


Zum Jahreswechsel

Die Firmen Deilmann-Haniel, Gebhardt & Koenig
und Wix & Liesenhoff waren im abgelaufenen
Jahr mit der Erfiillung der Wiinsche ihrer Auf-
traggeber im Bergbau und Baubereich voll be-
schdaftigt. Die wihrend der letzten Wochen aufge-
tretene Energiekrise wird uns alle vor neue Auf-
gaben stellen. Zu ihrer Losung werden wir noch
mehr als bisher zusammenstehen miissen.

In guter Zusammenarbeit zwischen den Betrie-
ben, der technischen Planung, den Verwaltungs-
stellen und den Betriebsvertretungen sollte es uns
gelingen, den uns gestellten Aufgaben gerecht zu
werden.

Fiir das kommende Jahr wiinschen wir unseren
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sowie ihren
Familien Gesundheit, Gliick und Erfolg.

Geschdftsfiihrung und Betriebsrat
der
DEILMANN-HANIEL GMBH

Titelbild:
Treppenhausfenster im Verwaltungsgebéude der Gebhardt & Koenig —
Deutsche Schachtbau GmbH



75 JAHRE
Gebhardt & Koenig

Deutsche Schachtbau GmbH

Von Dr.-Iing. Alfred Ries, Gebhardt & Koenig

Zum Jahreswechsel 1972/1973 erwarb die Deilmann-Haniel
GmbH von der Deutschen Texaco AG, Hamburg, die Ge-
schaftsanteile der Gebhardt & Koenig — Deutsche Schacht-
bau GmbH, eines Unternehmens, das im November des ver-
gangenen Jahres auf eine 75jahrige Entwicklung zurlick-
blicken konnte. Seine Geschichte ist von Anbeginn un-
trennbar mit dem Schachtbau, besonders mit dem Abteufen
von Gefrierschachten verbunden.

Dem Erfinder des Gefrierverfahrens Friedrich Hermann
Poetsch wurde am 12. Dezember 1883 ein Patent erteilt, das
sich auf die Herstellung vertikaler und horizontaler Frost-
kdrper erstreckte. Innerhalb der ersten acht Jahre konnte er
sein Verfahren neunmal anwenden, wobei dem Erfinder nur
ein begrenzter Erfolg beschieden war. Das Unternehmen,
die Poetsch-Tiefbau AG, kam in finanzielle Schwierigkei-
ten; wegen Nichtbezahlung der Geblhren erloschen 1891/
1892 die Patente

Nach dem Konkurs der Poetsch’en Gesellschaft teufte Louis
Gebhardt, langjahriger Mitarbeiter des Hermann Poetsch,
sechs Gefrierschdchte im Auftrage franzdsischer Berg-
werksgesellschaften mit Erfolg. Zurlickgekehrt nach Nord
hausen, griindete er am 26.November 1898 unser Unter-
nehmen, das sich damals »Eismaschinen und Internatio-
nale Tiefbau GmbH, vormals L. Gebhardt« nannte. Da be-
reits im ersten Jahr Auftrdge flr das Abteufen von acht
Gefrierschiachten eingingen, sah sich Gebhardt gendétigt,
einen Gesellschafter zu suchen, der ihm bei der Beschaf-
fung der erforderlichen Mittel und in der Verwaltung behilf-
lich sein konnte. Er fand ihn in dem Nordh&user Kaufmann
August Koenig. Am 8. Marz 1900 grindeten beide die »Eis-
maschinen und Internationale Tiefbaugesellschaft von
Gebhardt & Koenig mbH«. — Mit der Bezeichnung »Eis-
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maschinen« im Firmennamen wird zum Ausdruck gebracht,
daB der Betrieb die Gefrieranlagen selbst herstellte. — Inner-
halb von sechs Jahren gelang es den beiden Unternehmern,
26 Gefrierschachte abzuteufen und damit den entscheiden-
den Beitrag zur Betriebsreife des Verfahrens zu leisten.

Die Konkurrenzlosigkeit, die etwa bis zum Jahre 1905 an-
hielt, brachte der Gesellschaft jéhrlich Auftragseingange
Uber 15 bis 20 abzuteufende Gefrierschichte und flihrte zu
einer entsprechenden VergréBerung des Betriebes sowie
1903 zur Umwandlung in eine Aktiengesellschaft unter dem
Namen »Tiefbau- und Kélteindustrie AG, vormals Gebhardt
& Koenig«. Das Arbeitsgebiet wurde auf den Tiefbausektor
erweitert und auf andere Teufverfahren ausgedehnt.

