschaftlich arbeiten soll. Die Voraussetzung fiir den Einsatz desselben
und des Bunkerpendelwagens ist damit, daBl pro Abbau taglich mindestens
200 t Rohsalz anfallen, gegeben. Zur Zeit werden bei einem tdglichen
Arbeitsfortschritt von 1 m in den 15 m breiten Kammern bei einer durch-
schnittlichen Michtigkeit von 6 m im Einbruch etwa 90 t und beim
Dricken der Firste etwa 110 t hereingeschossen.

JUm den notwendigen Rohsalzanfall von 200 t zu erreichen. werden jewells
sechs Abbaukammern zu einem Abbaublock zusammengefalit. Es soll wei-
lerhin versucht werden, den tédglichen Arbeitsfortschritit beim Einbruch
auf 19 m zu vergrofern, so daB der Salzanfall dann ca. 135 t be-
tragen wird. Beim Drlicken der hohen Firste soll der Arbeitsfortschritt
auf 3 m angesetzt werden, so daf} sich der Salzanfall auf etwa 330 t erhéht.
Bei der Belegung von zwei Einbruchsfirsten und einer Driickerfirste ist
dann in jeder dieser drei Kammern ein Salzanfall von durchschnittlich
200 t'5Schicht zu erwarten. Der Betriebsablauf mul so gestaltet werden,
daf} von den sechs Abbauen eines Blocks in drei Abbauen geladen und in
den drei anderen gebohrt wird. Somit ergibt sich ein Salzanfall von
1200 v'Tag aus jedem Abbaublock.

Is sind also sieben Lademaschinen zwelschichtig einzusetzen. Da der Lohn-
gruppenkatalog der Kaliindustrie entsprechende Positionen nicht enthilt.
wird fir die Bedienung der Pendelwagen und der Lademaschinen die

Lohngruppe der E-Lokfahrer eingesetzt.

Es werden bendtigt:

Lohn- téiglich 16 /o krank Gesamt
gruppe und Urlaub
Fahrer flir Lademaschinen Vv 14 2 16
Fahrer flir Pendelwagen \" 32 5] 37
Fahrer fur E-Lok A" 20 3 23
Slreckenwirter IV 4 4
Entlader Vv 2 I 3
Vorbrecheranlagen 2 2
Betriebshandwerker:
Elektriker VI . 2
Flektriker Vi 3 2 10
Schlosser VI 8 1 4
Reparaturhauer Vv 4 4
Wagenschmierer [V 3 ] 4
Berauber Vi 2 ’,

101 19 116
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Untersuchung des Arbeitskraflebedarfes 2

Lohngruppe 1V: 2250 - 1,67 -+ 8 30 100 DM
Lohngruppe V: 2250 - 1,92 * 85 = 367 000
Lohngruppe VI: 2250 - 2,32 - 21 109 000
Lohngruppe VII: 2250 © 2,79 *+ 2 = 12600
Leistungsgrundlohn 018 700 DM
15 %e Ubererfiillung 77 800
p96 500 DM
8 "» zusitzliche Belohnung 41 500
21.8"% SVK 130 000
768 000 DM
3.43 Zum Vorschlag3

Das einzige Fordermittel aul der Bausohle ist der Bunkerpendelwagen.
Da zu der Fahrstrecke innerhalb der Abbaue jetzt noch der Weg auf der
Abteilungsstrecke bis zur Vorbrecheranlage bkinzukommt, steigt natiirlich
die Anzahl der umlaufenden Pendelwagen gegeniiber dem 2. Vorschlag an.
Der dadurch bedingte Mehraulwand an Fahrern fir Pendelwagen wird
jedoch durch die Einsparung aller E-Lokfahrer bei weitem wettgemacht.
Insgesamt werden nachstehende Arbeitskrafte vorgesehen:

Lohn- taglich 16 "o krank Gesamt
grupp e und Urlaub
Fahrer fiir Lademaschinen Vv 14 2 16
Fahrer fiir Pendelwagen V 42 T 44
Vorbrecheranlagen Vv 4 1 D
Bandwirter IV 2 2
Jetriebshandwerker:
Elektriker VIIi 2 2
Elektriker Vi 4 2 10
Schlosser Vi 4 1 &)
Baukolonne [lir Autobahn IV 4 1 5]
Jerauber Vi 2 2
66 14 100

il s LU B UMNIVERSITATSBIBLIOTHEK

Wir fiihren Wissen. FREIBERG




Pt Bausohlen- und Haupistreckenforderung
Lohngruppe 1V: 2250 - 1.67 T 26 300 DM
Lohngruppe V: 2250 - 1.92 - 70 301 500
Lohngruppe VI: 2250 - 2.32 - 21 108 600
Lohngruppe VII: 2250 - 279 - 2 12 600

420 000 DM
67 500

Leistungsgrundlohn
15% U bererfillung

a2l7 500 DM
36 000

112 800

4 e zusiizliche Belohnung
21.8 v SVK

666 300 DM

—

3.44 ZumVorschlag 4

Der betriebliche Ablauf und die Anzahl der im Einsatz stehenden Lade-
maschinen und Pendelwagen zeigen keine Anderung gegeniiber dem 2. Vor-
schlag. Nur erfolgt jetzt die Entladung der Pend: lwagen nicht in Forder-
wagen, sondern in ein Rolloch zur Fordersohle. Fiir je zwolf Abbaue -
sechs auf jeder Seite — wird ein Rolloch vorgesehen. Da in 42 Abbauen dii

:

Forderung umgeht, werden also vier Rollécher penotiglt, und jedes mufl
eine Durchsatzleistung von max. 1200 t/Schicht erreichen.

R R L e o : . i :
Bel der Betrachtung der Anzahl der notwendigen Arbeitskrifte zeigen sich
erhebliche Einsparungen:

W SLUB
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Lohn- tiglich 16 Yo krank Gesamt
gruppe und Urlaub
Fahrer [tir Lademaschinen v 14 2 16
Fahrer flir Pendelwagen V 32 5 37
Betriebshandwerker:
Elektriker Vi ! 1 4
Schlosser VI B 1 g
Berauber Vi 2 2
64 0 73
Lohngruppe V: 2250 - 1,92 - 53 229 000 DM
Lohngruppe VI: 2250 - 2,32 - 20 104 300
Leistungsgrundlohn Jad 300 DM
15 "o Ubererfiillung 49 900
J83 200 DM
8 "» zusidtzliche Belohnung 26 600
21.8% SV 83 H00
493 300 DM
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Obwohl wesentlich weniger Fordermittel im Einsatz sind — keine E-Lok,
keine Forderwagen, Gleise, Fahrdrahteinrichtungen —, ist die Zahl der
Betriebshandwerker nahezu beibehalten worden.

Hauptstreckenforderung mit Bandanlage

Die Abbaufirderung der Vorschlige 1 bis 3 endet dort, wo das vorzer-
kleinerte Rohsalz vom Rolloch auf den Gurt{orderer im Hauptforderquer-
schlag aufgegeben wird. Es ist also bei Normalbetrieb filir den aus vor-
laufig zwei Einzellingen bestehenden Bandforderer nur eine einzige
Aufgabestelle vorhanden. Nur diese und eventuell die Zwischeniibergabe
benotigen eine dauernde Aufsicht.

Im Einsatz sind:

Lohn- taglich 16 "/o krank Gesami
grupp e und Urlaub
Abzieher am Bunkerauslauf IV 2 2
an der Bandiibergabe V 2 1 3
Bandwarter IV 4 ] 5
Abschmierer IV 2 2
In der Schaltwarte Vi 2 2
12 2 14

Betriebshandwerker werden hier nicht vorgesehen, Sollte einmal ein Gurl
reiflen, so miissen die Bandwirter einspringen. Das Uberholen der Rollen-
stationen soll grundsitzlich in der zentralen Werkstatt durchgefiihrt wer-
den, so dafl nach einer lingeren Einlaufzeit auf die Schmierung der Rollen-
stationen am Ort verzichtet werden kann.

Lohngruppe 1V: 2250 - 1,67 - 9 33 800 DM

Lohngruppe V: 2250 - 1,92 - 3 12 950

Lohngruppe VI: 2250 + 2,32 - 2 10 450
Leistungsgrundlohn 57 200 DM
15 % Ubererfiillung 8 600

65 800 DM
8 "o zusatzliche Belohnung 4 600
21,8 % SVEK 14 300
84 700 DM

Hauptstreckenforderung mit E-Lok

Unter 3.14 war f[estgestelllt worden. daBl der E-Lokbetrieb im . Kreis-
verkehr* durchgefiithrt werden soll. Es sind dabei 7.2 km Einfach- und
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30 Bausohlen- und Hauptstreckenfrderung

4 km Doppelgleis zu liberwachen und instand zu halten. Diese Aufgabe
ubernehmen die Streckenwirter, die also dann jeder fiir einen Bereich
von fast 2 km fiir den ordnungsmilBigen Zustand der Strecke und der
Gleise einschliellich der Verdrahtung verantwortlich sind.

Aus der unter 4.46 noch folgenden Berechnung ist ersichtlich, dall vier
Fahrdrahtlokomotiven zweischichtig in Betrieb sein miissen.

Nachstehende Arbeitskrifte werden fiir notwendig gehalten:

Lohn- tdglich 16 "o krank Gesamt
gruppse und Urlaub
E-Lok-Fahrer Vi 8 ] 0
Belader auf dem Zug [V 3 ] B
Belader auf der Strecke [V 4 1 b
Streckenwirter IV 12 2 14
Vorbrecheranlage Vv 6 1 7
Betriebshandwerker:
Elektriker V 8 l 9
Schlosser V 4 1 5
Wagenschmierer u. -reiniger IV 2 s

G0

] |
L
.
e

—

Vor den Betriebshandwerkern miissen zwei Mann pro Schicht als E-Lok-
fahrer ausgebildet sein, um bei Ausfillen einspringen zu kénnen. Die Bei-
fahrer tbernehmen an den Ladestellen die Bedienung der Rolloch-
verschlisse und [iillen die Wagen. Dariiber hinaus werden zwei weiters
Arbeitskrifte pro Schicht als . Belader in der Strecke® vorgesehen, Diese
miussen die Ladestellen in Ordnung halten (iibergelaufenes Salz usw.) und
uber den Rollochinhalt Bescheid wissen.

Fiir die Vorbrecheranlage sind 3 Mann/Schicht eingesetzt worden. Thnen
obliegt die Uberwachung des doppelten Schlitzbunkers (Bild 8) ein-
schliefilich der Abzugsaggregate, der Prallmiihlen und des Gurtférderers
bis zum Schachtbunker.

