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Die Technik

der ehemaligen Schwerspatgrube ,,Kor

. Von Gerhard Miiller

Fir die untertigige Gewinnung von Stoffen stellen sich
grundsitzlich folgende Probleme:

- Zugang zum zu gewinnenden Material (Anlegen der Fahr- und
Forderwege).

- Zufuhr von Ate'mluft und Abfuhr verbrauchter Luft (Bewette-
rung).

- Abfithrung von zutretenden Wéssern (Wasserhaltung).

- Sicherung der Grubenbaue (Ausbau und Versatztechnik).

- Gewinnung des Materials (Losen und Fordern).

- Zufiihrung von Energie.

- Beleuchtung.

- Untersuchung des Vorkommens.

- Stillegung des Betriebs.

Wie diese Probleme geldst werden, ist abhéngig:

- Von Form und Inhalt des Vorkommens und der gesamten
Geologie seiner Umgebung.

- Vom Zeitpunkt und den mit ihm verkniipften technischen
Kenntnissen und Methoden.

- Von den finanziellen Moglichkeiten des Betreibers und dessen
Finsichtsfahigkeit auch in technische Probleme.

- Von den gesellschaftlichen Rahmenbedingungen (Steuern,
Forderprogramme, gesetzliche Vorschriften und damit ver-
kniipfte Kosten) und allgemeinen Zeitbedingungen (Rohstoff-
preise, Kriege)

. Aus der Kombination all dieser Punkte stellt sich im Endeffekt

jeder Bergbau als ein Objekt dar, das zwar zeittypisch schema-

tisch bestimmten Kategorien zugeordnet werden kann, das aber

im Detail durchaus unverwechselbaren eigenen Charakter be-

sitzt.

‘bei1 Eisen

1. Zeitlicher Rahmen :

Das Schwerspatvorkommen wurde entdeckt beim Abbau von
zersetzten, dolomitisierten Karbonatgesteinen des Devons, die
vor allem als Eisen-Mangan-Mulme in der keramischen Indu-
strie Verwendung fanden. Deren friiheste Erwihnung liegt von
1912 vor. Der Abbau begann 1915. Schwerspat wird von
LEPPLA in einem Gutachten 1922 erwihnt. Der Beginn des
Abbaus von Schwerspat ist nicht sicher bekannt; eingestellt
wurde er im Jahre 1987.

In der Zeit bis Ende des 2.Weltkrieges war der Abbau von
Schwerspat bescheiden und weitgehend auf den Tagebaubereich
beschrankt. Erst nach dem 2. Weltkricg beginnt der eigentliche
Bergbau, so dal} die Darstellung sich auf diesen Zeitraum kon-
zentriert.

2. Fahrung und Forderung
2.1 Tagebau

Der Tagebau begann auf einer kleinen Verebnungsfliche, iiber
die auch die Zuwegung erfolgte. Obwohl in der direkten Nach-
barschaft das tiefeingeschnittene Eisbachtal einen s6hligen Auf-
schlufl ermoglicht hitte, kam ein solcher wegen fehlenden
Wegen und Platz fiir Anlagen sowie zunéchst erhdhter Investiti-
onskosten nicht in Frage. Von Anfang an also mufite das Mate-
rial aus dem Tagebau nach oben beférdert werden. Dies erfolgte
iiber eine Rampe mit Gleis, auf dem Loren durch einen Haspel
(Seilwinde) hochgezogen wurden. Einzelheiten sind nicht be-
kannt, doch waren die Einrichtungen mit Sicherheit primitiv.

2.2 Tiefbau

Hier konnen zwei Abschnitte unterschieden werden:
- Vor Fertigstellung des Schachtes zur 6. Sohle.
- Nach Fertigstellung.
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Der allererste Aufschlufl im Schwerspatkorper war ein kleiner
Schacht, der vermutlich mehr zu Untersuchungszwecken diente
als zu léngerer Foérderung, da er ja im Forderprodukt selbst
stand. Er verschwand wieder mit dem Abbau des Korpers. Der
Aufschlu3 begann dann eigentlich erst mit dem Auffahren eines
Schrédgschachtes (,,Bremsberg*) und damit der gleichen Tech-
nik, die im Tagebau stattfand. Uber eine geneigte Ebene wurden
Loren mit einem Haspel hochgezogen oder abgelassen.

Die Technik hat Vor- und Nachteile:

a) Die Neigung ist so angelegt, dafl auch die Befahrung moglich
ist, das heifit die Bergleute gehen ohne weitere Hilfsmittel zu
FuB} zur Arbeitsstelle.

b) Wegen der kleinen Neigung ist die durch die Maschine auf
zubringende Kraft geringer als bei senkrechtem Heben. Zum
Ausgleich wird jedoch ein entsprechend ldngeres Seil beno-
tigt.Es konnten gleichzeitig mehrere Wagen gefordert werden,
~ bei der spiteren Schachtforderung immer nur einer.

¢) Anfang und Endpunkt eines Bremsberges liegen weit ausein-
ander. Lag der Anfang des ersten Bremsberges am NO-Ende des
Korpers, so befand sich dessen Ende am SW-Ende des Korpers.
Bei Weiterfiihren dieses Bremsberges in der gleichen Richtung
wire man also immer weiter vom Objekt des Abbaues wegge-
kommen.

Es mufite daher ein neuer Bremsberg angelegt werden, jetzt aber
in der Gegenrichtung. Oder man mufte mit einer s6hligen
Strecke zuerst bis zum anderen Ende des Korpers fahren, um
dort dann einen Bremsberg anzulegen, der parallel zum ersten
verlief.

So wurden nach und nach fiinf Bremsberge angelegt.

Der Vorteil dieses Betriebes lag in den jeweils verhiltnisméBig
geringen Investitionskosten. Dagegen standen zwei wesentliche
Nachteile:

a) Jeder neue Bremsberg bedeutete immer wieder gebrochene
Forderung. Ideal ist eine ungebrochene Forderung, die mit
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einem Transportmittel, einer Maschine und einem Bediener aus-
kommt. Mit der Zahl der Bremsberge vergrofSerte sich ent-
sprechend die Zahl der Maschinen und des Personals. Hinzu
kam am Ende noch die zweimalige sohlige Forderung mit
Akkulokomotiven. Parallel zur Anlage immer weiterer Brems-
berge ging der Anstieg der Lohne, so daB die Forderung immer
teurer wurde und am Ende den ganzen Betrieb unrentabel ma-
chen mufite.

b) Je tiefer der Abbau iiber die Bremsberge wurde, desto tiefer
mufite ein spiter zu bauender seigerer (senkrechter) Forder-
schacht werden, also auch immer teurer. Umgekehrt konnten
dann dessen Kosten nur {iber einen immer kleineren Schwer-
spatvorrat erwirtschaftet werden. :

Es war also der Zeitpunkt abzusehen, an dem die bisherige For-
dertechnik den Betrieb unrentabel gemacht haben wiirde, gleich-
zeitig aber die nachgewiesenen Vorrite die Einfiihrung einer
besseren Fordertechnik nicht mehr wirtschaftlich zugelassen
hitten.

Im Zusammenhang mit anderen Fragen und auf Betreiben des
zustdndigen Bergamts wurde endlich (1973) der Neubau eines
Fahr- und Forderschachtes beschlossen.

Mit dem Betrieb der Bremsberge hingen Signal- und Sicher-
heitssysteme zusammen:

a) Signalgebung mit Tonsignal.
b) Rote Warnlampe, die das Betreten des Bremsberges verbot.

¢) Riicklaufsperren aus Stahltragern, die nach Durchgang der
Wagen abgesenkt wurden und eventuell abgingige Wagen ab-
fangen sollten.

Wihrend des Betriebs der Bremsberge verlief die Fahrung aus-
schliellich {iber diese zu Fuf3, wenn auch die verbotene Fahrung
auf unbeladenen Loren nie auszuschlielen war. Ein ,,Nebenpro-
dukt“ dieser Korperertiichtigung war es, dafl fulballspielende
Bergleute iiber eine gute Kondition verfiigten.



Projektion des
Schwerspatkdrpers
der Grube

., Korb”auf eine
senkrechte Ebene
im Streichen des
Korpers. Eingetra-
gen sind die For-
derwege:

1. Bis zur 6. Sohle
Bremsberge mit
Haspelforderung.

2. Unter der
6.Sohle gleislose
Forderung mit
Dieselladern iiber
einfallende
Strecken zum
Schacht.

3. Forderung iiber
den Schacht von
den Fiillortern
6.Sohle und Teil-
sohle 7.2
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Tagesanlage, Zustand um 1970. An die Gleisbriicke anschlieflend das
Mahlwerk, dahinter Absack- und Versandanlage. In den flachen
Schuppen Magazin (vorn) und Werkstatt (hinten). Im Hintergrund die
Siloanlage.