Im Méarz 1904 wurde die Hannoversche Tiefbohrgesellschaft
mit Wilhelm Zaeringer als Vorstandsmitglied Gibernommen.
Dr.-Ing. Zaeringer war die PersOnlichkeit, die den Namen
Gebhardt & Koenig am meisten in der internationalen Fach-
welt bekanntmachte. Wahrend seiner Tatigkeit von 1904 bis
1942 fanden gewaltige Aufschliisse in der Steinkohle und
im Kalibergbau Europas statt. — 100 Schachte wurden in
diesem Zeitabschnitt von unseren Vorgangern niederge-
bracht, bis zu 15 Gefrierschéchte gleichzeitig. Auf der Welt-
ausstellung in Brussel erhielt 1910 das Unternehmen den
Grand Prix. — Zaeringer und Gebhardt griindeten 1908 in
England die »Shaft Freezing«, 1906 in Belgien die »Entre-
prise de Forage et Fongage Raky« (Foraky), und die Tochter
Foraky ubernahm 1912 die »Entreprise Générale de Fon-
cage de Puits, Etudes et Travaux de Mines« in Paris. Die
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Zahl der Mitarbeiter stieg auf 3500 Personen und der Auf-
tragsbestand auf 40 Mio. Goldmark.

Neben den genannten Herren ist als herausragende Per-
sonlichkeit Dr.-Ing. Joosten zu erwdhnen, der 1902 in die
Gesellschaft eintrat, sich beim Abteufen in Holland und in
Borth am Niederrhein Verdienste erwarb und international
bekannt wurde durch die Entwicklung von Injektionsverfah-
ren. — Am 1.4.1934 kam es in Berlin zur Griindung der
Tochter »Gesellschaft zur Chemischen Verfestigung und
Abdichtung mbH« (Cheverab). —

Ein erheblicher Rickschlag traf das Unternehmen durch
den Ersten Weltkrieg und dessen katastrophale Folgen.
Alle ausléndischen Tdchter gingen mit ihren gesamten Ver-
mdgen verloren.

Zeitlich etwa parallel verlief Gber 32 Jahre, von 1906 bis
1939, die Entwicklung der »Deutschen Schachtbau« — ge-
grindet von der Deutschen Tiefbohr AG (spater Deutsche
Erdol Aktiengesellschaft — DEA —) —. Die Deutsche Schacht-
bau beschrankte sich zunachst ausschlieBlich auf Handab-
teufschachte — vorwiegend im Kalibergbau — 1908 wurde
von ihr der erste Gefrierschacht niedergebracht. Insgesamt
stehen in ihrer Bilanz 50 Tagesschiachte — darunter
Schwimmerschéachte des Schiffshebewerkes Rothensee —,
die Auffahrung mehrerer, heute in ihrer Gesamtlange nicht
mehr erfaBbarer Strecken und einer Vielzahl GroBraume in
allen Bergbauzweigen. Bedeutende Manner, wie Midden-
dorf, Resow und Nehring, waren Reprédsentanten der Deut-
schen Schachtbau AG.

Am 1.Januar 1939 kam es schlieBlich zur Fusion
der beiden Schwestergesellschaften, der »Tief-
bau- und Kalteindustrie AG, vormals Gebhardt
& Koenig« und der »Deutschen Schachtbau
AG« — beide waren inzwischen Tdchter der
Deutschen Erddl Aktiengesellschaft —. Erstmals
taucht in der Firmengeschichte — wenn auch
noch als AG — unser heutiger Name »Gebhardt
& Koenig — Deutsche Schachtbau AG« auf.

Nach den Kriegsereignissen 1939 bis 1945
kommt es zu einer Aufspaltung des Unterneh-
mens. Fortan bestehen in der DDR die VEB
Schachtbau und in der Bundesrepublik die
Gebhardt & Koenig — Deutsche Schachtbau
GmbH.

Am76.Geburtstag kann die Tochtergesellschaft
der Deilmann-Haniel GmbH auf das Abteufen
von 221 Schachten — davon 123 nach dem Ge-
frierverfahren —, auf die Auffahrung von nicht
mehr zu zahlender Kilometer Strecken und
R&umen im Bergbau sowie auf eine Vielzahl
von Spezialarbeiten zurtickblicken.