Lohngruppe IV: 2250 - 1.67 - 30 112 800 DM
Lohngruppe V: 2250 - 1.92 - 2] g0 500
Lohngruppe VI: 2250 - 232 - 9 46 900
Leistungsgrundlohn 250 200 DM
15 "o Ubererfiillung 37 500 . )
287 T00 DM
8 " zusitzliche Belohnung 20 000
21.8 %o SVK 62 700

370 400 DM
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Untersuchung des Arbeitskriaftebedarfes 31

3.47 LZusammenfassung
Anzahl der Produktionsarbeiter

Vorschlag 1 2 3 1
luf der Bausohle:
Schrapperfahrer 93
Schrapperhilfen 93
Seilbahnfahrhauer 4
Seilbahner 5
Fahrer fir Lademaschinen 16 16 16
Fahrer fiir Bunkerpendelwagen 3T 44 E, ¥
Fahrer fiir E-Lok 3
Streckenwirter 5 4
Wipperbediener bzw. Entlader D 3
Reparaturhauer T 4
Anschldager fiir Leerwagen 0 -
Vorbrecheranlage 3 2 q
Wagenreiniger und -schmierer T
Bandwarter . 2
Betriebshandwerker:
Elektriker 9 12 1% 9
Schlosser 1 4 0 G 9
Berauber 3 2 2 2
Baukolonne fir Schrapper-
umsetzung 31
Reparaturkolonne fiir die Auto-
bahn 2
289 116 100 T3
‘uf der Férdersohle:
Fahrer fiir E-Lok 9
Belader bzw. Abzieher am Roll- 2 2 2 14
loch
Streckenwiérter 14
Bandwirter & 8 B 2
Vorbrecheranlage 5]
Betriebshandwerker:
Elektriker : d
Schlosser D
‘ Wagenreiniger und -schmierer 2 2 2 2
Schaltwirter 2 2 2
14 14 14 Bl
Insgesamt [lr die Fiorderung in
der Grube 303 130 114 133
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3.9

Bausohlen- und Hauptstreckenforderung

Der aullerordentlich hohe Arbeitskréftebedarf des 1. Vorschlages unter-
streicht die Tatsache, dall alle Anstrengungen gemacht werden miissen.
in der Abbauforderung vom Einsatz des Schrappers abzukommen, wenn
es die Struktur des Lapgers pestattet.

ENTWICKLUNG DER BETRIEBSKOSTEN

Der hier durchgefiihrte Kostenvergleich zwischen den Vorschligen 1—4
15t nach dem Muster des Betriebsabrechnungsbogens aufgebaut worden.
Die Hohe der einzelnen Konten wird dabei nach Maligabe der vorhan-
denen Unterlagen berechnet. Wo dies nicht méglich ist. wird versucht.
das Ansteigen oder das Abfallen des Kostenanteils je t eff moglichst genau
auf Grund der verdnderten Technologie abzuschitzen. Es ist klar. daB
darin Fehlerquellen verborgen sind. die das Gesamtergebnis wesentlich
beeinflussen kdnnen.

Es wire interessant gewesen, die hier errechneten Kosten mit denjenigen
zu vergleichen, die jetzt dem Investtriger fiir Abbau und Streckenfirde-
rung je t Rohsalz anfallen. Leider ist dies jedoch nicht maoglich. Die Vor-
zerkleinerung, die bei den betrachteten Vorschligen 1—3 im Revier und
beim 4. Vorschlag in Schachtniihe liegt, wird z. Z. in dem entsprechenden
Kaliwerk kostenmilBic im Kostenabschniti wochachtfdrderung® ausge-
wiesen. Dieser wird jedoch hier nicht untersucht, AuBerdem liegt die
Grenze zwischen den Kostenabschnitten S~Abbauférderung® und. . Strecken-
forderung* jetzt an der Schrapperschurre, wihrend sie bei diesen Vor
schligen am Ende des Rolloches aufl der Fordersohle gedacht ist.

Noch ein anderer Umstand erlaubt keinen Vergleich mit den jetzt an-
fallenden Kosten. Die Verrechnung der Betriebs- und auch der Abteilungs-
gemeinkosten erfolgt aul der Basis des Grundlohnes der Produktions-
arbeiter. Es ist klar, dal3 die im Zuge der Kapazitédtserhéhung durchzufiih-
renden umfangreichen Investitionen diese Zuschlagssiatze in gewissen
Grenzen veridndern werden. Wenn nun zur Vereinfachung in dem durch-
geflihrten Kostenvergleich die bisher angefallenen Cremeinkostenzuschlage
verwendet werden, so ergibt sich damit zwar ein Fehler, der aber in trag-
baren Grenzen bleibt, solange die Ausarbeitung eben als Kosten -
vergleich zwischen den vier Vorschligen betrachtet wird.

Auch hier wird wie unter 3.4 eine Trennung der Kosten der Bau- und der
Fordersohle durchgefithrt, um bei der Zusammen [assung die Kosten-
bewegung besser liberblicken zu kénnen.

Zum Vorschlag 1

Fur die Berechnung der Abschreibungen wird das Heft 7 ..Vorschriften
uber das Rechnungswesen der volkseigenen Wirtschaft* vom 15. 1. 1951
zugrunde gelegt. Dies entspricht insofern nicht den neuesten Gepflogen-
heiten, als heute fiir jedes Werk mit einem durchschnittlichen Abschrei-
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Entwicklung der Beiriebskosten 33

bungsprozentsatz gerechnet wird, gleichgiiltig, ob es sich dabel um kurz-
oder langlebige Anlagenteile handelt. Der Verfasser ist jedoch der Ansicht,
daf diese Handhabung fiir die vorliegende Ausarbeitung die tatsdchlichen
Verhilinisse nicht richtig widerspiegeln wiirde. Es giibe ein schiefes Bild,
wenn z. B. die umfangreichen Streckenauffahrungen des 4. Vorschlages
und die im Verhiiltnis dazu kurzlebigen Gummigurte der Bandforder-
anlage mit dem gleichen Abschreibungssatz in Rechnung gestellt wiirden.

Im ungiinstiesten Falle, d. h. dann, wenn die Abbaue am entfernten
Sohlenende aufgefahren werden, ergeben sich mittlere Entfernungen von
etwa 1500 m von der Vorbrecheranlage. Mit der geringen Fordergeschwin-
digkeit von 0,7 m/s fiir die Wagen bei Seilbahnantrieb errechnen sich Um-
laufzeiten von mehr als 70 min fiir ein Spiel. Da aullerdem drei bis vier
Standwagen fiir jeden Schrapper vorgesehen werden miissen, steigt die

Zahl der notwendigen Forderwagen sehr stark an.

Insgesamt mul} investiert werden:

Anschaffungskosten Abschreibungen
DM %o DM
88 Schrapperanlagen 3 067 000 8 245 100
(davon 8 Stiick in Umbau.
Reparatur und Reserve)
800 Forderwagen 2 1 1 975 000 8 158 000
9.2 km Gleisanlage S 18 346 000 10 34 600
2 Seilbahnmaschinen 10 { 151 000 5 7 500
1 Wagenumlauf 154 000 10) 15 400
1 Vorbrecheranlage 720 000 A a7 600
1 Entstaubungsanlage 72 000 G 4 300
Mannschaftstransport und
Sonstiges 124 000 15 18 700
Elektrotechnische Ausriistung 2 550 000 G 153 000
Bergmannische Arbeiten a8 000 3 1 700
Bauarbeiten 70 000 8 5 600
g 287 000 701 200

An bergminnischen Arbeiten fallen Kosten nur im Bereich der Vor-
brecheranlagen an, da alle Firderstrecken einschliefilich des Wagen-
umlaufes im Lager aulgefahren werden und aul Betrieb verbucht werden
konnen. Unter den Bauarbeiten sind Fundamentskosten fiir Seilbahn-
maschinen und Uberhebeketten und auBerdem die Stahlbauarbeiten in
der Vorbrecheranlage erfal3t

R

Es werden insgesamt 3720 kKW installiert. Beruicksichtigt man die verschie-
den langen Betriebszeiten und die unterschiedliche Auslastung der ein-
zelnen Aggregate, so ergibt sich ein Jahresarbeitsbedarf von 7,38 > 10° KkWh
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Bausohlen- und Haupistreckenlorderung

Der Preis fiir die kWh lag im Jahre 1956 laut BAB bei 0,045 DM, Bei
Ubergang auf die erhdhte Forderleistung von 8000 t'd wird der Strom-
bedarf stark ansteigen und nicht mehr durch die Eigenerzeugung voll ge-
deckt werden konnen. AuBerdem wird die vorhandene 8-MW-Maschine,
die heute als Entnahmemaschine gefahren wird, nur im Kondensations-
betrieb laufen. was naturgemil ebenfalls erhéhend aul den Strompreis
einwirkt. Bei reinem Fremdbezug ist 0,06 DM/kWh zu zahlen. Es wird des-
halb hier mit 0.055 DM/kWh gerechnet. Die Stromkosten errechnen sich
damit zu 7,38 10> 0,055 — 406 000 DM/Jahr.

Dieser 1. Vorschlag bringt, abgesehen von einer Konzentrierung des Ab-
baues, keine Anderung im technologischen Ablauf auf der Bausohle mit
sich, Es werden also fiur die Konten

3 Material fiir Instandhaltung,
4 ibriges Hilfsmaterial,

5 Iremde Reparaturen,

6 eigene Reparaturen,

7T eigene Transporte

gegeniiber den bisher angefallenen Kosten wenig Anderungen auftreten,
wenn man von denen absieht, die durch die Hereinnahme der Vorzerkleine-
rung in diesem Kostenabschnitt bedingt sind. Da jedoch das Werk mit
Inkrafttreten der neuen Planauflage von 8000 t/d mindestens 75 "%e der
eingesetzten Maschinen neu angeschafft hat, werden zumindest die Kosten
der Konten 3 und 6 absinken. Es wird deshalb bei diesen Konten mit einer
Verringerung um 10 % gegeniiber dem augenblicklichen Zustand ge-

rechnet.

Die der Zusammenstellung zugrunde gelegten Zahlen sind dem BAD des
betrachleten Werkes entnommen worden.

Zur Verrechnung der Gemeinkosten wurde bereits in der Einleitung ge-
sagt, daB die bisherigen Prozentsitze beibehalten werden sollen. Diese be-
tragen Iur Konto

11 Abteilungsgemeinkosten 81.2 Yo,

13 Betriebs- und andere Gemeinkosten 64.3 “/o,
Mit diesen Werten und den unter 3.4 errechneten Lohnsummen konnen
nunmehr die Selbstkosten des 1. Vorschlages fiir den Transport einer

Tonne Rohsalzes vom Ortsstol bis zum Band im Hauptférderquerschlag
einschlieBlich Vorzerkleinerung berechnet werden.
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DM DP{/t eff
1. Abschreibungen 701 500 29.2
2. Strom, Wasser, Treibstoft 406 000 16,6
3. Material fiir Instandhaltung 516 000 21.5
4. Ubriges Hilfsmaterial 57 600 2,4
5. Fremde Reparaturen 27 600 2,4
6. Eigene Reparaturen 1220 000 20,8
7. Eigene Transporte 19 200 0,8
8. Leistungsgrundlohn 1231 100 51,3
9. Mehrleistungslohn 184 800 Tyl
10. SVK ' 309 000 12,9
11. Abt.-Gemeinkosten 1 000 000 41,7
12, Zusatzlohn 98 500 4.1
13. Betriebs- und andere Gemeinkosten 794 000 33.1

6 595 300 274,5

Eine Tatsache wurde bisher noch nicht beachtet. Die Abbauldnge wurde
im Hinblick auf den Einsatz von Schrapperanlagen wie beim heutigen
Betrieb mit max. 200 m festgelegt. Bei den Vorschlagen 2 bis 4 jedoch
kann und soll die Kammerlinge durch den Einsatz der Bunkerpendel-
wagen vergroBert werden. Damit steigt die von einer Sohle abzubauende
Fliche auf die doppelte Grife an. Zur Festlegung einer gemeinsamen
Basis fiir die Betrachtung aller vier Vorschlige miissen also noch die Um-
setzungskosten fiir die gesamte mechanische Ausrustung einer Sohle nach
Vorschlag 1 einschlieBlich der notwendigen bergminnischen und DBau-
arbeiten in Betracht gezogen werden. Diese Kosten gehen nicht in die In-
vestitionen ein, sondern werden iiber Betrieb verbucht.