Bauarbeiten am Fahr- und Forderschacht. Standort beim Mahlwerk.
Links der Damm mit den Fordergleisen, ganz im Hintergrund (nicht
erkennbar) hinter dem unfertigen Schachtgeriist das Mundloch des
Bremsbergs. Im Vordergrund das Fordermaschinenhaus.

~ e

Der fertige Schacht bei der Einweihung. Der Fiillort in Hohe des Dam-
mes wurde spdter noch umkleidet.




Als zweiter Fluchtweg galt in dieser Zeit der Weg iliber Fahrten
(Leitern) in Uberhauen im Abbaubereich. Offen war weiter ein
Wetteriiberhauen auBerhalb des Abbaubereichs, das jedoch ohne
Fahrten war.

Mit dem Auffahren einer neuen Sohle wurde auBBerhalb des Ab-
baubereiches ein Wetterliberhauen ohne jegliche Einbauten an-
gelegt bzw. verldngert. Dieses Wetteriiberhauen war von Beginn
an in einer Position angesetzt, in der auch ein Fahr- und Férder-
schacht sinnvoll war. Nach der Entscheidung zu dessen Bau
nach Erreichen der 6. Sohle wurde das Wetteriiberhauen zum
Fahr- und Forderschacht ausgebaut.

Erste Voraussetzung dafiir war der Bau des Schachtgertists und
die Aufstellung der Fordermaschine. Als Fordermaschine kam
ein Forderhaspel zum Einsatz, der bei der Stillegung des Kali-
salzbergwerks Buggingen (Baden) freigeworden war. Die Ent-
scheidung war nicht ganz gliicklich, da die zugehérige Seiltrom-
mel nur eine Seillinge bis wenig unter die 6. Sohle zulieB. Wei-
ter zeigte es sich, da die Férdermaschine in Eisen bei einem
Férdergut mit sehr hoher Dichte, also hohem Gewicht des ge-
fiillten Forderwagens im Dauerbetrieb an die Grenze der Lei-
stungsfahigkeit kam. Auch bei einer anderen Seiltrommel wire
keine tiefere Férderung moglich geworden.

In der Zeit des Schachtausbaues diente fiir die Fahrung und Ma-
terialforderung im Schacht selbst ein Forderkiibel. Im Endaus-
bau erhielt der Schachtquerschnitt eine einstckige Gestellfor-
derung (ein einziger Boden mit Schienen, auf die ein Férderwa-
gen aufgeschoben werden kann), einen mit verzinkten Fahrten
und Zwischenbiihnen ausgeriisteten Fluchtweg und die Versor-
gungsleitungen fiir elektrische Energie und Telefon. Als Signal-
einrichtungen lagen vor: elektrisches Anschlagsystem und ein
mechanischer Schachthammer, der nur mit groBer Kraftanstren-
gung einwandfrei zu bedienen war. Die Regelung von Fahrung
und Férderung im Schacht entsprach dem Normalfall im Be-
reich des OBA (Oberbergamt) Saarbriicken.

Gleichzeitig mit dem Bau des Schachtes fiel fiir den Betrieb un-
terhalb der 6. Sohle die Entscheidung fiir eine Umstellung auf

gleislose und dieselbetriebene Forderung. Voraussetzung war
dafiir das Auffahren einer Rampe, wieder also einer einfallen-
den Strecke wie bei den Bremsbergen, jedoch ohne Gleisanla-
gen und mit geringerer Steigung, so daB sie mit Dieselgeréten
befahrbar war.

Diese zum damaligen Zeitpunkt modernste Technik ist bei den
verwendeten Gerdten optimal ausgelegt fiir kiirzere Strecken
(100-200 m). Dieser Optimierung entsprach der Betrieb nur
kurzzeitig. Aus dhnlichen Griinden wie beim Bremsbergbetrieb
entwickelte sich auch dieser Betrieb bei immer langeren Forder-
strecken bis zur Unwirtschaftlichkeit.

Eine Optimierung hitte zunichst das Weiterteufen des Schach-
tes bis zur 7. Sohle verlangt. Ein Vollausbruch von oben nach
unten war von vornherein zu teuer und auch mit der vorhande-
nen Fordermaschine nicht moglich. So wurde zunichst die
Rampe bis zur 7. Sohle aufgefahren und wie friiher ein Wetter-
iiberhauen hochgebrochen. Fehlende Vorrite unterhalb der 7.
Sohle lieBen einen wirtschaftlichen Ausbau des Schachtes bis
zur 7. Sohle dann nicht mehr zu. Die technische Auslegung der
Fordermaschine gestattete noch den Vollausbau des Schachtes
bis zur zweiten Teilsohle unterhalb der 6. Sohle.

2.3 Ubersicht iiber die Forderungstechnik

1.-5. Sohle: gleisgebunden iiber die Bremsberge. 6.Sohle:
zunichst gleisgebunden iiber die Bremsberge, spiter gleisge-
bunden iiber den Schacht. Zuletzt gleislos von der 1. Teilsohle
unterhalb der 6. Sohle zur 6.Sohle, dort Umladung mit einem
druckluftgetriebenen ~ Uberkopflader in  Forderwagen.
7. Sohle: 1. Teilsohle (von oben) und 3. Teilsohle gleislos zur 6.
Sohle und dort umgeladen. 2. Teilsohle, sowie 4. und tiefere
Teilsohlen gleislos zur 2. Teilsohle, dort iiber eine kurze anstei-
gende Strecke in eine Sturzrolle zur Wagenladung.

3. Auffahrung von Bremsbergen

und Strecken auBerhalb des Abbaubereiches
Die bergménnische Arbeit beim Auffahren entspricht immer der
Abfolge: Bohren, Schiefen, Laden. Die Details dieser Arbeit
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Bohr- und Sprengschema beim Streckenvyortrieb.

Bei einem Streckenquerschnitt von 7 - 8 m *wurden 27 Locher gebohrt
und mit 24 kg Ammon-Gelit 2 besetzt. Die Abschlaglinge betrug 1,6 m.

Das Sprengschema entspricht einem Keileinbruch und stellte wie die
Abschlagslinge nach den betrieblichen Erfahrungen die beste Losung
dar.

Die gestrichelt gezeichneten Bohrlécher wurden schrdg ansteigend, die
nur durch einen Kreis angedeuteten Bohrlécher parallel zur Strecken-
richtung gebohrt. Die Zahlen entsprechen den Zeitstufen der Ziinder

(0 = Momentziinder, 1 - 10 Viertelsekundenziinder, also eine Verzége-  Der spitere Fiillort auf der 6. Sohle wihrend des Schachtausbaus. Am
rung von 250 Millisekunden je Zeitstufe). Seil der Forderkiibel.




entsprachen in Eisen durchweg dem Ublichen und sind mir
meist unbekannt.

Das Bohren der Sprenglocher erfolgte bis zum Ende ausschliel3-
lich mit druckluftbetriebenen Bohrhdmmern auf Bohrsiulen.
Bei der Lebensdauer der Grube gab es mit Gewi3heit auch den
iiblichen Entwicklungsgang von Moment- iiber Halbsekunden-
zu Millisekundenziindern und damit zu besserem Ausbruch und
starkerer Zerkleinerung des Materials. Bemerkenswert ist, da3
in den letzten Jahren ohne Bohrlochbesatz gearbeitet wurde.

Die Ladearbeit erfolgte von Hand. Seit 1960 wurde erstmals
auf der 3. Sohle ein gleisgebundener und druckluftbetriebener
Uberkopflader (Wurfschaufellader Typ LM 30, Baujahr 1952,
von Atlas Copco) eingesetzt.

Dieser wurde ab der 6. Sohle abgeldst durch gleislose, druck-
luftbetriebene LHD-Gerite (load - haul - dump = Laden - Trans-
portieren - Stiirzen). Diese Maschinen besitzen eine Wurfschau-
fel, mit der sie sich selbst eine mittelgroe Lademulde fiillen
konnen. Diese Lademulde 148t sich verkippen und damit entlee-
ren. Abgesehen von einem dicken Druckluftschlauch sind sie
frei verfahrbar. (Ab 1974 im Einsatz Typ T2GH und ab 1978
auch Typ Cavo, beide von Atlas Copco.)

Ab dem Abbaubeginn auf der 6. Sohle waren diese Gerite im
Bereich zwischen 6. und 5. Sohle aufler im Abbau auch beim
Auffahren der Nebenstrecken auf den jeweiligen Teilsohlen im
Einsatz.

Beim Auffahren der Bremsberge wurde ebenfalls von Hand ge-
laden. Beim Auffahren des letzten Bremsberges von der 5. zur
6. Sohle kam statt der Wagenforderung ein gebrauchter Panzer-
gurtforderer zum Abtransport der Massen zum Einsatz, der stidn-
dig im Bremsberg verlingert wurde. Seine Antriebseinheit stand
auf der 5. Sohle.