Die in Jahrzehnten von Deilmann-Haniel, Wix
&Liesenhoff und Gebhardt& Koenig—Deutsche
Schachtbau gesammelten Erfahrungen zu ver-
tiefen und an den technischen Entwicklungen
weiterzuarbeiten flir den Bestand unserer Un-
ternehmen und zum Nutzen unserer Auftrag-
geber, bleibt die Aufgabe aller Mitarbeiter.

Altes hélze es
Abteutgerist



Unterta
einer Volis

Der folgende Artikel ist die unwesentlich abgeénderte Fas-
sung eines Vortrages, der anléaBlich der Sitzung des Unter-
tagebauausschusses der Vereinigung der Bergbau-Spezial-
gesellschaften e.V. am 23.Januar 1973 in Essen gehalten
wurde. An dieser Sitzung nahmen im Zuge eines techni-
schen Erfahrungsaustausches Vertreter des Fachausschus-
ses Vortrieb des Steinkohlenbergbauvereins als Géste teil.

Die Notwendigkeit einer verstidrkten Fl6zauswahl nach
Kriterien des Schwefelgehaltes und der fliichtigen Bestand-
teile haben auf der Dortmunder Schachtanlage Minister
Stein zu einer Verschiebung der Bauwirdigkeit und damit
zu einer vorzeitigen Erschdpfung der Vorrate auf den obe-
ren Sohlen geflihrt. Eine beschleunigte Auffahrung der
7. Sohle war daher notwendig geworden.

Die AnschluBzeitpldne erforderten eine Mindestauffahrung
von 11 m/Tag fur das insgesamt ca. 7000 m umfassende
Hauptstreckennetz der geplanten 7. Sohle.

Wie es h&ufig unter Tage anzutreffen ist, war auch hier die
Auffahrung nur von einem Ansatzpunkt aus moglich. Die
geforderten Auffahrleistungen konnten daher nur durch
den Einsatz einer GroBmaschine erreicht werden.

Die Arbeitsgemeinschaft Deilmann-Haniel GmbH / E. Heit-
kamp GmbH / Thyssen Schachtbau GmbH wurde mit dieser
Aufgabe betraut und brachte eine Robbins-Streckenvor-
triebsmaschine zum Einsatz (Abb. 1).

Nach umfangreichen Vorplanungen, die aus Veroffent-

iges Umsetzen
hnittmaschine

von Assessor des Bergfachs K.-H. Brimmer,
Deilmann-Haniel

lichungen in dieser Zeitschrift bekannt sind, wurden die
Bohrarbeiten am 6.1.1971 aufgenommen.

Abbildung 2 gibt einen Uberblick Uber den Verlauf der
Bohrtrasse, die sich insgesamt in drei Bauabschnitte auf-
teilt:

Bauabschnitt 1

Verbindungsstrecke mit 1887 m L&nge und einem Durch
schlag zum Blindschacht N 731 am 30.8.1971 nach 1830 m
Auffahrung; Beendigung am 15.9.1971. Durchschnittsauf-
fahrung einschlieBlich Quintusdurchoérterung (Bickefelder
Sprung) 222 m/Monat.

Bauabschnitt 2

Sattelstrecke mit 2472 m L&nge;

Bohrbeginn am 25.10.1971.

Durchschlag mit dem Schacht 5 und Beendigung dieses
Bauabschnittes am 3.10.1972.

Durchschnittsauffahrung 219 m/Monat.

Bauabschnitt 3

Verbindungsstrecke nach Nordwesten und Muldenstrecke
nach Osten mit 2730 m Lange;

Bohrbeginnam 22.12.1972.

Fir das Auffahren des 3.Bauabschnittes muBte die Strek-
kenvortriebsmaschine nach dem Durchschlag mit dem
Schacht 5 in der Bohrstrecke um rd. 2700 m zuriickgezogen
und aus der Bohrstrecke heraus nach Norden erneut an-
gesetzt werden.

Beim Zurlickziehen des Vortriebssystems wirkte sich er-






war von Anfang an geplant. Die hierfur erforderlichen
Maschinenteile waren vorhanden. Die zuséatzliche Montage
eines Schildes hatte sich aufgrund der Erfahrungen der
ersten beiden Bauabschnitte als zweckméBig herausge-
stellt, denn Uber gréBere Auffahrlangen hinweg war die Ge-
birgsbeherrschung im Bohrkopfbereich und unmittelbar da-
hinter aufgrund der besonderen geologischen Verhéltnisse
mit Schwierigkeiten verbunden. Das nachtragliche Anbrin-
gen eines Schildes an einer bereits vorhandenen Vortriebs-
maschine ist problematisch und kann nur zu einem opti-
malen KompromiB fiihren. In Kenntnis dieser Situation ent-
schlossen sich die Arge-Partner dennoch zu diesem Schritt,
um das Vortriebssystem technisch weiterzuentwickeln.
Diese Entscheidung bedeutete eine zusétzliche Investition
von ca. 150000 DM.