Unter den Arbeitskriften ist eine Brigade von 27 Mann aufgefiihrt, die
nur fiir Umbauarbeiten an den Schrappern innerhalb der Bausohle ein-
gesetzt wird. Deshalb werden die Schrapperumbaukosten nicht nochmals
erwihnt. Fiir Demontage und Wiedermontage sind aufzuwenden:

0.3 km Einfachgleis 120 000 DM
2 Seilbahnmaschinen 25 000
1 Wagenumlauf 48 000
1 Vorbrecheranlage 110 000
1 Entstaubungsanlage 10 000
Elektrotechnische Ausriistung 270 000
Bergminnische Arbeiten a2 000

635 000 DM
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Bausohlen- und Hauptstreckenfdrderung

Die Lebensdauer einer Bausohle nach Vorschlag 1 wird nach der Vorrats-
berechnung bei der geplanten Tagesforderung von 8000 t mit 5.8 Jahren
angegeben. Die spezifischen Umsetzungskosten betragen damit:
635 000
2,8 + 2.4 10°

— 0,0456 DM/t eff

Dieser Betrag mull dem obigen Ergebnis zugeschlagen werden, so dal} sich
die Selbstkosten auf

2.790 DM/t eft
stellen werden.

Zum-2. Vorschlag
Das Fassungsvermogen eines Bunkerpendelwagens ist mit etwa 12 t anzu-
setzen. Er entwickelt beladen eine Geschwindigkeit von 5.3 km/h, withrend
bei Leerfahrt mit 8 km/h gerechnet werden kann. Der am Bunkerboden
des Wagens eingebaute Kettenkratzlforderer lauft mit 0,1—0.3 m/s, so daf}
der 7,6 m lange Wagen in der auBlerordentlich kurzen Zeit von etwa
30 Sekunden entladen werden kann.
Die Leistung der vorgeschenen Lademaschine ist mit 170 t/h bereits ge-
nannt worden. Baut man nach Bild 9 die Uberladestelle vom Bunker-
pendelwagen in Forderwagen jeweils in der Mitte eines Blockes von sechs
Abbauen auf, so kann gerechnet werden:
' 60 ;
Beladen eines Pendelwagens T 12 4,3 min
r
Rangieren am Lader (geschitzt) 1,0

t = 3.3 min

Da die Entladung nicht in ein Rolloch, sondern in zwei Forderwagen zu

je 6 t Fassungsvermogen erfolgt, kann nicht die oben berechnete minimale

Fntladungszeit zugrunde gelegt werden. Nach Literaturangaben wird die
dazu notwendige Zeit mil 1.6 min angenommen,

Die mittlere Entfernung der Baue von der Ladestelle betrigt 40 m. die
mittlere Fahrgeschwindigkeit 6.6 km/h. Die Fahrzeit des Wagens ist von
der Abbaulinge abhingig.

Abbaulidnge Fahrweg Fahrzeit Fahr- und Entladezeit

m m min t: min
bil) 2010 1,9 3.0
100 280 A b 42
160 400 3.1 9,3
200 4810 1.4 b,0
300 G810 6,3 6.9
400 R80) L ) 8
450 980 9.9 10.8
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Entwickilung der Betriebskosien 37

Bei der Abbaulidnge von 160 m ist die Beladezeit gleich der Fahr- und Ent-
ladezeit, d. h.,, bei fortschreitender Abbaulinge wird ein dritter Pendel-
wagen bendtigl, wenn bei der Lademaschine keine Wartezeiten aultreten
sollen, Dieses ,.Dreiergespann® kann dann den Abbau bis zu einer Lange
von 450 m leerfahren.
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Bild 5. Ladestelle nach Vorschlag 2

Die Spieldauer betrigt also — ohne Riicksicht auf die jeweilige Abbau-
linge — 5.3 min. Damit errechnet sich die Leistung eines Maschinensatzes
von einer Lademaschine und zweil oder drei Pendelwagen mit
60 y
() - 12 135 t/h.

2,4

Das Leerférdern eines Abbaues von 200 t wird etwa 1.5 Stunden dauern.
Fir das Umsetzen der Lademaschine durch den nédchsten Durchhieb in den
Nachbarabbau wird im Durchschnitt '/2 Stunde gerechnet. Da dies in jedel
Schicht dreimal vorzunehmen ist, steht eine produktive Arbeitszeit von
% 1.5 4.5 Stunden zur Verfligung, und die Schichtleistung errechnet

sich zu

'

() 3.9 * 130 605 t Schicht
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Bausohlen- und Haupistreckenforderung

Bei der geplanten Férderung wvon 4000 t/Schicht miissen also sieben
Maschinensiitze in Betrieb gehalten werden. Damit werden bendtigt:

in Betrieb Reserve Gesamt

Lademaschinen i 1 8
Pendelwagen (Schleppkabel) 14 1 15
Pendelwagen (Diesel) 3 1 4

Setzt man voraus, dall der Abbau von der Feldesgrenze aus erfolgt. so be-
triigt die mittlere Entfernung von der Vorbrecheranlage 1700 m. Die vor-
gesehene E-Lok entwickelt eine Zugkraft von 2,1 t am Haken bei einer
Geschwindigkeit von 12 km/h. Wenn oben gesagt wurde, dall das Entladen
eines Pendelwagens nur 1.6 min, das Beladen jedoch 35,3 min dauert, so
tritt nach jeder Entladung am Firderwagen eine Wartezeit von 3,7 min
auf. Dies ist fiir die Berechnung der Spieldauer fiir den Zug wichtig, denn
ein Abkoppeln der Maschine wihrend der Beladung von dem jeweils aus
16 Wagen bestehenden Zug ist nicht beabsichtigt.

. = g 3400 - 60 ‘

Mittlere Fahrzeit eines Zuges — = 17 min
12 000

Umsetzen der Lokomotive 1.5 min
Beladezeit;

Entladen eines Pendelwagens 1,6 min

Wartezeit 3,71 min
Beladezeit fiir 2 Forderwagen 5.3 min
Beladezeit fiur 1 Zug (7 - 5,3 + 1,6) 38,7 min
Entladezeit(Sattelbodenselbstentleerer) = 7,6 min

Umlaufzeit — (4.8 min

Da die Fahr- und Entladezeit in diesem ungiinstigsten Falle etwa =/s der
Beladezeit betrigt, miiite also fiir jeden Zug an der Ladestelle */3 Zug im
Umlauf sein. Tatsichlich wird dieser Anteil jedoch noch geringer, wenn
man beriicksichtigt, dall die Lademaschine 25" der Schichtzeit [iir die
Umsetzung bendtigt. Aullerdem la[t sich die Betriebsfiihrung immer so
gestalten, daf neben den Abbauen an der Feldesgrenze in einigen Blocks
in der Nidhe der Vorbrecheranlage die Forderung umgeht.

Es miissen also angeschallt werden:

fiir die Ladestellen 7T Zige
im Umlauf 3 Ziige
in Reserve 1 Zug

11 Ziige

Die Zugkraft der vorgesehenen EL 5 betriagt 2,1 t. Bei einem Fahrwider-
stand der Forderwagen von 14 kg/t kann mit einer Zuglinge von 16 Wagen,
d. h. mit 96 t Nutzlast, gefahren werden.
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Rechnet man wieder mit der an der Lademaschine ermiftelten produktiven
Schichtzeit von 4.5 Stunden und einer Umlaufzeit von 64,8 min, so ergibt
sich eine Schichtleistung von

Q: = 10 - 4,17 - 96 — 4000 t/Schicht.

Die vorgesehene Firderleistung kann also erzielt werden. Es sind dazu
11 - 16
wendig.

176 Forderwagen mit einem Fassungsvermogen von 6 t not-

Fiir die Lademaschinen ist der entsprechende Abschreibungssatz aus dem
Steinkohlenbergbau genommen worden, da der Kalibergbau nicht beson-
ders aufgefiihrt ist. Die Pendelwagen als neues Fordermittel sind noch
nicht im bereits erwihnten ., Heft 7¢ aufgenommen; im Hinblick auf die
Grubenlokomotiven, die mit 8 %o abzuschreiben sind, werden in diesem
Falle 10 */» fiir die elektrische und 12 %o fiir die diesel-elektrische Ausfiih-
rung als richtig angesehen.

Zu investieren sind:

Anschaffungskosten Abschreibung

DI Ui DM
8 Lademaschinen 1 770 000 10 177 000
15 Pendelwagen elektr. 2 903 000 10 290 300

4 Pendelwagen diesel-elektr, 868 000 12 104 000

176 Forderwagen 6 t

914 000 }

73 200

9 km Gleisanlage S 33 549 000 10 54 900
1 Vorbrecheranlage 654 000 8 p2 300
1 Entstaubungsanlage 72 000 6 4 300
Mannschaftstransport und

sonstiges 41 0010 15 6 100
Elektrotechnische Ausriistung 1 633 000 6 a8 000
11 Fahrdrahtlokomotiven 290 000 3 47 200
Bergméannische Arbeiten 58 000 3 1 700
Bauarbeiten u. T. 120 000 8 9 600

10 172 000 38 600

Auch hier sind, wie beim 1, Vorschlag, unter dem Begriff ,.bergminnische"
Arbeiten” nur die Kosten aufgenommen worden, die fiir das Auffahren
der Hohlrdume filir die Vorbrecheranlage und das Rolloch anfallen wer-
den. Die Baukosten beziehen sich auf die Entladebunker und den Stahl-

bau in der Vorbrecheranlage.

Die installierte Leistung liegt mit etwa

niedriger als beim 1.

1550)

kW beil
Vorschlag. Dies macht sich auch im Strombedar
entscheidend bemerkbar. Dieser sinkt auf 4.85 >

diesem sehr viel
:
|

107 kWh/Jahr ab. Zusitz-
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Bausohlen- und Hauptstreckenforderung

lich treten Kosten fiir den Dieseltreibstoff auf, denn der dritte Pendel-
wagen eines jeden ,Gespannes” wird in diesel-elektrischer Ausfithrung
geplant, damit im Schleppkabelbetrieb keine Schwierigkeiten auftreten.