Fiir die Auffahrung der einfallenden Strecke unterhalb der 6.
Sohle standen zwei dieselgetriebene Lademaschinen (Schopf
Untertage-Radlader L 62) zur Verfligung. Wegen der notwendi-

gen grolen Wettermengen war nur der Betrieb von jeweils einer
dieser Maschinen zugelassen.

Der Abrieb der Gummibereifung war dabei so stark, daf} letzt-
lich nur der Betrieb mit Ketten moglich war. Diese verursachten
wieder starke Schlammentwicklung, was haufige Sduberung der
Strecken erforderte und auch die Wasserhaltung beeintrichtigte.

Der Betrieb iiber lidngere Strecken und vor allem in den starken
Steigungen der einfallenden Strecke beanspruchte die Maschi-
nen sehr stark, was sich in hoher Reparaturanfilligkeit zeigte.

Wegen des engen Schachtquerschnitts muSten die Lademaschi-
nen liber Tage zerlegt und auf der 6. Sohle wieder zusammen-
gebaut werden. Fiir die stindig notwendigen Reparaturarbeiten
wurde zu einem spéteren Zeitpunkt auf der 2. Teilsohle unter-
halb der 6.Sohle ein groBerer Raum im Nebengestein als Unter-
tagewerkstatt ausgeschossen.

4. Auffahrung des Wetteriiberhauens
und spiteren Fahr- und Forderschachts

Mit dem Auffahren einer neuen Sohle wurde das Wetteriiber- .
hauen erstmals angelegt und spiter verldngert. Der Ausbruch
durch SchieBarbeit erfolgte von unten nach oben. Der Vorteil
lag dabei darin, dall das Material von selbst bis zur unteren
Sohle durchfiel. Nachteilig war, daf3 bei jedem Arbeitsgang vor
dem Schiefen alle Einbauten und Materialien entfernt und nach
dem Schiefen wieder eingebracht werden muBten. Eine Aus-
nahme bildeten meist die stihlernen Fahrten, die zwar einiges
vertrugen, am Ende aber doch ruiniert waren.

Mit der Hohe des Aufbr}l‘lChS wuchs der Aufwand. Er konnte
etwas begrenzt werden, wenn ein kleiner Seitenort ausgeschos-
sen wurde, in dem Geréte und Material zwischengelagert wer-
den konnten.

Im Friihjahr 1972 fiihrte die Firma Frohlich und Kliipfel auf der
5. Sohle Untersuchungsbohrungen durch. Dies gab die Méglich-
keit gleichzeitig ein Bohrloch von 98 mm Durchmesser von der
5. zur 4. Sohle als Wetterloch zu bohren. Im Herbst 1972 wurde
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Bohrhammer auf pneumatischer Vorschubstiitze beim Anbohren im
Schwerspatkérper.

Firstenstoffbau twischen 4. und 3. Sohle. Im Mittelgrund der Haspel-
antrieb, im Vordergrund zu beiden Seiten Fiihrungsrollen und Haspel-

e
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dann das endgiiltige Uberhauen mit einem Querschnitt von Im?
angelegt. Der Vorteil einer solchen Bohrung liegt darin, daB sie
eine vorlaufige Bewetterung und auch die Durchfiihrung von
Versorgungsleitungen zulisst.

Von der 6. zur 5. Sohle wurde trockengebohrt und der entstan-
dene Staub durch ein Staubabsauggerit entfernt. Der Quer-
schnitt des Wetterliberhauens war rechteckig.

Der Ausbruch des endgiiltigen Fahr- und Forderschachtes mit
rundem Querschnitt erfolgte von oben nach unten. Die ausge-
brochenen Berge fielen durch das Wetteriiberhauen bis zur 5.
bzw. spiter zur 6. Sohle, wo sie weggeladen wurden. Im oberen
Teil des Schachtes wurde mit Spritzbeton (mit Wasserglaszusatz
als Dichtungsmittel) ausgebaut, der aber nicht vollig wasser-
dicht wurde, so daB Eisbildung im Winter moglich blieb.

Beim NachreiBen zwischen der 3. und 4. Sohle verfingen sich
die ausgeschossenen Berge an Eisenfahrten im Bereich zwi-
schen der 4. und 5. Sohle. Der Versuch, die Berge mit Hilfe von
Wasser von oben her zu 16sen, millang zunichst, fiihrte dann
aber zu einem so plotzlichen AusflieBen, daB ein Bergmann ver-
schiittet wurde (3 Wochen Krankenhausaufenthalt).

5. AufschluB des Schwerspatkorpers
zum Abbau (Vorrichtung) und Abbau

Der in der Grube ,Korb“ gebaute Schwerspatkdrper besall
Michtigkeiten (Dicke) von 0 bis maximal 2@ m, in der Regel
aber weniger. In den unterhalb der 3. Sohle gebauten Partien
waren es zwischen 2 und 12 m. Die horizontale Erstreckung be-
trug durchschnittlich um 10 m. Die bauwiirdige Erstreckung
nach der Tiefe war grob 200 m, wobei der Kérper praktisch
senkrecht stand.

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, einen solchen Korper ab-
zubauen. Die erfahrungsgemif einfachste und sicherste ist es,
von unten nach oben abzubauen. Der Abbau beginnt auf einem
horizontalen Niveau (,,Sohle*) und geht nach oben. Ist das so
zugingige Material abgebaut, beginnt der gleiche Zyklus dann
von einem noch tieferen Niveau aus (z.B. folgt dem Abbau

knapp unterhalb der 2. Sohle der auf der 4.Sohle).-

Von den angewandten Methoden her miissen verschiedene Ab-
schnitte unterschieden werden:

a) Bereich bis zur 2. Sohle.

b) Bereich von der 2. bis zur 4. Sohle, sowie der
erste Abbau oberhalb der 5. Sohle.

¢) Der Restabbau zwischen 5. und 4. Sohle.
d) Der Abbau zwischen 6. und 5. Sohle.
e) Der Abbau unterhalb der 6. Sohle.

5.1 Der Bereich bis zur 2. Sohle

Eine erste Sohle war vom Tagebau her angelegt. Details sind
mir nicht bekannt.Vom ersten Bremsberg aus wurde wenige
Meter unter dieser ersten eine zweite Sohle angelegt. Sie be-
stand, wie auch weiterhin iiblich, aus einer zum Schwerspatkor-
per parallelen ,,Grundstrecke und darauf senkrecht stehenden
in den Korper gehenden Querschligen.

Wegen des wohl regellosen Abbaus im Niveau der 1.Sohle war
auch dieser Abbau nicht regelgerecht und hat damit wahrschein-
lich nur einen Teil des vorhandenen Schwerspats gewinnen kon-
nen. (Es erscheint mdglicn, daB Restmengen spiter noch vom
Tagebau her gewonnen wurden.)

5.2. Der Bereich bis zur 5. Sohle ohne den Restabbau

Das hier angewandte Verfahren entspricht dem tiblichen Fir-
stenstoBbau. Es beginnt mit dem Auffahren der Grundstrecke
und einer Anzahl von Querschligen. Der Abstand zwischen den
Querschlidgen wird danach bemessen, wie weit man Material im
Abbau maximal sohlig transportieren will, bis man damit in den
Bereich eines Querschlages kommt.

Die néchste Arbeit besteht darin, im Korper ein Wetteriiberhau-
en bis zur héheren Sohle aufzubrechen, um die Wetterfiihrung
durch den Abbau mdéglich zu machen.
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Danach beginnt von einem Ende aus der Abbau eiher ersten
Scheibe von etwa 3 - 4 m Michtigkeit liber die ganze horizonta-
le Erstreckung. Der Hohlraum, der nach dem Abfordern ver-
bleibt, wird weitgehend verfiillt mit folgenden Ausnahmen:

a) Die Querschldge werden durch Holzausbau (Tiirstocke und
Verzug) entweder ganz oder auf einer Teilstrecke offen gehal-
ten.

b) In den Querschlag miinden von oben senkrecht gefiihrte offe-
ne Rdume, sogenannte ,,Rollen. Zu unterscheiden sind ,,Fahr-
rollen* und ,,Sturzrollen“. Die Fahrrollen sind mit Fahrten
(Leitern) ausgeriistet. Sie dienen dem Personentransport wie
der Bewetterung. Die Sturzrollen dienen dem Transport des
gewonnenen Materials. Sie sind unten mit einem ,,Abzugka-
sten* versehen, so daf} iiber einen beweglichen Verschluf} das
Material direkt in einen untergestellten Forderwagen entladen
werden kann. Je Querschlag wird eine Sturzrolle aufgezogen.
Die Zahl der Fahrrollen kann gegebenenfalls geringer gehalten
werden.

In Eisen entsprach alles diesem Standard. Abgewichen wurde
nur im Bereich der 5. Sohle. Die Fahrrollen wurden in Holz aus-
gebaut, dagegen wurden, soweit meine Kenntnisse reichen, fiir
die Forderrollen Rundbleche benutzt.