Stromkosten:

4 85 -10"- 0.055 267 000 DM
Treibstoff:

18 000 - 0.65 11 700 DM

278 700 DM

Die zu erwartenden anteiligen Kosten flir Instandhaltung und Reparaturen
waren beim Vorschlag 1 verhidltnisméaBig genau zu iberblicken, da sich
die Technologie gegeniiber dem augenblicklichen Zustand nicht wver-
anderte. Bei diesemm Vorschlag jedoch liegen dafiir in der Kaliindustrie
und dariiber hinaus in der DDR keinerlei Erfahrungswerte vor, so daB
nur mit vorsichtigen Schitzungen gearbeitet werden kann.

honto 3: Material fir Instandhaltung

tHier werden beim jetzigen Betrieb die Schrapper- und Seilbahnseile,
Schrapperkisten und -schurren, Rollen, Radsitze und Kegelrollenlager
flir Forderwagen usw. verbucht. Da die Anzahl der in Betrieb befind-
lichen Fordermittel wesentlich zuriickgeht und auBerdem nur neue Aggre-
gate eingesetzt sind, wird ein Kostenanteil von 0,12 DM/t eff, als den Ver-
hiltnissen entsprechend, angenommen. Es wird also eine Einsparung von
44 %/» erwartet, was ohne weiteres zu erreichen sein diirfte.

Konto 5: Fremde Reparaturen

Im Gegensatz zum Konto 3 werden hier die Kosten ansteigen. Es wird sich
als notwendig erweisen, tfter bzw. dauernd einen Monteur fiir Lader und
Pendelwagen zu beschiftigen, bis das eigene Reparaturpersonal mit den
neuen Maschinen hinreichend wvertraut geworden ist. Die Kosten werden
mit 0,07 DM/t elf etwa dreimal so hoch wie jetzt geschitzt,

Konto 6: Eigene Reparaturen

Von den umfangreichen, jetzt in den eigenen Werkstitten tiber und unter
Tage durchgefiihrten Reparaturen verbleiben nach Umstellung nur noch
diejenigen an den neuen 2-t-Fiérderwagen und den Lokomotiven. denn die
Uberwachung der Lademaschinen und Pendelwagen wird, zumindest in
der ersten Zeit, den fremden Monteuren iiberlassen werden miissen. Da
aulierdem eine stiindige Reparaturkolonne von 18 Mann im Einsatz ist
(Betriebshandwerker siehe unter 3.42). werden die hier mit 0.30 DM/t efl
angesetzten Kosten noch fiir sehr reichlich gehalten.
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und
Hilfsmaterial und eigene Transporte sollen unverindert hier giiltig blei-
ben, denn diese verhidltnismifBig geringen Kosten fallen bei der Gesami-

betrachtung kaum ins Gewicht.

Konten 4

Die Zusammenstellung zeigt dann folgendes Bild:

DM DPi/t efl
1. Abschreibungen 938 600 39.1
2. Strom, Wasser, Treibstoff 278 700 11.6
a. Material fir Instandhaltung 288 000 12.0
4. Ubriges Hilfsmaterial 57 600 2.4
2. Fremde Reparaturen 168 000 7.0
6. Eigene Reparaturen 720 000 30,0
7. Eigene Transporte 19 200 0.8
g. Lelstungsgrundlohn 518 700 21,6

9. Mehrleistungslohn 77 800 3.2

10. SVK 130 000 3.3

3 196 600 133.1
11. Abt.-Gemeinkosten 420 500 17.5
12. Zusatzlohn 41 500 )
13. Betriebs- und andere Gemeinkosten 333 000 13.9

3991 600 166.2

Zum Vorschlaga

Bei den Vorschligen 1 und 2 wurde die Grenze zwischen Abbaultrderung
(Forderung auf der Bausohle) und Hauptstreckenférderung an der Unter-
kante des Rolloches unter der Vorbrecheranlage gezogen. Wenn jetzt die
Kosten fir das Auffahren der beiden 1500 m langen ,, Zubringerstrecken®
im Niveau der Hauptfordersohle und die Ausriistung dazu unter die Ab-
bauforderung gerechnet werden, so geschieht dies darum, dall {ur die Vor-

schlige 1 bis 3 die Kosten fir die Hauptstreckenférderung gleich bleiben

sollen. Wo 1m spateren Betrieb fur die Betriebsabrechnung die Grenze ge-
zogen wird, bleibt ohne Belang. Dadurch wird jedoch ein guter Kosten-
vergleich ermdoglicht und die Zusammenfassung und Schlulifolgerung er-
leichtert.

Im 2.

Vorschlag 1st die Vorbrecheranlage mit einer Gesamtleistung von
normal 670 t/h im Schnittpunkt der Bausohle mit der darunter liegenden
Forderstrecke geplant worden. Prall-
miihlen bendtigt. Diese Anlage wird nun beim 3. Vorschlag getrennt. Die
Prallmiihlen werden 1500 m bzw. 500 m vom alten Standort nach Osten
bzw. Westen verschoben und einzeln aufgestellt. Jede Anlage wird mit
e1nem

F'ur diese Leistung werden zwei

tolloch zur Foérdersohle ausgeriistet. Die Berechnung zeigt, dal
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Bausohlen- und Hauptstreckenfdrderung

durch Beibehaltung des alten Standortes der Vorbrecheranlage der Fahr-
weg der Pendelwagen sehr viel linger wire und eine wesentlich grofere
Anzahl davon bendtigt wiirde.

Als einziges Fordermittel ist jetzt aufl der Bausohle der Pendelwagen in
Betrieb. Da dieser jedoch nur ein 250 m langes Schleppkabel mit sich
fuhrt, ist geplant, die gesamte Bausohlenforderstrecke von 4000 m Linge
mit Doppeloberleitung auszuriisten und den Betrieb so zu gestalten, dal}
die Pendelwagen in den Abbauen mit Schleppkabel und in der Begleit-
bzw. der Forderstrecke mit Schleifleitung fahren kiénnen. Wie bekannt
1sl, sind derartig kombinierte Pendelwagen bereits in Betrieb. Die prak-
tische Durchfiihrung wird sich dann so gestalten, daBl der Pendelwagen
sein Schleppkabel an der Steckdose am Anfang des Abbaus einkoppelt und
bis zu einer Lange von 250 m den Abbau befahren kann. Auf der Riick-
fahrt rollt die Trommel das Kabel wieder auf, und am Anfang des Ab-
baues geht der Fahrer an die Schleifleitung iiber, indem er seine Strom-
abnehmerbiigel einsetzt und den Stecker des Schleppkabels aus der Steck-
dose zieht. Der Wagen féhrt also mit voller Kabeltrommel weiter. Ist der
Abbau dann ldnger als 250 m, mull die Steckdose fiir das Schleppkabel
um etwa 250 m in den Abbau hinein verlegt werden. Erstmalig ist dabei
ein Schleppkabel von dieser Steckdose bis zum Abbauhals von Hand aus-
zulegen. Der Pendelwagen kommt dann mit leerer Kabeltrommel an,
nimmt das im Abbau liegende Schleppkabel auf und rollt es bei der Fahrt
auf und nach 250 m wieder bis zum Stofl ab. Bei der Riickfahrt 148t er
es dann fur den nidchsten Wagen im Abbau liegen (Bild 10).

Bei der vorgesehenen Aufteilung kann der Fahrweg des Pendelwagens im
unginstigsten Falle 900 > 2 1800 m betragen. Es wird sich jedoch immer
so einrichten lassen, dall neben entfernteren Abbauen solche in der Nihe
des Vorbrechers in Betrieb genommen werden.

S0 sind beispielsweise bei der Abbaufiihrung nach Bild 6 folgende Werte
Zzu berticksichtigen:

mittlere Entfernung der Abbaublicke von der

Vorbrecheranlage 270 m
mittlere Abbauliange 200 m

470 m
mittlerer Fahrweg des Pendelwagens 940 m
mittlere Fahrzeit etwa 9 min
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Fild 10. Fuhrung der Oberleitung nach Vorschlag 3

Die Belade- und Rangierzeit dndert sich gegeniiber dem 2. Vorschlag nicht,
so dall sich die Gesamtzeit eines Spieles wie folgt zusammensetzt:

Belade- und Rangierzeit 5,3 min
Ubergang an die Schleifleitung 0.8 min
mittlere Fahrzeit 9.0 min
Entladen und Stromabnehmer umsetzen 1,2 min
Ubergang an das Schleppkabel 0,5 min

16.8 min

Die Zeiten flr das Einsetzen der Stromabnehmer und Bedienen der Steck-
vorrichtung sind geschitzt. Ein gegenseitiges Behindern der einzelnen
Wagen ist nicht zu erwarten, da die Oberleitung bis in die Begleitstrecke
gefiihrt wird. Die Entladezeit fiir einen Wagen, verbunden mit dem Um-
setzen des Stromabnehmers, ist hier kiirzer, als beim 2. Vorschlag ange-

i &

nommen worden ist, da die Entleerung zigig in einen Bunker erfolgt und

nicht auf das Umsetzen eines Forderwagens gewartet werden muls.

Die produktive Schichtzeit — gemessen an der Arbeitszeit der Lade-
maschine — wurde mit 4'/e Stunden ermittelt. Da die Vorbrecheranlagen
jedoch 6 Stunden in Betrieb sind, wird ein kleiner Bunker mit einem auf
der Bunkersohle liegenden Kratzforderer vorgeschaltet. Dadurch ergibl
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Bausohlen- und Hauptstreckenforderiing

sich die notwendige Pufferung, aullerdem ist eine gleichmiaBige Aufgabe

des Rohsalzes auf die Prallmiihle gewihrleistet,

Die Investitionen umfassen also:

Anschalfungskosten

DM "y DM
8 Lademaschinen 1 770 000 10 177 000
19 Pendelwagen elektr. 3 682 000 10 268 200
4 Pendelwagen diesel-elektrisch 868 000 12 104 000
2 Vorbrecheranlagen 584 000 8 46 700
2 Entstaubungsanlagen 111 800 4] 6 700
2 Abzugsbinder im Niveau der

Hauptitorderstrecke:

Bandgeritist 1 409 000 112 700

Gummigurt 770 000 20 154 000
Mannschaftstransport und
sonstiges 130 200 15 19 500
Elektrotechnische Ausriistung 1 855 000 6 111 400
Bergmiéannische Arbeiten 722 000 3 21 600
Bauarbeiten u. T. 150 000 8 12 000
Autobahn in der Forderstrecke 365 000 4 14 600

Abschreibungen

12 417 000 1 148 400

Es ist dabei ein Betrag von 365 000 DM fir eine Autobahn auf der Bau-
sohle vorgesehen worden, um mit den immerhin etwa 25 t schweren
Bunkerpendelwagen einen reibungslosen Verkehr zu erreichen. Die Sohle
soll aus diesem Grunde einen Salzbetonglattstrich erhalten, in den Beton-
platten flir eine Radspur eingebettet werden.
Die installierte Leistung liegt mit 1570 kW etwa so hoch wie beim 2. Vor-
schlag. Der Stromverbrauch jedoch steigt an, wie es zu erwarten war,
denn die Reibung zwischen Rad und Schiene ist wesentlich geringer als
die zwischen Reifen und Sohle,
Stromkosten:
5,206 < 10" < 0,55
I'reibstoff:

22 5003 0,65

286 500 DM

14 600 DM
301 100 DM

Es ist zu erwarten, dall die Kosten fiir Instandhaltung und Reparaturen
gegeniiber dem 2. Vorschlag weiter absinken werden, denn die Zahl der in
Betrieb befindlichen Maschinen und Fordermittel geht ebenfalls weiter
zuriick
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Emwicklung der Betriecbskostien 1D

Konto 3: Material fiir Instandhaltung
Aus diesem Kostenbereich entfallen nun auch die Forderwagen, die E-Lok-
und die Gleichrichteranlage und die Gleisanlage. An VerschleiBmaterial
ist neben den Maschinen-Ersatzteilen hauptsidchlich nur noch mit Reifen
[lir die Pendelwagen und mit Gummigurten fiir die beiden Abzugsbinder
im Niveau der Hauptforderstrecke zu rechnen. Ein anteiliger Kostenbetrag
von 0,11 DM/t eff erscheint noch als durchaus ausreichend fiir diese Ver-

haltnisse.

Konto 5: Fremde Reparaturen

deim 2. Vorschlag wurde angenommen, dall ein Monteur fiir die Lade-
maschinen und Pendelwagen dauernd zur Verfiugung steht. Obwohl jetzt
einige Pendelwagen mehr im Einsatz sind, soll angenommen werden, dal}
sich diese Kosten nicht veridndern.
nonto 6: Eitgene Reparafuren

Neben den Vorbrecheranlagen sind nur noch die Lademaschinen und
Pendelwagen zu liberwachen. Die Gurtlorderer sind wenig storanfiallig. Es
wird gentgen, fur sie einen regelmifiigen Wartungsdienst einzurichten.
Wenn bei dieser Gegeniiberstellung die Kosten mit 0,28 DM/t efl nur
wenig niedriger als beim 2. Vorschlag geschiitzt werden, so diirfte dieser
Anteil die Verhiltnisse etwa treffen. Als selbstverstindlich wird jedoch
bei dieser Uberlegung angenommen, dall im Zuge der Kapazititserhthung
und Modernisierung des Werkes eine leistungsfihige Reparaturwerkstatt
unter Tage gebaut wird

Die Ermittlung der Selbstkosten zeigt dann folgendes Bild:

W SLUB

Wir fiithren Wissen.

DM DPf/t eff

1. Abschreibungen 1138 400 47.4

2. Strom und Treibstoff 301 100 12.6

3. Material fir Instandhaltung 264 000 11.0

4. Ubriges Hilfsmaterial 57 000 2.4

0. Fremde Reparaturen 168 000 7.0

6. Eigene Reparaturen G72 000 28.0
7. Eigene Transporte 19 200 (0.8
8. Leistungsgrundlohn 450 000 18.8
9. Mehrleistungslohn 67 500 2.8
10, SVK 112 800 4,7
3 250 000 30,0

11. Abteilungsgemeinkosten 365 000 15.2
12. Zusatzlohn 36 000 1.5
13. Betriebs- und andere Gemeinkosten 289 000 12.0
3 940 000 164,2

i L
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3.54

Bausohlen- und Hauptstreckenférderung

Zu diesen Summen sind die Kosten zuzuschlagen. die durch Umsetzung
der beiden Vorbrecheranlagen innerhalb der Bausohle auftreten werden,
denn durch deren Verschiebung nach Osten bzw. Westen vom Standort
laut Vorschlag 2 kann nur die Halbsohle abgebaut werden. Auch diese
Kosten laufen wieder iiber Betrieb. Durch Demontage und Wiedermontage
sind zu erwarten:

2 Vorbrecheranlagen 240 000 DM
2 Entstaubungsanlagen 29 000
Elektroausriistung 65 000
Bergminnische Arbeiten 58 000
Bauarbeiten 150 000

2042 000 DM

Die Lebensdauer einer Bausohle nach Vorschlag 1 bzw. einer Halbsohle
nach Vorschlag 2 bis 4 wurde bereits mit 5.8 Jahren genannt. Damit er-
geben sich die spezifischen Umsetzungskosten in Héhe von

242 000
2,824 10°

0,039 DM/t eff.

Die Selbstkosten dieses Vorschlages erhihen sich somit auf
1,681 DM/t eff.

Zum Vorschlag 4

Hinsichtlich der Férderung in den Abbauen selbst deckt sich dieser voll-
standig mit dem 2. Vorschlag. Jetzt wird jedoch das Rohsalz nicht in For-
derwagen verladen, sondern ungebrochen durch Rollécher auf die Haupt-
tordersohle gestiirzt. Fiir je zwdlf Abbaue wird ein Rolloch und damit
eine Uberladestelle in die GroBférderwagen vorgesehen. Da 42 Abbaue in
Betrieb sind, miissen also vier Rollécher aufgefahren werden.

Die mechanische Ausriistung kann sehr beschnitten werden. denn auch die
Vorzerkleinerung erfolgt nicht mehr auf der Bausohle.

Es sind vorzusehen:

Anschaffungskosten Abschreibungen
|BY ! DM
B8 Lademaschinen 1770 000 10) 177 000
15 Pendelwagen elektrisch 2903 000 10) 290 300
4 Pendelwagen diesel-elektrisch 868 000 12 104 000
4 Rollochverschliisse 146 000 8 11 700
Elektrotechnische Ausriistung 716 000 6 43 000
Bergmiénnische Arbeiten (Rollécher) 104 000 3 3 100
6 507 000 629 100
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Entwicklung der Betrichbskosuen d

Der vorgesehene Betrag fiir ,.Bergmaéannische Arbeiten” beinhaltet die
[Kosten fiir das Auffahren der Rollocher von der Bau- zur Fodrdersohle.
Fs liegt also die Grenze zwischen Abbau- und Streckenfdorderung auch
hier, wie in den ersten Vorschligen, wieder bei der Unterkante Rolloch.
Als Stromverbraucher treten jetzt nur Lademaschinen und Pendel-
wagen auf der Bausohle auf. Der Verbrauch liegt demzufolge mit
2,65.10* kWh'/Jahr entsprechend niedrig. Der Bedarf an Dieseltreibstoff

deckt sich mit dem des 2. Vorschlages.

Strom 265°-10% 0.055 145 800 DM
Diesel 18 000 * 0.65 11 700 DM

157 500 DM

Die Kosten fiir Instandhaltung und Reparaturen werden hier von allen
Vorschlagen am niedrigsten liegen, denn auch die bisher uberall vorhan-
dene Vorzerkleinerung ist von der Bausohle weggefallen. Es soll deshalb
flir Konto 3 (Material fiir Instandhaltung) mit 0,10 DM,t eff gerechnet
werden.

Jei Konto 5 (fremde Reparaturen) wird aus dem 2. Vorschlag der Kosten-
anteil mit 0,07 DM/t eff unveridndert tibernommen. Die zu erwartende Be-
lastung des Kontos 6 (eigene Reparaturen) wird mit 0,26 DM/t eff ge-
schatzt.

Die Zusammenstellung zeigt damit

DM DPf/1 eff

1. Abschreibungen 629 100 26.2

), Strom, Wasser, Treibstoftf 157 500 6.6

3. Material [lir Instandhaltung 240 000 10,0

4. Ubriges Hilfsmaterial 217 600 2,4

3. Fremde Reparaturen 168 000 7,0

6. Eigene Reparaturen 623 000 20,0
7. Eigene Transporte 19 200 (0,8
3. Leistungsgrundlohn 333 300 13.9
9. Mehrleistungslohn 49 900 2.1

10. SVK 83 500 3.5
2361 100 4.0

11. Abteilungs-Gemeinkosten 270 000 11,2
12. Zusatzlohn 26 600 1,1
13. Betriebs- und andere Gemelnkosten 214 000 8.9
2871 700 119.7

Es wird nochmals darauf hingewiesen, dalB ein Vergleich dieser Werte mit
den Ergebnissen unter 3.51 bis 3.53 nicht moglich ist, da hier die Vor-
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J.39

Bausohlen- und Houpistreckenlforderung

zerkleinerung fehlt. Diese liegt beim 4. Vorschlag im Kostenabschnitt
~Hauptstreckenforderung®.

Hauptstreckenforderung mit Transportband
In der Einleitung ist bereits erwidhnt worden, dall der Hauptforderquer-
schlag eine Gesamtlinge von etwa 3,8 km erreichen wird und von der
vorlaufigen Feldesgrenze der 15. Sohle mit einem Einfallen von 0,5 %
zum Schacht zu aufgefahren werden soll. Bei der Ermittlung der Abschrel-
bungen sind also die Kosten fiir die gesamte Strecke mit aufzunehmen.
Die Ausriistung mit einem 800 mm breiten Gummiband erfolgt jedoch nur
auf 1,9 km Linge bis unter die 6. Sohle, da bei allen Vorschliagen nur der
Abbau dieser Sohle betrachtet wird,
Als zweites Fordermittel wird auf der Hauptfordersohle eine Akku-Lok
geplant. Diese soll den Material- und vor allem den Mannschaftstransport
tibernehmen. Durch die immer ldnger werdenden Anmarschwege ist dieser
Frage erhohte Aufmerksamkeit zu schenken. Es wird deshalb neben dem
Rolloch fiir das vorgebrochene Rohsalz ein Personen- und Lastenaufzug
von der Fordersohle bis zur Bausohle eingesetzt. Aullerdem wird an dieser
Stelle der Hochbruch fiir die bereits erwihnte Bewetterung des Westieldes
vorgesehen.
Das Band besteht im Erstausbau aus zwei Einzellingen von je 950 m. Die
6-kV-Motoren sind miteinander verriegelt, damit beil Stérungen kein
Uberschiitten der Ubergabestellen auftreten kann. Das Anfahren wird
durch eingebaute Flissigkeitskupplungen erleichtert.
Die Abschreibungen setzen sich dann aus nachstehenden Positionen zu-
sammen:

Anschaffungskosten Abschreibungen

DM %o DM

Bandanlage:

Bandgerist 1 047 900 3 83 800

Gummigurt 562 000 20 112 400
Entstaubung 150 100 6 9 000
Aufzug von der Forder- zur Ab-
bausohle 123 200 8 9 900
Transportwagen und Sonstiges 64 900 15 9 800
Schaltanlage fiir Bandférderung 213 000 6 12 800
Beleuchtungs- und Fernsprech- 55 000 6 3 300
anlage
Bergmiannische Arbeiten 70 500 3 2 100
Bauarbeiten 35 000 8 2 800

Auffahren des Querschlages

2,8 km bis 15, Sohle 1 640 000 J

3 961 600

48 200

294 100
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Fiir die Schitzung der anteiligen Kosten fiir Instandhaltung und Repara-
turen kénnen in diesem Falle Erfahrungswerte zugrunde gelegt werden.
Diese stammen allerdings von kleineren Bandanlagen, die liber Tage in
Betrieb sind, diirften jedoch in der GréBenordnung eine gute Vergleichs-
moglichkeit bieten.
Das Konto 3 .. Material fiir Instandhaltung® kann uberschligig wie folgt
berechnet werden:

Ersatz [iir Muldentragstationen (Entfernung

1.25 m, Lebensdauer 4 Jahre, Einzelpreis

180 DM)

1900 - 180

1,25 - 4
Ersatz fiir Unterrollen (Entfernung 2,5 m,
Lebensdauer 5 Jahre, Einzelpreis 50 DM)
1900 - a0

68 400 DM/Jahr

= 7600 DM/Jahr
2h = b

Schadstellen am Gurt (aullerplanmalige Repa-

raturen etwa 2,5 "0 des Neuwertes) 12 800 DM/Jahr
Ersatzteile fiir Motoren, Antriebe, Schalt-

geriate usw., 15 000 DM/Jahr
Anstrich und sonstige Instandhaltung 3 800 DM/Jahr

107 600 DM /Jahr

Der vollstindige Gurt, der nach fiinf Jahren planmifig zu erneuern isi,
unterliegt der Aktivierung und erscheint deshalb unter den Abschrel-
bungen Konto 1.