Die Bohr- und SchieBarbeit entsprach der in den Strecken, aller-
dings mubBte, einmal wegen der groferen Entfernung vom
Bohransatzpunkt und zweitens wegen gréferer Bohrlochliangen,
mit wesentlich lingeren Bohrstangen gearbeitet werden.

Der geschossene Schwerspat wurde durch Schrapper gefordert.
Ein Schrapper ist im Prinzip eine grofle Schaufel. Diese Schau-
fel kann mit Hilfe von drei Seilen iiber eine Dreiecksfldche be-
wegt werden. Das Dreieck wird gebildet durch einen Seilhaspel,
in den drei Seile miinden, und zwei Umlenkrollen, die an entge-
gengesetzten Winden befestigt sind. Die beiden dufleren Seile
bewegen den Schrapper im Raum zwischen den beiden Um-
lenkrollen hin und her und bringen den leeren Schrapper auch
wieder in die Ausgangslage zuriick. Das mittlere Seil geht direkt
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zum Schrapper und bewegt diesen mit dem Fordergut zum Roll-
loch. Wer den Schrapper geschickt handhabte, konnte das mei-
ste Material ohne zusétzliche Handarbeit férdern.

Nachdem der Abbau leergefordert worden war, muBlte er wieder
verfiillt werden (,,Versatz*). Als Versatz kam jedes Gesteinsma-
terial in Frage, wobei die billigste Moglichkeit auch die beste
war. So wurde im Regelfalle siamtliches Material, das bei
Streckenauffahrungen angefallen war, von der nichsthéheren
Sohle durch das erstangelegte Wettertiberhauen oder zusitzliche
Aufbriiche (,,Bergerollen®) verstiirzt.

Soweit auf diese Weise nicht geniigend Berge anfielen, wurden
im direkten Nebengestein des Abbaus senkrecht zum Streichen
Versatzstrecken (,,Bergemiihlen®) aufgefahren, die das notwen-
dige Versatzmaterial lieferten, ihrerseits aber dann unverfiillt
blieben. Eine Zeitlang wurden auch Berge aus dem ehemaligen
Tagebau direkt abgezogen und auf tieferen Sohlen verstiirzt.

Der Abbau endete unterhalb der hoheren, bereits abgebauten
Sohle mit einem zur Sicherheit nicht abgebauten Teil des Kor-
pers, der als eine Art Briicke dann den Abbau iiberspannte
(,,Schwebe*). Abbauplanung und bergminnisches Geschick
beim letzten ,,Riickbau‘ einer solchen Schwebe entschieden
iiber kieineren oder grofleren Materialverlust.

Abweichend vom Schema wurde auf der 5. Sohle zunéchst nur
ein Querschlag angelegt, der den Korper im Bereich seiner ma-
ximalen Michtigkeit von 12 m durchérterte. Von dort aus wurde
die gesamte Flidche des Korpers im Sohlniveau aufgefahren. Da
nach E hin die Michtigkeit des Koérpers stark abnahm, wurde
der Schwerspat nach oben bis zur Bauwiirdigkeitsgrenze herab-
geschossen. Nach Abtransport verblieb dort ein relativ hoher
Hohlraum.

Auch im W wurde deutlich héher abgebaut, als es einer iiblichen
Scheibe entsprach. Erst dann wurde mit dem Holzausbau des
Querschlags begonnen und von diesem aus streichend eine wei-
tere Strecke in Holzausbau gestellt, soweit der Schwerspat-
korper noch bauwiirdig war.



Nach dem Einbringen von Versatz wanderte der Abbau noch ei-
nige Meter hoher. Dabei verringerte sich die Méachtigkeit all-
méhlich. Unerkannt kam man unter eine Zone, wo die Michtig-
keit des Schwerspatkorpers tektonisch sehr stark reduziert wor-
den war, so daB aus der bislang senkrechten oder schrigen
Grenzfliche zwischen Schwerspat und Nebengestein eine hori-
zontale Fliche wurde. In diesem Bereich 16ste sich beim Beriu-
men der Firste (Ablosen von gelockerten Stiicken nach dem
SchieBen) eine groBere Partie und totete den Betriebsfiihrer Her-
mann Wolf mit den Bergleuten Karl Merscher, Kurt Dinger und
Hans Klein (2. Juli 1971). Eine direkte Fortfilhrung des bisheri-
gen Abbaues war danach nicht mehr moglich

Bergémauer wenig unterhalb der 6. Sohle.

Forderrolle im Versatz aus Rundblechen.

Druckluftbetriebenes, gleisloses LHD-Gerdt. Links hochgeklappt die
Wurfschaufel, hinter der Steuereinheit die kippbare Lademulde, am
rechten Ende die Verschlufiklappe.




5.3. Der Restabbau zwischen 5. und 4. Sohle

Zwar lag oberhalb des bisher abgebauten Korpers eine Zone nur
noch geringer Méchtigkeit vor, die unter Umstinden nicht mehr
weiter abgebaut worden wére, doch war zum damaligen Zeit-
punkt noch nicht mit der ErschlieBung der nichsttieferen 6.
Sohle begonnen worden, so daf} diese ungiinstigen Partien zur
Aufrechterhaltung der Forderung abgebaut werden muf3ten.

Es wurden daher im Bremsberg von der 4. zur 5. Sohle drei
Weichen eingebaut und direkt aus dem Bremsberg drei Quer-
schlidge angesetzt. Der unterste kam in der Hohe des Unfallortes
herein und erlaubte im diesem benachbarten Bereich noch wei-
tere Gewinnung.

Der mittlere Querschlag fuhr einen Bereich auf, in dem nur noch
geringe Michtigkeit (@ - 4 m), und zwar im westlichen Bereich
vorlag. Der Korper wurde durch eine streichende Strecke nach
W aufgeschlossen, diese in Holz ausgebaut und mit den notwen-
digen Fahrrollen sowie Abzugkisten versehen. Dariiber wurde
ein Magazinabbau angesetzt. Es wurde dabei zwar Material ge-
schossen, aber unten nur soviel abgezogen, daB auf dem Hauf-
werk weitergearbeitet werden konnte. Nachdem der Korper bis
auf eine geringe Schwebe geschossen war, wurde der gesamte
Schwerspat abgezogen und der Streckenausbau geraubt. Es ver-
blieb also am Ende nur der Hohlraum, der spiter von der
4. Sohle aus mit Bergen verfiillt wurde.

Der obere Querschlag war am E-Ende knapp unter der 4. Sohle
angesetzt. Nach der markscheiderischen Aufnahme hétte dort im
Bereich der 4. Sohle noch eine nicht gebaute, geringmichtige
Partie des Korpers anstehen sollen. Bei Unterfahrung des Be-
reichs wurden jedoch nur Versatzmassen angetroffen.

5.4. Der Abbau zwischen 5. und 6. Sohle

Fiir diesen Abbaubereich war urspriinglich ein modernes Ver-
fahren vorgesehen, nimlich der Teilsohlenbruchbau. Dabei wird
der Korper in horizontale Scheiben von einer Michtigkeit zer-
legt, die jeweils ein verniinftiges Bohren und Schiefen zulassen.
An der Basis jeder Scheibe sitzt eine streichende Strecke, aus
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der heraus die ganze Scheibe gebohrt und geschossen werden
kann.

Der Abbau beginnt an einem Ende des Korpers mit der ersten
Scheibe, wenig spéter folgt die zweite und so fort. Dadurch er-
gibt sich eine steile, leicht zu dem Ende, wo der Abbau begann,
geneigte Abbaufront iiber den gesamten Sohlenabstand. Das
Material aller Teilsohlen fillt auf die Hauptsohle und wird dort
weggeladen. Der Abbau schreitet sodann riickwérts bis zum an-
deren Ende. Umgekehrt wird der Versatz vom gleichen Ende
her beginnend fiir den gesamten Sohlenbereich eingebracht und
schreitet vorwarts.

Diese urspriingliche Planung lieB sich nicht verwirklichen.
Zunidchst erwies sich das E-Ende des Korpers auf der 6. Sohle,
wo der Teilsohlenbruchbau beginnen mufte, als von schlechter
Qualitdt und wurde nicht abgebaut. Weiter enthielt sowohl der
Korper wie auch das Nebengestein durch Verkarstung stark zer-
setzte Partien, die einerseits zu Streckenausbau zwangen und
andererseits zu Verbriichen fiihrten.

Nach dem Abbau der ersten Scheibe auf der 6. Sohle, die ohne
jede Anlage von Nebenstrecken erfolgt war, begann man von
einer kurzen streichenden Grundstrecke aus, Fahr- und Forder-
rollen im Nebengestein hochzubrechen und auf jeder Teilsohle
eine (unterschiedlich lange) Grundstrecke und Querschlige auf-
zufahren. Damit entsprach der Abbau von aufeinanderfolgenden’
Scheiben dem Firstenstolbau. Zusitzlich kamen aber auf jeder
Teilsohle Grundstrecke und Querschlige vor, und die Rollen
lagen nicht im Versatz sondern im Nebengestein. Es entfiel auch
das Ausbauen der Querschlige im Korper selbst, wie es beim
Firstensto3bau notwendig war.