Fiir die Konten

4 iibriges Hilfsmaterial,

5 fremde Reparaturen,
7T eigene Transporte
wird wegen der Geringfiigigkeit der Betrige trotz der verinderten Tech-
nologie das Ergebnis beibehalten, das der BADB 1m Kostenabschnitt Haupt-
streckenforderung auswies.
Das Konto 6 (eigene Reparaturen) lag bisher bei 0,46 DM/t eff. Da die
Spil- und Kettenbahnen, Forderwagen, Gleise usw. weggefallen sind, er-
scheinen hier nur Arbeiten an den Rollenstationen, Vulkanisierarbeiten
und Elektroreparaturen, Die wahrscheinlich auftretenden Kosten werden
mit 0.15 DM/t eff geschatzt.
Auch hier werden auf Grund der gleichen Uberlegungen, wie sie im Ab-
schnitt 3.5 dargelegt wurden, die bisher verrechneten Gemeinkosten-
zuschlige beibehalten. Sie liegen im Kostenabschnitl JHauptstrecken-
forderung® etwas hoher als bei der ,,Abbaulorderung” und betragen 90,2

bzw. 72,2 " des Leistungsgrundlohnes.
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Bauschlen- und Hauptstreckenforderung

Die Zusammenstellung der Selbstkosten zeigt dann nachstehendes Bild:

DM DPf/t eff
1. Abschreibungen 295 100 12,3
2. Strom 60 800 2.5
3. Material fir Instandhaltung 107 600 4.5
4. Ubriges Hilfsmaterial 28 800 1,2
2. Fremde Reparaturen 16 800 0,7
6. Eigene Reparaturen 360 000 15,0
7. Eigene Transporte 7200 0,3
8. Leistungsgrundlohn a7 200 2.4
9. Mehrleistungslohn 8 600 0,3
10. SVK 14 300 (3,6
9ob 400 51 K
11. Abt-Gemeinkosten 51 600 9 9
12, Zusatzlohn 4 600 0,2
l4. Betriebs- und andere Gemeinkosten 41 300 S
1 053 800 43,9

Hauptstreckenforderung mit Fahrdrahtlokomotive

Damit nicht eine unndtig groBle Anzahl an Lokomotiven fiir die Bewiil-
tigung der geplanten Férderung eingesetzt werden muB, soll eine ent-
sprechend kréftige Maschine vorgesehen werden. Sie entwickelt bei einem
Dienstgewicht von 24 t und einer Geschwindigkeit von 12,8 km/h eine
Zugkraft von 4,1 t am Haken. Die Forderwagen haben ein Fassungs-
vermogen von 6 m® bzw, 8,5 t und sind mit PreBluftbremsen und preBluft-
gesteuerter Entladevorrichtung ausgeriistet.

Bei diesen Belastungen wird der Gleisunterbau sehr beansprucht. Des-
halb soll liberall dort, wo das Gleis linger liegen bleibt, ein Schotterbett
vorgesehen werden. Es handelt sich dabei um alle Strecken auBer der
jeweiligen Unterfahrung der Bausohle. Die dort eingebauten Ladegleise
bleiben sowieso nur so lange liegen, bis die zu den entsprechenden Roll-
lochern gehorenden Abbaukammern abgeworfen werden.

Da auch hier Lokomotive und Zug nicht getrennt werden sollen, miissen
die Beladezeiten maglich gehalten werden. Die Rolloch-
verschliisse sind deshalb mit Hosenschurren ausgeriistet und so ausge-

so kurz wie
bildet, dal3} zwei Forderwagen gleichzeitig gefiillt werden kénnen. Von
einem Steuerstand aus werden die motorisch angetriebenen Verschliisse
betétigt. Eine entsprechende Absaugung soll die Staubentwicklung in trag-
baren Grenzen halten und eine gute Beobachtung des Fillvorganges ge-
wahrleisten. Der aus 20 Forderwagen bestehende Zug [dhrt am Schacht
bzw. an der Vorbrecheranlage tiber einen Bunker und wird bei langsamer
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Fahrt entladen. Die Steuerung dieses Entladevorganges erfolgt von der
Lokomotive aus so, dall sich immer die Seitenklappen von sieben Wagen
gleichzeitig offnen, nachdem der Zug um das entsprechende Stuck wvor-
gezogen worden ist. Ohne Verzogerung selzt er dann seinen Weg iber
eine der beiden Diagonalen zu den beiden Rollochern fort.

Bei dem vorgesehenen ,Kreisverkehr betrdgt der mittlere Fahrweg eines
Zuges 6500 m. Die Zeit fiir ein Spiel ergibt sich aus folgender Uberlegung:

Beladen:
zwel Wagen [tllen 0,8 min
Verziehen um zwei Wagenlingen 0,6 min

1.4 min
Filillzeit fir einen Zug von 20 Wagen 14,0 min
Fahrzeit fir 6500 m 32,0 min

Entladen wihrend langsamer Fahrt tiber dem Bunker
an der Vorbrecheranlage 6,0 min

22,0 min

Bei 12stiindiger Forderzeit missen 670 t/h zur Vorbrecheranlage gebracht
werden. Jeder Zug hat eine Nutzlast von 170 t und macht 1,1 Umlaulf/h.
Fs miissen also bei normalem, storungsfreiem Betrieb vier Zuge
eingesetzt werden. Diese sind aber bis nahe an die Leistungsgrenze aus-
gelastet: es mull aus diesem Grunde mindestens ein vollstindiger Zug ein-
satzbereit in Reserve stehen. Es sind also anzuschalfen:
Fahrdrahtlokomotiven:
in Betrieb 4 Stuck
in Reserve 1 Stiick

5 Stiuck

Forderwagen:
in Betrieb B0 Stick
in Reserve 20 Stiick

—

in Reparatur b Stick

105 Stick

Das vorzerkleinerte Rohsalz gelangt mit Hilfe eines ansteigenden Gurt-
forderers von etwa 150 m Linge in den Schachtbunker liber den Mel-
taschen der GefialBforderung. Dieser verhiéltnismélig kleine Bunker wvon
etwa 50 t Inhalt stellt die einzige Pufferung zwischen Vorbrecheranlage
und Schacht dar. Eine Tatsache, die sich bei Stiérungen an der einen oder
anderen Anlage zweilellos als nachteilig bemerkbar machen wird
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Bausahlen- und Hauptstreckenforderung

Fur die Hohe der Abschreibungen sind nachstehende Positionen mal-
gebend:

Anschalfungskosten Abschreibungen
DM Yo DM

15,2 km Gleisanlage 914 300 10) 91 400
105 Forderwagen und
39 Mannschafts- und Mat.-Wagen 1 508 000 { 120 600
Vorbrecheranlage 773 600 8 61 800
Schachtbeschickungsband 213 200 & 17 100
Aufziige 208 400 12 37 000
Elektrotechnische Anlage 1 966 000 6 117 800
Bergmiannische Arbeiten fur die
Forderstrecken T b74 000 3 230 000
Bauarbeiten 334 000 8 26 700

13 691 500 702 400

Die bergminnischen Arbeiten enthalten die Kosten fiir den gesamten
Forderquerschlag, die beiden Diagonalen und die 4 km lange Unter-
fahrung der 6. Sohle. AuBerdem sind damit die Ausbruchsarbeiten fiir die
Vorbrecheranlage und den vorgeschalteten Bunker mit erfaBt.

Gegeniiber der Bandfiorderung wird bei den Kosten fiir Instandhaltung
und Reparaturen ein Ansteigen zu verzeichnen sein. Auch hier kann aufl
Grund der jetzt in Betrieb befindlichen Lok-Férderanlagen mit kleineren
Leistungen geschatzt werden, wie sich der Kostenverlauf wahrscheinlich
gestalten wird. An mechanischer Ausriistung und an Férdermitteln ist
neben der Vorbrecheranlage nur die Lokomotiviorderung vorhanden. Es
wird flr Konto 3 (Material {lir Instandhaltung) ein Kostenanteil von
0,08 DM/t eff als wahrscheinlich angenommen. Die Konten 4, 5 und 7 wer-
den wieder wegen Geringfligigkeit der Betrige so hoch wie z. Z. ver-
rechnet angenommen. Fiir die ,,Eigenen Reparaturen®, die hauptsachlich
den Forderwagenpark und die Lokomotiven betreffen. wird in Anlehnung
an die Bausohlenforderung des 2. Vorschlages ein Anteil von 0,22 DM/t eff

geschéitet,
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Entwicklung der Betriebskosten 3

Die Zusammensiellung ergibt folgendes Bild:

DM DPf/t eff

1. Abschreibungen 702 400 29 3
2. Sirom 242 200 10,1
3. Material fiir Instandhaltung 192 000 8,0
4. Ubriges Hilfsmaterial 57 600 2.4
2. Fremde Reparaturen 60 000 2,0
6. Eigene heparaturen 228 000 22,0
7. Eigene Transporte 19 200 0.8
8. Leistungsgrundlohn 250 200 10.4
9. Mehrleistungslohn 37 500 1,6
10. 5VK 62 T00 2.6
2 152 100 89.7

11. Abteilungsgemeinkosten 225 000 9.4
12. Zusatzlohn 20 000 0.8
13. Betriebs- und andere Gemeinkosten 180 000 7,9
2577 100 107,4

Einsparungenim Streckenvortriebaufder Bausohle

Ein weiterer, bisher nicht beachteter Punkt hinsichtlich der Abbauftrde-
rung mull werden. Die Baulidnge betragt
Schrapperforderung 200 m und ist auch im 1.

noch erwahnt jetzt bei der
Vorschlag so angenommen
worden. Durch den Einsatz der Pendelwagen kann in den Vorschlagen 2
bis 4 die Abbauldnge auf 400 m vergriéBert werden, d. h., durch das Auf-
fahren einer Sohle wird ein doppelt so grofles Grubenfeld wie bisher auf-

geschlossen.

Daraus geht weiter hervor, dall durch diese Moglichkeit die gesamte Aus-
und Vorrichtung wesentlich vereinfacht werden kann. Jede 2. Abbausohle
einschliefilich der dazugehirigen Begleitstrecke kann eingespart werden.
Wenn gegeniiber der jetzigen Abbauweise jede 2, Abbausohle in Wegfall
kommen kann, ergeben sich nach den von der Hauptbuchhaltung zur Ver-
fligung gestellten Unterlagen folgende Einsparungen an reinen Auffahr-
kosten:

] t eff Rohsalz kostet in der reinen Gewinnung: 2,47 DN
1 t eff verwertbares

auffahrung in den fur die Abbausohlen

Rohsalz aus der Strecken-

6.40 DM
3.93 DM

iiblichen Querschnitten kostet:

Differenzbetrag:

Insgesamt konnten also bei einer 4000 m langen
Abbaustrecke und gleichlanger Begleitstrecke, die
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Bausohlen- und Hauptstreckenforderung

aus betrieblichen Grinden unbedingt erforderlich
ist, eingespart werden:

3,93 * 33 (Salzanfall'm Vortrieb) - 8000 1 037 000 DM

Wenn auf Grund der neuen Abbaulinge jede 2. Bausohle nicht aulzu-
fahren ist, werden aullerdem die Investitions- und Umsetzungskosten fiir
acht komplette Vortriebsschrapper eingespart. Die Zahl ergibt sich aus
der Tatsache, dall eine 4000 m lange Abbausohle mit Begleitstrecke gleich-
zeitig an vier Ansatzpunktlen zweischichtig belegt werden kann.

Fiir eine derartige Belegung waren erlorderlich:
16 Streckenhauer
8 Schrapperfahrer
8 Schrapperhilfen
2 Handwerker

34 Mann (Fehlende bleiben unbertcksichtigt)

Wenn auch ein Teil dieser Arbeitskriafte aul Grund der nunmehr aus der
Streckenauffahrung fehlenden Salzmenge im reinen Abbau eingesetzt
werden mull, bleibt doch eine gewisse Einsparung bestehen. Es ist damit
gerechnet, dall 20 Arbeitskrilte eingespart werden koinnen. Fiir diese
20 Arbeitskrafte ist als Durchschnittslohnsatz die Lohngruppe V berechnet.

Fir den Mannschaftstransport vom neuen Schachliquerschlag auf das
Niveau der einzelnen Abbausohlen ist bisher flr jeweils 400 m Abstand
ein Aufzug vorgesehen. Durch die nunmehr doppelte Abbaulidnge ist der
Einbau eines solchen Aufzuges nur noch fiir alle 8§00 m nétig.

Insgesamt wiirden sich durch den Weglfall jeder 2. Abbausohle folgende
Einsparungen ergeben:

Einsparung an reiner Streckenauffahrung 1 037 000 DM
8 Vortriebsschrapper kompl. einschliefilich Um-
setzungskosten 400 000 DM
Eingesparte Lohne fiur 20 Mann bei Lohn-
gruppe V und 170 s Gemeinkoslen 249 000 DM
Anteilige Einsparung [flir einen kompletten

Aufzug 37 000 DM

Gesamteinsparung 1 723 000 DM

Diese Kosten sind umzulegen auf den gewinn-
baren Flacheninhalt zwischen zwei Bausohlen
(2400 m Abbaulinge) 11,6 Jahre Lebens-
dauer:

1 723 000 DM
0.062 DM/t eff

11,6 Jahre*2,4:10" t eff
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Entwicklung der Betriebskosten

[l |
A

Die Gesamtforderung wird also durch die Verlingerung der Abbaue aul
400 m um mehr als 6 DPf/t eff verbilligt. Nachteile oder Schwierigkeiten
bei der Wetterfithrung oder beim Spililversatz sind nicht zu erwarten.

Als besonderer Vorteil mull aber noch erwidhnt werden, dal} eine gewisse
Senkung der Abbauverluste bei 400 m langen Abbaukammern eintritt.
Die beim bisherigen Abbausystem nordlich und slidlich jeder Abbausohle
aus sicherheitstechnischen Griinden erforderlichen je 10 m breiten
Streckenpfeiler kommen vollig in Wegfall; auBerdem konnen die jetzt
400 m langen Abbaue glatt durchiahren werden und das allméhliche Er-
reichen der wvollen Abbaubreite (Anschiellen eines schmalen Kammer-
halses) wird ebenfalls fiir jede 2. Sohle eingespart. Eine rechnerisch genauc
Festlegung des Betrages, um den sich die Abbauverluste senken, ist aller-
dings nicht moglich.

3.08 Zusammenfassung

Nachdem nunmehr alle Faktoren berlicksichtigt worden sind, die auf die
Kostenbildung und -bewegung einen EinfluB haben, wird das Ergebnis
der einzelnen Vorschlige gegentibergestellt:
Betriebskosten (DPf 1 eff)
Vorschl:

¥e) ] 2 3 4

Aufder Bausohle-

1. Abschreibungen 29 2 39.1 47 4 26,2
2. Strom 16.6 11,6 2.6 6.6
3. Material flir Instandhaltung 21,5 12,0 11,0 10,0
. Ubriges Hilfsmaterial 2.4 2.4 2.4 2,4
». Fremde Reparaturen 2.4 7,0 7,0 7,0
6. Eigene Reparaturen a(),8 30,0 28.0 26,0
7. Eigene Transporte 0.8 0.8 0.8 (0.8
8. Leistungsgrundlohn 21,3 21,6 18, 13,9
9. Mehrleistungslohn 1.7 3.2 2.8 2.1
10. SVK 12,9 5.4 4.7 3.5
11. Abteilungsgemeinkosten 41,7 15,0 15,2 11,2
12. Zusatzlohn 4.1 1,7 1.D 1,1
13. Betriebs-undandere Gemeinkosten 33.1 13,9 12,0 8,9
14, Umsetzungskosten 4.5 3,9
279.0 166,2 168,1 1197
Einsparung durch doppelte
Abbaulinge 6,2 6,2 6,2
279.0 160.0 161,9 113,95
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Vorschlag 1

Aufder Fordersohle:

1. Abschreibungen 12,3 12,3 12,3 29.3
2. Strom 2.0 2.5 2.5 10,1
3. Material fir Instandhaltung 4,5 4.5 4.5 8.0
4. Ubriges Hilfsmaterial 1,2 1,2 1,2 2.4
2. Fremde Reparaturen 0.7 0, 0.7 2.0
6. Eigene Reparaturen 15.0 15.0 15.0 292 0
1. Eigene Transporte 0,3 0,3 0,3 0,8
8. Leistungsgrundlohn 2.4 2.4 2,4 10,4
9. Mehrleistungslohn 0,3 0,3 0.3 1,6
10, SVK (),6 0,6 0.6 2.6
11. Abteilungsgemeinkosten 2,2 2.2 2,2 9,4
12. Zusaizlohn 0,2 0.2 D,2 0.8
13. Betriebs-und andere Gemeinkosten 1,7 : 4l 1,7 1,9
43,9 43.9 43.9 107.4

Gesamtbetriebskosten: 322.9 203.9 205.,8 220,9

Auch diese Zahlen zwingen schon bei fliichtiger Betrachlung zu der glei-
chen Schlulifolgerung, die bei der Feststellung des Arbeitskriiftebedarfs
gezogen wurde:

Es mul} alles getan werden, um von der Schrapperforderung loszukommen

AUSWERTUNG DER VOR- UND NACHTEILE DER EINZELNEN
FORDERMETHODEN

Zwecks besserer Ubersicht werden nochmals die FErgebnisse zusammen-
gestellt:

Vorschlag
Investkosten:

auf der Bausohle

auf der Fordersohle

resamt (DM):

Betriebskosten:

aufl der Bausohle

auf der Fordersohle

(DPf/t):

(resam!i

g 287 000
3 961 600

13 248 600

ba

10 172 000
a 961 600

14 133 600

g

12 437 000
3 961 600

16 398 600

6 507 000
13 691 500

20 198 500

279.0
43,9

322,9

160,0
43.9

203.9

1619
43,9

205,8

113.5
107 .4
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SchluBfolgerungen J

Vorschlag 1 2 3 4
Anzahlder
Produktionsarbeiter:
quf der Bausohle 289 116 100 73
auf der Fordersohle 14 14 14 60
Gesamt: 303 130 114 133
Strombedarf (kWh/t) 3,22 2,02 2,17 2,9

Ein noch klareres Bild ergibt sich, wenn man die Zahlen des ersten Vor-
schlages, die praktisch die heute in fast allen Kaligruben der DDR ange-
wendete Technologie darstellen, mit 100 bezeichnet und die anderen Vor-
schliage dazu ins Verhaltnis setzt:

Vorschlag 1 2 3 4
Investkosten 100 107 124 152
Betriebskosten 100 63 64 68
Anzahl der Prod.-Arbeiter 100 43 38 43
Strombedarf 100 63 67 a0

Fntscheidend fiir die Rentabilitit des einen oder anderen Vorschlages
ist nicht allein die Hohe der Investsumme, denn die Abschreibungen
stellen nur einen geringen Bruchteil der Betriebskosten dar.

MaBgebend ist vor allem die notwendige Anzahl der einzusetzenden Pro-
duktionsarbeiter. Betrachtet man die vier vorstehenden Kennziffern, die
sich fiir jeden Vorschlag ergeben haben, so kann man folgende Schluli-
folgerungen ziehen:

1. Der aufzuwendende Investbetrag liegt beim 1. Vorschlag am niedrig-
sten. Dazu kommt noch. daf} eine Anzahl bereits im Werk vorhan-
dener Férdermittel, wie Schrapper, Seilbahnen usw., mit eingesetzl
werden kénnten.

9 Beim 2. bis 4. Vorschlag ist als erschwerendes Moment die Tatsache
su werten. daB die benbtigten Pendelwagen und Lademaschinen z. Z.
noch nicht im Gebiet der DDR hergestellt werden. Vielleicht gibt die
vorliegende Arbeit mit einen AnstoB dazu, daB sich die volkseigene
Bergbaumaschinenindustrie mit entsprechenden Entwicklungs-
aufgaben befalit.

3. Die hohe Investsumme des 4. Vorschlages beinhaltet u. a. die Aut-

wendungen fiir die umfangreichen Streckenauffahrungen im Stein-
salz. Diese Kosten gehen mit 3 %o in die Abschreibungen ein. Die
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Vor- und Nachteile der einzelnen Fiirdermethoden

Lebensdauer der Rollicher und der Abteilungsstrecken betrist aber
in jedem Falle bei normalem Betrieb hichstens zwolf Jahre. so daf
auch nach Abwerfung dieser Strecken noch Kosten anfallen.

Die Betriebskosten liegen beim 2. Vorschlag am giinstigsten, werden
doch hier gegeniiber dem 1. Vorschlag jahrlich etwa 2.8 Mill. DM
eingespart. Dies sind etwa 20 "o der Investsumme des 2. Vorschlages.
Auch fiir die Frage des Mannscha [lstransports bieten sich dabei gute
Losungsmoglichkeiten.

Der FEinsatz der Bandanlage im Hauptforderquerschlag erscheint
unter den gegebenen Verhiiltnissen als zweckmifligste Losung, So-
wohl vom Gesichtspunkt der Investkosten als auch von den Betriebs-
kosten und eng damit verbunden von der Anzahl der notwendigen
Arbeitskriifte betrachtet, ergibt sich ein glinstiges Bild. Wenn auch
die Ausriistung fiir die Verlingerung der Férderstrecke bei Inbetrieb-
nahme einer neuen Bausohle bei Lokbetrieb billiger sein wird,
so Uberwiegen doch die anderen Vorteile der Bandanlage, betragen
ja allein die Einsparungen an Betriebskosten des 2 und 3. gegen-
uber dem 4. Vorschlag fiir die Lebensdauer einer Bausohle mehr als
4 Mill. DM.