Als Besonderheit ist anzumerken, daB die Abzugkisten der
Roll6cher mit Beton und Stahl ausgebaut waren und einen mit
Druckluft betriebenen Verschluf besaB3en.

Bei der groBen Hohe der Teilsohlen war es nicht mehr moglich,
beim Bohren von der Teilsohle aus eine glatte und damit sichere
Firste zu erhalten. Die Bohrlocher wiirden ja steil nach oben



verlaufen. Gebohrt werden muBte daher auf dem zuletzt einge-
brachten Versatz. Dadurch ergab sich die Notwendigkeit, den
Versatz moglichst dicht an den noch nicht gebauten Schwerspat
heranzufiihren (auch fiir die Sicherheit ist dies giinstig). Um
einen steilen Béschungswinkel zu erzielen, wurde an der Front
des Versatzes von Hand aus gréfleren Brocken eine Bergemauer
aufgefiihrt. Durch den steileren Boschungswinkel sowie die
Mauer selbst wurde dann eine saubere Trennung zwischen Ber-
gen und geschossenem Férdergut ermoglicht.

Solche Bergemauern sind durchaus hergebracht, stellten aber in
dem immer stirker mechanisierten Abbau eigentlich einen Ana-
chronismus dar. Es erscheint mir méglich, da der Bergmann
Valentin RIEHM, der solche sehr gute Bergemauern auffiihrte,
im Bereich der alten Bundesrepublik Deutschland vielleicht der
letzte derart handwerklich titige Bergmann war.

Fordermittel waren im Abbau die druckluftbetriebenen LHD-
Gerite. Schrapper wurden noch eingesetzt beim ersten Auffah-
ren der Teilsohlen, da das Aufbauen der immer wieder zerlegten
LHD-Gerite und deren erster Einsatz schon einer vorhandenen
groBeren Strecke bedurfte. Die durch die Verkarstung bedingten
UnregelmaBigkeiten im Korper erschwerten den Abbau und
fithrten auch zu Verbriichen. So wurde auf der 3. Teilsohle auch
eine ,,Umbruchstrecke* im nordlichen Nebengestein notwendig,
nachdem die im Korper vorliegende streichende Strecke zuge-
gangen war.

Das Auffahren der Begleitstrecken im Nebengestein war ge-
geniiber dem Teilsohlenbruchbau zwar eine zusitzliche kost-
spielige Arbeit, neben der wesentlich erhdhten Sicherheit liefer-
te es aber auch die zum Versatz benotigten Berge, so dal nur
wenige zusitzliche Bergemiihlen notwendig wurden.

Ein besonderes Problem stellte die Gewinnung der Schwebe un-
terhalb der 5. Sohle dar. In diesem Bereich lag die maximale
Michtigkeit des Korpers, und gleichzeitig besal3 der Schwerspat
dort die beste Qualitit. Bei dem geringen zeitlichen Abstand
war nicht damit zu rechnen, daf} der Versatz im Niveau der
5. Sohle bereits standfest geworden wire, was bei geringeren

Michtigkeiten durch Verkittung mit Eisenhydroxiden durchaus
der Fall sein konnte. Teile der Schwebe wurden aus Strecken im
Nebengestein heraus gewonnen, nach Sicherung des Hangenden
durch Holzpfeiler auch direkt unter der Schwebe. Dennoch
muBten Verluste in Kauf genommen werden.

Generell ist in diesem Zusammenhang zu sagen, daf} bei einem
Produkt, das nur niedrige Preise erzielt, manche Techniken, die
einen vollstindigen Abbau ermoglichen wiirden, aus finanziel-
len Griinden nicht in Frage kommen konnen.

Beim Abbau auf dem Niveau der 6. Sohle war im E eine min-
derwertige Partie stehen geblieben. Gleichzeitig war entspre-
chendes Material der 1. Teilsohle teilweise stehengeblieben,
teilweise als Versatzmaterial auf die 6. Sohle verstiirzt worden.
Gegen Ende der Gewinnung im Bereich der 7. Sohle wurden
nachtréglich in diesem Bereich wieder eine streichende Begleit-
strecke und Querschlige sowie Rollen auf die darunter folgende
erste Teilsohle der 7. Sohle aufgefahren und die anstehenden
Restmengen bis in den Bereich der 2. Teilsohle iiber der
6. Sohle mit der gleichen Technik gewonnen.

5.5 Der Abbau unterhalb der 6. Sohle

Die grundsitzliche Planung fiir diesen Bereich sah als Forder-
mittel nur die dieselbetriebenen Lademaschinen vor. Sie erhiel-
ten Zugang zu-allen Teilsohlen durch eine einfallende Strecke,
die vom Schachtort der 6. Sohle ausging und als Wendel ange-
legt war. Von ihr aus gelangte man durch Querschlige auf die
einzelnen Teilsohlen.

Weitere Begleitstrecken waren zundchst nicht vorgesehen und
existieren auf der 3. Teilsohle {iberhaupt nicht, auf der 1. und 5.
Teilsohle nur in ganz geringem MafBe. Eine streichende Begleit-
strecke muf3te auf der 2. Teilsohle angelegt werden, um zum
Schacht zu gelangen, so da3 von dieser aus die Anlage mehrerer
kurzer Querschlédge sich anbot. Es war dies keine zwingende
Notwendigkeit, vereinfachte aber den Abbau.

Im Bereich der 4. Teilsohle wurden Begleitstrecken notwendig
aus Griinden, die spiter zu erdrtern sind.
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Das regelgerechte Vorgehen wire es gewesen, vom Niveau der
7. Sohle (5. Teilsohle von oben) auszugehen und Teilsohle um
Teilsohle zu gewinnen. Der gebaute Korper hatte im Bereich der
7. Sohle nur noch geringe Michtigkeit, fiir tiefergehenden
Abbau wiren keinerlei Verluste durch eine darunter verbleiben-
de Schwebe aufgetreten.

Zum Beginn des Abbaus lag dieser Teufenaufschlufl jedoch
noch nicht vollstindig vor. Um die Foérderung halten zu kénnen,
hatte man bereits auf der 1. Teilsohle relativ breit aufgefahren.
So erfolgte der Ansatz des Abbaues dann auf der 3. Teilsohle.
Die Qualitit des Materials war vor allem am W- und besonders
am E-Ende so schlecht, daf Teile nicht gebaut wurden.

Der Abbau wanderte dann hoch iiber die 2.Teilsohle bis zur
1.Teilsohle. Nach deren Abbau verblieb die Schwebe unterhalb
der 6. Sohle. Fiir deren wenigstens teilweise Gewinnung erga-
ben sich unterschiedliche Situationen.

Im groBeren westlichen Teil war im Niveau der 6. Sohle abge-
baut und verfiillt worden. Hier lagen auf der Schwebe Berge.
Ein Riickbau dieser belasteten und briichigen Schwebe aus dem
bisherigen Abbaubereich war nicht méglich. Es wurde daher
noch einmal eine Zwischensohle zwischen 1. Teilsohle und 6.
Sohle angelegt (Teilsohle 1/2) mit streichender Grundstrecke
und Querschldgen, aus denen heraus der Schweberiickbau er-
folgte.

Im kleineren ostlichen Teil, wo im Bereich der 6. Sohle noch ein
Restpfeiler anstand, konnte der Abbau normal bis auf das Ni-
veau der 6. Sohle steigen, wo dann der bereits genannte Restab-
bau sich anschlo8.

Es stand danach noch der Inhalt der Teilsohlen 4 und 5 (= 7.
Sohle) zum Abbau an. Dieser begann regulér auf der S. Teilsoh-
le. Auf der 4. Teilsohle ergaben sich mehrere Probleme. Es gab
von der 3. Teilsohle aus keinen Zugang mehr. Auf der 4. Teil-
sohle lag der Zugang von der einfallenden Strecke im E, der
Abbau mufite aber im W beginnen. Es wurde daher im Niveau
der 4.Teilsohle zunéchst aus einem Querschlag, der im Korper
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ansetzte, eine streichende Strecke nach W aufgefahren und von
dieser aus ein Aufbruch angelegt. Zu einem spéteren Zeitpunkt
wurde die Grundstrecke noch nach E verlédngert.

Ein weiteres Uberhauen wurde am W-Ende von der 3. Teilsohle
bis ins Niveau der 2. Teilsohle aufgebrochen, so da Fahrung
und Bergetransport von der 2. Teilsohle aus méglich wurden,
desgleichen eine ordentliche Wetterfiihrung.

Mit den Gewinnungsarbeiten in diesem Bereich war der eigent-
liche Abbaubetrieb beendet.

Fiir das Versetzen der 1. wie das der 4. Teilsohle gab es fiir die
Diesellader keine Zugangsmoglichkeiten. Hier kamen wieder
die druckluftbetriebenen LHD-Gerite zum Einsatz.

6. Ausbau

Hohlrdume, die vom Bergbau aufgefahren werden, stehen
immer in Gefahr, da3 Gestein sich 16st und entweder dabei dem
Menschen schaden kann oder wenigstens die weitere Nutzung
des Hohlraums be- oder verhindert. Die Gefahr eines solchen
Verbrechens ist umso groBer, je grofler die offenen Hohlrdume
sind.

Prinzipiell sind die Gesteine, in denen in Eisen die Grubenriu-
me aufgefahren wurden, recht standfest, insbesondere gilt dies
fiir die Kalke und Dolomite. Die Schiefer neigen dagegen eher
zu Hereinbriichen, die aber im Normalfalle nicht bis zum volli-
gen Verbruch fiihren.

Im allgemeinen blieben daher die Grubenrdume ohne jeglichen
Ausbau. Ausnahmen waren:

a) Die oberflichennahen Teile.
b) Tektonische Stérungen.
c) Abbaubereiche.

Der oberste Bremsberg stand vom Mundloch ausgehend
zundchst in Backsteinmauerwerk und Beton, dann in Holzaus-
bau. In diesem Bereich kam es wiederholt zu Verbriichen. Eine
endgiiltige Losung wurde dadurch erzielt, dal vom Tagebau her



mit einem Bagger die einfallende Strecke freigelegt, ein Ausbau
gestellt und verzogen und danach betoniert wurde. Die ur-
spriingliche Bedeckung wurde wiederhergestellt. Entsprechend
wurde auch der oberste Teil des Fahr- und Forderschachtes von
vornherein mit Spritzbeton ausgebaut.

In zwei Bereichen des Grubengebidudes standen tektonische
Stérungen an, die stark gestorte Gesteine mit sich brachten. Dies
war zunichst eine Stérung im W, die sowohl auf der 3. wie auf
der 5. Sohle durchortert wurde. In beiden Fallen wurden die
Storungen in Holz mit Tiirstocken und Verzug ausgebaut. Die
Schwachstelle war dabei jeweils der Verzug. Nach dessen Ver-
faulen flossen die kleinstiickig sich auflésenden Schiefer zwi-
schen den Tiirstécken durch, die entstehenden Hohlrdume bra-
chen nach oben weiter, so da am Ende beide Durchérterungen
vollstdndig verbrochen waren.

Eine weitere Storungszone verlief zwischen dem Abbaubereich
und dem Schacht. Sie wurde von allen Schachtquerschldgen
durchortert. An manchen Stellen bestand sie nur aus einer
schmalen unproblematischen Fuge, an anderen wies sie meter-
breite mylonitisierte (vollig zerriebene), jedoch wieder verfe-
stigte Zonen auf. Im Bereich der 6. Sohle und darunter zog sich
diese in den Schachtbereich bzw. dann in den Schacht.

Da der Fiillort der 6. Sohle relativ grofl aufgefahren wurde (ab
hier erfolgte der Einsatz der Diesellader und damit der groflere
Ausbruch im Bereich der einfallenden Strecke), war dies der auf
Dauer gesehen kritischste Punkt des Grubengeb#udes. Es wur-
den zuerst Anker eingebracht, danach Stahlmattenverzug und
Spritzbeton. Dieser Ausbau erwies sich als ausreichend.

Letzten Endes am kritischsten war die Situation im Abbaube-
reich. Auch hier war generell gesehen das Nebengestein durch-
aus standfest, weswegen auch der Magazinbau im Bereich un-
terhalb der 4. Sohle verlustfrei durchgefiihrt werden konnte.

Wenn bei groBen Michtigkeiten jedoch der Schwerspatkorper
entfernt war, so fand hier eine einseitige Druckentlastung statt.
Das fiihrte einmal zum seitlichen Hereindriicken und damit

Panzergurtforderer beim Auffahren des Bremsberges von der 5. zur 6. Sohle.
Blick nach oben zur Antriebseinheit.
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Druckluftbetriebener, gleisgebundener Wurfschaufellader. An der Ma-
schine der spiitere Betriebsfiihrer Karl Emde. Daneben der bereits ver-
storbene Karl Weber.
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Losen groBerer Gesteinspartien und zum zweiten zu erhdhtem
Druck auf die noch hoher anstehenden Teile des Schwerspatkor-
pers.

Diesen Problemen versucht man im Bergbau dadurch zu begeg-
nen, da8 man die im Abbau entstehenden Hohlrdume moglichst
schnell und vollstidndig wieder verfiillt. Dem entsprach nicht
immer der wirkliche Betrieb, teilweise aus rein wirtschaftlichen
Griinden wie zu Beginn des Abbaus auf der 5. Sohle, zum ande-
ren aber gelegentlich auch aus technischen Griinden, wo die
Verkarstung des Schwerspatkorpers den Abbau erschwerte.

Andererseits muf3 man sich dariiber klar sein, da8 bei den teil-
weise gegebenen Michtigkeiten der frisch und locker einge-
brachte Versatz immer komprimierbar ist und damit eine
Auflockerung des umgebenden Gebirges nicht vollstindig ver-
mieden werden kann.

In der Regel gab es im Abbaubereich keinen besonderen Aus-
bau. In Sonderfillen wurden Holzpfeiler eingebracht, an weni-
gen Stellen bei ersten Auffahrungen im Schwerspatkorper Tiir-
stockausbau gesetzt.

7. Bewetterung

Es sind die natiirliche und die Zwangsbewetterung zu unter-
scheiden. Die natiirliche Bewetterung niitzt die Tem-peraturun-
terschiede zwischen Grubengebdude und Atmosphire. Sie ist
abhingig von starken Temperaturdifferenzen. Sie ist im Regel-
falle nur im Frithjahr und Herbst kritisch.Ungiinstig im Falle der
Grube ,,Korb* war die gleiche Hohenlage von Eintritt- und Aus-
trittstelle im Grubengebidude.

Unproblematisch war die Bewetterung im Winter, wo die im
Grubengebadude aufgewidrmte Luft geringerer Dichte nach oben
und dafiir kalte Luft hoherer Dichte nach unten strémen konnte.
Dagegen besaB im Sommer die Luft in der Grube héhere Dich-
te, ohne aber irgendwo ausflieBen zu kénnen.

Der Wetterstrom zog durch das Wetteriiberhauen ein, gelangte
durch den jeweiligen Schachtquerschlag zur Abbausohle, dort



durch den Abbau zur ndchsthdheren Sohle und zog iiber die
Bremsberge aus. Bei mehreren Verbriichen im obersten Brems-
berg gab es keine reguldre Bewetterung mehr, was zur Einstel-
lung des Betriebes fiihrte.

Der reine Wetterverbrauch fiir Atemluft war bei den vorhande-
nen Querschnitten unproblematisch, ebenso war ohne Belang
der Verbrauch der Azetylenlampen.

Das eigentliche Problem stellten die beim Sprengen entstande-
nen Gase dar, die wegen ihrer Giftigkeit vollstindig entfernt
werden mufBiten. Wie meist iiblich, wurde dieses Problem da-
durch entschirft, daBl nur zu Ende der Schicht gesprengt wurde.

Teilbereiche, die nicht im natiirlichen Wetterstrom lagen, muB-
ten sonderbewettert werden. Dies war besonders der Fall beim
Vortrieb von Strecken. Ein Ventilator besorgte in diesen Fillen
einen Wetterstrom, der durch flexible Rohre (,,Lutten* aus stahl-
ringverstirkten Geweben, spéter aus Kunststoff) vor Ort geleitet
wurde. Im Bereich der 3. Sohle wurde in einem ausgedehnten
Untersuchungsbereich im W eine eigene Wetterbohrung nieder-
gebracht.

Bereiche, die nicht bewettert werden muften, wurden vom Wet-
terstrom durch Wettertiiren oder Abmauerung (Untersuchungs-
strecken der 3. Sohle im E) abgetrennt. Zusitzliche Frischluft
lieferten durckluftbetriebene Gerite bzw. in Einzelfillen auch
die direkte Entnahme von Luft aus dem Druckluftnetz.

Fiir den Betrieb mit Dieselgeriten konnte die natiirliche Bewet-
terung nie ausreichen. Im ausziehenden Wetterstrom wurde
daher am Mundloch des ersten Bremsberges ein starker Ventila-
tor eingebaut. Zusammen mit starker Sonderbewetterung wurde
damit auch die SchieBarbeit von der unbedingten Kopplung zum
Schichtende gelost.

Der Fiihrung des Wetterstroms dienten Wettertliren, die die
Schachtquerschlige absperrten. Bei strengem Winterwetter und
starker Eiszapfenbildung im Schacht, die den Forderkorb
blockieren konnte, muBte nach der Schicht der Wetterstrom so

geleitet werden, dal warme ausziehende Wetter in den Schacht
gelangen konnten.