Bei der Beurteilung nach der Anzahl der Arbeitskrifte scheidet der
1. Vorschlag von vornherein aus. Der Grund fiir diese grolle Spanne
zwischen diesem und den anderen Vorschldgen ist in der Arbeits-
produktivitit zu suchen, betriigt letztere doch fiir die Abbauférde-

rung bei Einsatz der

:‘-}chr;mnm'anlw__{{ﬂ:
2 Mann 100 t/Schicht oder 6,7 t/Kopf und Stunde,

Pendelwagen und Lademaschinen:
4 Mann = 600 t/Schicht oder 20 tKopf und Stunde.

Dabei ist noch zu beachten. daB fiir die Leistungsberechnung der
Lademaschinen eine produktive Schichtzeit von 4.5 Stunden zugrunde
gelegt wurde, da das Gerit mehrmals wihrend der Schicht umgesetzi
werden mull, Wenn es durch neue SchieBverfahren gelingt, die Menge
des anfallenden Haufwerkes pro Abschlag zu vergréflern, so wird
auch die Forderleistung und damit die Arbeitsproduktivitit weiter
ansteigen.

Nicht ausschlaggebend, aber doch von Wichtigkeit ist der Strom-
bedarf. Der Verbrauch liegt, wie es nicht anders zu erwarten war.
beim 1. Vorschlag am héchsten. Die Verhiltnisse liegen auch in dieser
Hinsicht am giinstigsten beim 2. Vorschlag, denn die Reibung zwi-
schen Rad und Schiene ist niedriger als die zwischen Gummireifen
und Fahrbahn.
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Schlufifolgerungen e

Alles in allem scheint der 2. Vorschlag die wirtschaftlichste Bausohlen-
und Hauptstreckenforderung fiir die vorliegenden Verhiltnisse darzu-
stellen. Wenn auch dabei die Zahl der Arbeitskrifte gegeniiber dem 3. Vor-
schlag etwas héher liegt, so zeigen doch die Betriebskosten und der Strom-
bedarf die besten Ergebnisse. Auch die Investkosten liegen, abgesehen vom
1. Vorschlag, am niedrigsten. Aullerdem kann der Mannschaltstransport
dabei ohne weiteres bis zum Abbauhals mechanisiert werden. Die zeit-
raubenden und kostspieligen Unterfahrungen der Bausohlen im liegenden
Steinsalz fallen weg. denn die Vorzerkleinerung wird iiber dem Forder-
querschlag aufgebaut. Es braucht also auch nur ein Mannschafts- und
Materialaufzug eingesetzt zu werden, wihrend beim 3. Vorschlag zwei Stiick
davon benétigt wiirden. Der Betrieb mit der Fahrdrahtlokomotive auf der
Bausohle diirfte keine Schwierigkeiten bereiten, zumal die vorgesehenen
Maschinen sich bereits bewidhrt haben., Voraussetzung ist allerdings die
sithlige Auffahrung der Abteilungsstrecken, damit die Zugkraft der Loko-
motive voll ausgenutzt werden kann. Eine Nichterfiillung dieser Forde-
rung bedeutet eine Verringerung der Zuglinge und damit den notwen-
digen Einsatz einer gréfleren Zugzahl.

ZUSAMMENFASSUNG

In einem mitteldeutschen Kaliwerk, das im Fléz Stalfurt lber qualitativ
und quantitativ gute Rohsalzvorriite verfiigt, ist innerhalb der Perspektiv-
planung eine wesentliche Kapazititssteigerung vorgesehen. Diese Kapazi-
titssteigerung wird durch grundlegende Verdnderungen der Technologie
innerhalb der Salzgewinnung und Salzverarbeitung erreicht. Eine grofie
Rolle spielt dabei die Anderung der bisherigen Arbeitsweise innerhalb der
Fiérderung auf den Bausohlen und im Hauptquerschlag,

Die vorstehende Arbeit beschreibt vier Moglichkeiten, die fiir die Losung
der zukiinftizen Bausohlen- und Hauptstreckenférderung in Frage
kommen. Die vier Miglichkeiten werden nach der technischen, besonders
aber nach der wirtschaftlichen Seite hin untersucht und gegentibergestellt.
Die Frage des jeweiligen Arbeitskriiftebedarfs ist besonders beriicksichtigt.
Bei allen Untersuchungen kommt der Hauptgedanke zum Ausdruck, nach
Méglichkeit die bisher tibliche, relativ leistungsschwache Schrapperforde-
rung durch moderne Fordermittel mit hohen spezifischen Leistungen zu
ersetzen Dabei wird u. a. der Vorschlag genau untersucht, in der Abbau-
forderung Doppelfrisscheibenlader und Bunkerpendelwagen einzusefzen.
Diese beiden Geriite miissen in ihrer hohen Leistungsfiahigkeit voll aus-
genutzt werden. Eine entsprechend kluge Organisation innerhalb der Ab-
baufiihrung ist hierftir Voraussetzung.

Fiir die Forderung auf den Bausohlen kann entweder Seilbahn- oder Loko-
motivbetrieb gewiihlt werden. Ein wvélliger Verzicht aul ein spezielles
Férdermittel auf den Bausohlen wird nicht moglich sein.
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Fir die Hauptstreckenforderung im neu aufzufahrenden Schachtquer-
schlag werden technisch und wirtschaftlich die Vor- und Nachteile von
Bandfdrderung und Foirderung mit elektrischen Fahrdrahtlokomotiven
gegenibergestellt. Die zweifellos vorhandenen Vorteile der Lokférderunsg
werden aufgewogen durch die starke zusitzliche Belastung der Strecken-
auffahrung und die Notwendigkeit, das im liegenden Steinsalz anfallende
Haufwerk zu versetzen. Aus diesem Grunde wird als technisch giinstigste
Losung eine leistungsfihige Bandftrderung als richtig erachtet. auf die
vorgebrochenes Rohsalz aufgegeben wird.

Die Arbeit enthilt aullerdem Hinweise auf die parallel zu den Férder-
problemen zu lésenden Fragen innerhalb der betrieblichen Aus- und Vor-
richtung, der Wetterfiihrung und des Versatzes.
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Schriftenreihe fiir alle Gebiete der Montanwissenschalten

Reihe A Bergbau
Aufbereitung und Verwertung bergbaulicher Rohstotte

A 20 Bergbau

Vortrige des Berg- und Hiittenmiinnischen Tages 1953
Format 1724 ecm — 136 Seiten — 1068 Bilder und Tabellen DM 10,

SPACKELER: Grundsiitzliche Probleme des Gebirgsdruckes JUNCGHANS:
Mafinahmen in kohlensiiuregefihrdeten Kallgruben zur Verhinderung grober
Sachschiden unter Tage b CO-Ausbrilchen — NEUBERT: Orientierungs-
libertragung durch den Stellschacht RDITTRICH: Erfahrungoen bel urien-
tierungsmessungen durch steile Schiicht STRAUBEL: Messungen in stellen
Schiichien — HOSEMANN: Das elekirische Zinden der Schilsse in den kKall-
priihen — LIEBSCHER: Schlapwetlerbekimpiung im Sudl irz=-EKaliberg bau

HINGEELDEY: Die Planung flir den Einbal Vi Haouptegrubenliiftern

CONNERT: Die Siimpfung der Grube Kurprinz bel Grofschirma durch An-
zapfen von der Grube Beihilfe aus — HORST: Der Ankerausbau im Siein-

kohlenberogbal
LONIETHEFTE Dl Ll

A 42 Bergbau

Voririge des Berg- und Hiittenminnischen Tages 1355
Format 1Tx24 ¢m — 162 Selter 106 BEilde: il Tabellen — DM 17.50

NEUBERT: Das Lagerstattenarchiy — Crrunal Lo bergmannlscher
Planungsarbefien — KASCHTSCHEJEW : Der Ahbau geringmachtiger Floze in
der Sowjetunion — SPACKELER: Technische Fortschritte im Kaliberghau
wiBerhalb der DDR — GIMM: Salzgebundene Gase im  Kalibergbau

& yvon Gassperren bel RKohlen-

RICHTER/RICHTER: Uber die Wirkungswels

shureaushriichen im Kaliberzbau

| A 88 Kalibergbau und Salzgeoclogie

Vortrige des IX. Berg- und Hiittenminnischen Tages, 13. bis
15. Juni 1957

Format 172 cm — 111 Seiten — 47 Bilder 2 Tabellen — DM 8

RODIGER: Die Bedeutung der Kall-Industrie fir die Volkswirischafl der
DDR — JENDERSIE: Neue Probieme im Eallberebau — DEDEEKIND: Neue

Probleme der Kalisalzverarbeitung und Folgerungen fiir Bergbhau und Aul
bereltung - ETOLLE: i Lavseneefah im Sildhare-Kaliberghball
PFEIFFER: Zerspanungsmessunger n Streckenvoririebsmaschinen im kall-
hergbau — UHLMANN: Uber die Erkundung der Spannungsvel hilltnisse 1n
Stiitzpfeilern des Kali- und Steinsalzbergbaus al [ akustischer DBasis
WERNER: Die Zechsteln-Salzlagerstitten in Mittelpolen (Kujavien) HERR-=
MANN: Vorkommen und Vertellung einiger Metallspurenelemente innerchalb

| der Staffurtserie des Sildharzbezirkes — MARR: Die Blldung <des Staliurt-

Fifizes unier Berileksichtigung geochemischer | uehungen JUNGHANS
Die Bewiihrung neuartiger XKohlen iregperren Im Werri=KollbeTgbau =—
GERLACH: Entwicklung von Schnellfrequenzbohrmaschinen fur den RKall-

Bere DAL,
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Schriftenreihe ffir alle Gebiete der Montanwissenschaften
A 101
Kali- und Salzbergbau
| Walter Miiller
| Uber das Auftreten von Kohlensdure
| im Werra-Kaligebiet
Format 17<24 em — 100 Seiten — 26 Bilder — 14 Tabellen — DM H o
Das Auftreten von Kohlensfure im Werra-Fulda-Kaligebliet, das durch das |

Vorkommen von Basalt in dieser Gevrend bedingt ist, bedeutet fur die Beleg-
schaften dieser Bergbaugeblete elne grofle Gefahr und stirt den planmabiigen
Betrieb.

Die pefiihrlichen Aushrilche sind in den meisten Féllen durch die Detonation

der Sprengschilsse ausgelist worden. Die hiermit verbundenen Gefahren {ur

die Belegschaften werden durch eine zentrale Ziindung der Sprengschiisse
ausgeschaltet. In diesem Falle sind die Bergleute aus den Grubenbauen zu-
rickgezogen. Durch Einbau von Gassperren wirnd die Gefashr der ZersibGrung
von Schiichten und Strecken wegentlich herabgesetzt., Des welteren sind Be-
| obachtungen und Tatsachen (iber dieses Problem niedergelegt, die in jahr-
zehntelanger Praxls auf diesem Bergbaugebiet gesammelt worden sind. So-
wohl dem Wissenschaftler als auch dem Praktiker sollen diese Ausfihrungen

bel threr Tatlgkelit helfen, die schwierigen Aufgaben #u 165sén.
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