8. Wasserhaltung

Der Bergbau in Eisen lag fast von Beginn an unterhalb des
Grundwasserspiegels und war daher immer gezwungen, zu-
flieBende Wisser abzupumpen. '

Grundsitzlich war die Situation zundchst nicht unbedingt
schlecht. Abgesehen von der unmittelbaren Umgebung des Kor-
pers, den zum Teil verkarstete Kalke und Dolomite bilden, lie-
gen nur schiefrige Gesteine vor, die kaum wasserdurchléssig
sind. Umfangreiche Auffahrungen und zusétzliche Horizontal-
bohrungen im Bereich der 3. Sohle haben immer nur geringe
Wasserzufliisse verursacht.

Da der Abbau jedoch mit einem Tagebau begann und aus die-
sem auch spiter noch Berge entnommen wurden, hatte man eine
Hohlform geschaffen, die nur in das Grubengebiude entwiéssern
konnte. Von daher war die Wasserfithrung der Grube direkt von
den Niederschlidgen abhidngig. Besonders schlimm war der Zu-
fluB an Wissern bei plotzlicher Schneeschmelze, wo im Ex-
tremfall die Wisser nicht mehr zu bewiltigen waren.

Eine friihzeitige Verfiillung und Abdichtung des Tagebaues
hatte manche Kosten ersparen konnen. Hoffnungen auf spitere
Nutzung als gebiihrenbringende Deponie sind verflogen.

Mit dem Tiefergehen des Bergbaus erhielt jede Sohle eine neue
Wasserhaltung, wo zentral in einem Pumpensumpf das Wasser
gesammelt und abgepumpt wurde. Eingesetzt wurden dabei
Kreiselpumpen.

Beim Auffahren neuer Sohlen und Teilsohlen wurden zunichst
und teilweise auch iiber lange Zeit druckluftbetriebene Pumpen
eingesetzt. Der Endzustand der Wasserhaltung sah so aus (von
oben nach unten):

3. Sohle: Kreiselpumpe nach iiber Tage.
5. Sohle: Kreiselpumpe nach der 3. Sohle.
6. Sohle: Kreiselpumpe nach der 5. Sohle.
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7. Sohle, 3. TS: Kreiselpumpe nach der 6. Sohle.
7. Sohle, 5. TS: Kreiselpumpe nach der 7. Sohle, 3. TS.

Zwei weitere Teilsohlen unterhalb der 7. Sohle, die nur noch der
Untersuchung dienten, wurden nur mit druckluftbetriebenen
Pumpen entwissert.

Ein spezielles Problem ergab sich durch die starke Pyritfiihrung
des Schwerspatkorpers. Bis herab zur 6. Sohle fiihrte die schnel-
le Oxidation des Pyrits zu sehr stark sauren Wissern, die teil-
weise durchaus den Charakter von nur miBig verdiinnter
Schwefelsiure annehmen konnten. Sie fiihrten zu sehr schneller
Zersetzung aller Eisenteile, damit auch der Pumpen. Dieses Pro-
blem wurde erst durch den Einsatz entsprechender Bronzeteile
gelost.

Die sauren Wisser fiihrten bei Einleitung in den (sowieso leicht
sauren) Eisbach zu weiterem Arger, so daf} sie zunichst in
einem groflen Stahltank neutralisiert werden muBten. Spiter
wurden stattdessen zwei Klarteiche angelegt.

Mit dem Fortschreiten nach der Teufe wurde der Pyrit-Gehalt
geringer. Weiter fiihrte der Betrieb der Radlader iiber den durch
die Ketten erzeugten Kalkschlamm schon in der Grube zur Neu-
tralisierung der Wisser.

Die Verkarstung im Schwerspatkdrper hatte Hohlrdume ge-
schaffen, die nur in den seltensten Fillen leer waren. Meist
waren sie mit lockeren Losertickstdnden gefiillt, deren Porositét
aber so grof war, daf} sie noch bedeutende Wassermengen hal-
ten konnten.

Beim Abbau oberhalb der 5. Sohle waren solche Karstfiillungen
oft schon durch Oxidation verfestigt, zumindest aber entwissert.
Beim Auffahren des Korpers auf der 6. Sohle kam der Quer-
schlag zunéchst in einen frischen karbonathaltigen Teil. Beim
weiteren Vortrieb nach E wurde mit einem Abschlag ein viel-
leicht 0,5 x 1 gm grofles Loch in eine Karstspalte geschossen.
Diese Karstspalte stand mit einem gréferen System von Karst-
hohlrdumen bis ins Niveau der 5. Sohle in Zusammenhang. Die
gesamte Inhaltsmasse geriet in Bewegung und floB3 als
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Schlammstrom aus, so daB die ganze bislang aufgefahrene 6.
Sohle zwischen 0,5 und 1 m? hoch mit Schlamm ( mit bis faust-
groBen Stiicken) eingedeckt war (mindestens 400 m* ). Die ge-
samte Wassermenge wurde auf etwa 3900 m® geschiitzt.

9. Energieversorgung

Die Maschinen und Gerite wurden angetrieben mit:
- Druckluft.

- Elektrischer Energie.

- Dieseltreibstoff.

Fiir den Bergbau war lange und ist teilweise noch heute Druck-
luft die wichtigste (Sekundir-) Energiequelle. Ihre Vorteile sind:

a) Betriebssicherheit.

Abgesehen von platzenden Druckluftschlduchen, die durchaus
auch zu Verletzungen fiihren konnen, ist die Gefahr todlicher
Unfille viel geringer als bei elektrischen Geriten.

b) Hohe Leistung bei geringem Gewicht.

Druckluftmotoren lassen sich bei hoher Leistung sehr klein
bauen. Das ist vor allem bei handbetriebenen Gersten wie Ham-
mer oder Bohrhammer von Vorteil.

c¢) Der Druckluftbetrieb belastet nicht die Bewetterung sondern
unterstiitzt sie noch. Nachteilig wirkt sich aus, daf die Druckluft
teuer ist. Beim Komprimieren wird Wirmeenergie erzeugt, die
durch notwendige Kiihlung verloren geht. Die Leitungsverluste
konnen grofl werden.

Druckluftbetrieben waren in Eisen:
- Bohrhimmer.

- Himmer zum gelegentlichen Nachzerkleinern zu grof3er
Stiicke nach dem Schief3en.

- Schrappermotoren
- Ein gleisgebundener Wurfschaufellader.
- Mehrere gleislose LHD-Gerte.

- Lampen, die vor Ort beim Vortrieb eingesetzt wurden.



Mit elektrischer Energie wurden vor allem ortsfeste Anlagen be-
trieben:

- Die Fordermittel, also Forderhispel und Akkulokomotiven.
- Die Kreiselpumpen.

- Liiftermotoren in Sonderbewetterungen.

- Der Antriebsmotor des Kettenbandpanzerforderers.

- Elektrische Beleuchtung gab es zunéchst nur in sehr geringem
MaBe. Erst mit der Auffahrung der 6. Sohle wurden Halogen-
scheinwerfer zur Beleuchtung der Arbeitsstellen eingesetzt.

- Zeitweilig wurde auch ein untertidgiger Aufenthaltsraum im
Abbaubereich oberhalb der 6. Sohle elektrisch beheizt. Die-
seltreibstoff war im Betrieb unterhalb der 6. Sohle Betriebsmit-
tel der Radlader.

Anhangsweise soll hier noch auf die Versorgung mit Druckwas-
ser eingegangen werden, obwohl dieses nicht als Energie son-
dern nur als Spiilfliissigkeit beim Betrieb der Bohrhammer ge-
nutzt wurde. '

Im von mir erlebten Bereich unterhalb der 4. Sohle wurde das
Bohrwasser auf der 3. Sohle aus dem schwach aufgestauten
Ausflufl der Untersuchungsstrecken im W entnommen und
durch Rohrleitungen bis zur 7. Sohle gefiihrt. Da im Bereich un-
terhalb der 6. Sohle der Druck dabei zu hoch geworden war,
wurde auf der 5. Sohle ein ausgedienter Forderwagen aufge-
stellt, in den das Wasser offen einflof3 und aus dem es wieder
drucklos in das weitere Leitungsnetz eingespeist wurde.

Fiir die Versorgung der Bohrhdmmer war der NachfluB} ausrei-
chend. Wenn das Wasser zum Abspiilen der Gesteinsober-
flichen benutzt wurde, was bei den geologischen Aufnahmen
der Fall war, war der NachfluB in trockenen Zeiten nicht ausrei-
chend. Druckwasser zum Spiilen lieB sich dann aber in vielen
Fillen auch aus den Steigleitungen der Pumpen entnehmen.

10. Beleuchtung

Da es im Grubengebdude keinerlei Gasaustritte gab, war bis
zum Unfall oberhalb der 5. Sohle die offene Azetylenlampe
(,,Carbidlampe*) im Gebrauch. Die Carbidlampe hat zwei Vor-

teile:

a) Sie leuchtet einen groferen Raum aus.

b) Sie ergibt ein sehr helles und weiles Licht.
Ihre Nachteile:

a) Sie ist schlecht zu tragen und zu handhaben.
b) Sie erlischt durch Luftzug oder Tropfwasser.

Nach dem Unfall kamen iibliche mit Blei-Akkumulatoren be-
triebene Kopflampen zum Einsatz. Damit entfielen die Nachtei-
le der Carbidlampen, doch lag die Schwiche jener darin, daf3 der
ausgeleuchtete Bereich sehr begrenzt war

Vom gleichen Zeitpunkt an wurden auch Halogenstrahler auf
Stativ verwendet, so daB3 der eigentliche Arbeitsplatz wesentlich
besser ausgeleuchtet wurde.

11. Untersuchung des Vorkommens

Der Schwerspatkorper war von der Oberflache her bekannt und
geht nicht auf eine gezielte wissenschaftliche oder bergminni-
sche Tatigkeit zurtick.

Daran dnderte sich bis zum Erreichen der 3. Sohle nichts. Beim
Auffahren dieser Sohle ergaben sich deutliche Anzeichen, daf3
der Schwerspatkorper nach der Teufe hin auskeilen konnte. Das
war erstmals AnlaB fiir ausgesprochene Untersuchungsarbeiten:

a) Untersuchungsstrecken.
b) Bohrungen.
¢) Geophysikalische Untersuchungen.

Im Niveau der 3.Sohle wurden sowohl nach W wie nach E aus
streichenden Grundstrecken heraus Querschldge aufgefahren,
die alle ergebnislos blieben. Sie wurden zum Teil auf die Aussa-
gen eines Wiinschelrutengéngers gegriindet, zum Teil auch auf
den Rat des Markscheiders hin, der immerhin sicher war, an
einer Stelle Schwerspat zu finden, wo bereits nach der geophy-
sikalischen Untersuchung keine Wahrscheinlichkeit vorlag. Die
Untersuchung dieser ergebnislosen Stelle wurde noch durch ein
Uberhauen erginzt.
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Dieselgetriebener Radlader zu Beginn des Einsatzes. Hinter der
Vorderachse befindet sich eine Knickbriicke, die einen engen Kurven-
radius erlaubt.

Der gleiche Lader im spiiteren Betrieb mit Radketten. Der Fahrer ist
Walter Carius . Fotos: Privat
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Bohrungen wurden sowohl nach der weiteren Teufe im Bereich
des Schwerspatkorpers wie auch als Horizontalbohrung im Be-
reich der Untersuchungsstrecken angesetzt. Erginzt wurde das
Programm noch durch Bohrungen von der Tagesoberfldche im
Umkreis der Grube.

Der gesamte Aufwand war ergebnislos. Allerdings erm&glichten
die Untersuchungsstrecken im E spéter intensive und bedeutsa-
me geologische Untersuchungen.

Die geophysikalische Untersuchung, genauer eine Schweremes-
sung, lieferte als einzige eine einwandfreie Aussage. Das einzi-
ge wirkliche Schwerehoch lag im Bereich des bekannten Kor-
pers. Echte Hinweise auf weitere Korper gab es nicht.

Ich mochte allerdings anmerken, daf3 es nach heutiger Kenntnis
der iiberaus komplizierten geologischen Verhéltnisse damals
nichts gab, was als ernsthafte Grundlage fiir Untersuchungsar-
beiten hitte dienen kdnnen.

Die bergminnischen Auffahrungen wie die Bohrungen wurden
von der Grubenbelegschaft selbst ausgefiihrt. Die negativen Er-
fahrungen auf der 3. Sohle fiihrten in der Folge dazu, da3 nur
noch Bohrungen ausgefiihrt wurden, die die jeweilige Fortset-
zung des Korpers nach der Teufe untersuchten und zwar von der
4., 5. und 7. Sohle. Die Bohrungen von der 5. und 7. Sohle wur-
den von Fremdfirmen ausgefiihrt. :

Eine spezielle Geschichte ist die Auffahrung unterhalb der 6.
Sohle. Aus Bundesmitteln waren lange Zeit groe Betrdge an
bergbautreibende Firmen gegangen, um die ja mit sehr hohem
Risiko behaftete Prospektion neuer Lagerstitten zu fordern.
Diese Gelder waren weitgehend ohne Ergebnis geblieben. Dar-
aufhin wurde der Einsatz der Gelder verlagert, so daf3 auch Ar-
beiten bezuschufit werden konnten, die eigentlich keine Pro-
spektion, also Aufsuchung noch unbekannter Lagerstétten, son-
dern eher Ausrichtung, also die weitere Untersuchung einer
bereits bekannten Lagerstitte, waren. Aus solchen Mitteln wur-
den auch die Auffahrungen unterhalb der 6. Sohle bezuschuft.
Man kann wohl davon ausgehen, daB ein Teil der Auffahrungen



und des Abbaus auch ohne diese Gelder erfolgt wire. Mogli-
cherweise wire aber doch der Aufschlufl nach der Teufe, der
wirtschaftlich zunehmend uninteressanter wurde, friiher einge-
stellt worden.

Dem Ziel einer Exploration (Erkundung) entsprach die Mog-
lichkeit, innerhalb gewisser Grenzen die als Wendel angelegte
einfallende Strecke so zu fithren, dal moglichst geologisch aus-
wertbare Aufschliisse entstanden. Von der rein technischen
Seite her gesehen, hitte die einfallende Strecke ein anderes Aus-
sehen erhalten.

Die Bohrungen auf der 7. Sohle ergaben die gesicherte Aussage,
dal im Bereich der niachsten 50 m keine verwertbaren Schwer-
spatmengen mehr vorlagen. Trotzdem wurden, wieder durch
einfallende Strecken, noch zwei Teilsohlen aufgefahren, die das
Ergebnis bestitigten.

Die Schwerspatfithrung war noch nicht beendet. Wirtschaftlich
war die Grube am Ende. Vollig ungewisse, tieferliegende
Vorrite hitten einen gewaltigen Investitionsbedarf fiir den vol-
ligen Umbau der Forderanlage und weiteres Schachtteufen be-
deutet, die schon sehr groBer Reserven bedurft hitten, um diese
zu erwirtschaften.

12. Stillegungsarbeiten

Die Stillegung einer Grube war frither vergleichsweise einfach.
Schachtoffnungen wurden verbiihnt, Stollenmundlécher wurden
vermauert, die Tagesanlagen liberlieB man sich selbst. Wenn
nach Jahren Spitschiden auftraten, war oft rechtlich niemand
mehr haftbar zu machen, der gleichzeitig auch noch Geld gehabt
hitte.

Heute wird bei groBerem Umweltbewuftsein von Seiten der
Bergaufsicht eine ordentliche Stillegung gefordert.

Zweitverdffentlichung: Juli 2018 (www.geosaarmueller.de)

In Eisen bedeutete dies:

a) Der Schacht wurde im Niveau der 3. Sohle durch eine Beton-
platte verschlosscn und dann bis zur Oberfldche mit Magerbe-
ton verfiillt.

b) Der oberste Bremsberg wurde etwas unterhalb der Tagesob-
erflache mit Beton verschlossen, der obere Teil abgerissen und
verfiillt. '

c) Alle Tagesanlagen bis auf das Biiro- und Kauengebzude wur-
den restlos beseitigt.

d) Alles Halden- und Dammaterial wurde in den Tagebau ver-
bracht. Dieser wurde damit zum Teil verfiillt. Die scharfen
Umgrenzungen des ehemaligen Tagebaues wurden gebrochen.

Alle Flachen wurden aufgeforstet. Damit erinnert an die Grube
»Korb“ lediglich noch eine flache Mulde.

Quellen:

Ich habe die Grube ,,Korb” seit 1967 bis zur Stillegung befahren. Insoweit
stammt die Schilderung weitgehend aus eigenem Erleben wie auch aus Ge-
spriachen mit der Belegschaft.

Fiir spezielle Angaben und das kritische Lesen des Manuskripts bedanke ich
mich herzlich bei Herrn Karl Emde, dem letzten Betriebsleiter der Grube.

Die Darstellung der Forderwege ist eine Umzeichnung des markscheiderischen
Seigerrisses.

Das Schiefschema des Streckenausbaus stammt aus:

BANNERT, Volker: Schwerspatgrube Korb in Nohfelden-Eisen/Saar der Feld-
haus Schwerspatgrube GmbH. - Vervielfaltigtes Manuskript; Eisen 1985.

Weiterfiihrend sind zu nennen:

MULLER, Gerhard: Die Schwerspatgrube ,,Korb” bei Eisen. - Tagungsheft zur
VFMG-Sommertagung 1982 in Oberthal, S. 97-115; Heidelberg 1982.

SPIES, Kurt: Chronik der Grube ,,Korb” Eisen-Nohfelden.Firmenschrift, Feld-
haus Schwerspatgrube GMBH; 5948 Schmallenberg 1990

23



	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23