Der-Schild wurde von der Firma Robbins in den USA nach
den Vorstellungen der Arbeitsgemeinschaft konzipiert und
in den Werkstatten von Deilmann-Haniel gebaut.

Das Andern der Bohrkopfbedlsung erfolgte auf Empfeh-
lung des Silikoseforschungsinstitutes Bochum und des
Steinkohlenbergbauvereins in Essen-Kray.

Bei der Planung fur das untertdgige Umsetzen der Voll-
schnittmaschine ging man davon aus, die der Maschine
nachgeschalteten Einrichtungen — bestehend aus Kalifor-
nia eiche, Beladeband, Uberbriickungsband und Nachlau-
fer — weitgehend als geschlossene Einheiten zu transportie-
ren (Abb. 3).

Die Grundmaschine mit einem Dienstgewicht von ca. 130 t
sollte bis auf ein Restgewicht von 105 demontiert, auf zwei
Spezialtransportwagen mit zusammen sechs Achsen ver-
ad n und unter Benutzung von Akku-Lokomotiven zum
neuen Streckenansatzpunkt gezogen werden

Mit dem reduzierten Dienstgewicht der Grundmaschine
und sechs Transportachsen wurde die mit 9 t rechnerisch
ermittelte zulassige Radlast im Hinblick auf die Belastbar-
keit des Gestanges erreicht.

Um Veranderungen des freien Streckenquerschnittes fest-
zustellen, wurden die gesamte flir das Umsetzen vorgese-

hene Strecke von rd. 2700 m L&nge mit einem Schablonen-
wagen abgefahren und Engstellen vorab beseitigt.

Montage und Demontage von Streckenvortriebsmaschinen

erfordern im allgemeinen Montagekammern, d.h. GroB-

raume. Wenn diese notwendigen GroBraume nachtraglich
nicht sinnvoll genutzt werden kodnnen, belasten sie die

Wirtschaftlichkeit maschineller Vortriebsverfahren nicht

unwesentlich. Es wurde daher nach geeigneten Mdglich-

keiten gesucht, zusatzliche Aufwendungen fir Montage-
und Demontagerdume zu vermeiden.

Unter Berlcksichtigung vorgenannter Gesichtspunkte

konnten folgende Lésungen gefunden werden:

— Teildemontage der Vortriebsmaschine im Schachtbe-
reich unmittelbar unter dem am Ende des 2. Bauabschnit-
tes gelegenen Schacht 5;

— Montage- sowie Umbau- und Reparaturarbeiten nach er-
folgtem Umsetzen im Bereich des fiir den 3. Bauabschnitt
vorher konventionell aufgefahrenen Streckenabzweiges.

Zur Teildemontage im Bereich des Schachtes 5 ist anzu-
merken, daB das Tieferteufen des Schachtes 5 zur 7. Sohle
und die vollmechanische Auffahrung der 7. Sohle zeitlich
koordiniert waren. Die Maschine hatte den Schacht 5 voll
zu unterfahren. Die zwischen Streckenfirste und Schacht-
sohle zu diesem Zeitpunkt vorhandene Bergefeste von
6 m sollte vom Schacht aus durchgeschossen werden.

Vor dem Herstellen des Durchschlages muBte die Strecken-
vortriebsmaschine um ca. 12 m in der Bohrstrecke zu-
rickgefahren werden, um Beschadigungen zu vermeiden.
Bei der anschlieBenden Teildemontage unter dem Schacht
konnte man sich den Einsatz von zuséatzlichem Hebezeug
ersparen, da die fir das Tieferteufen eingesetzten Geréte
wie Fordermaschine und Greiferhaspel zur Verfiigung
standen.

Die Abmessungen des Streckenabzweiges flir den 3. Bau
abschnitt ermdglichten eine reibungslose Durchfiihrung
samtlicher Montage- und Umbauarbeiten an der Maschine
(Abb.4)

Es handelt sich um einen auf der Schachtanlage Minister
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Stein flr derartige Streckenabgange liblichen Abzweig. Der
Streckenabzweig wurde mit einem kreisférmigen Abgang
von 2,5 m Lange und 5,70 m Durchmesser in Richtung der
neuen Trasse ausgeflhrt. Dieser kreisférmige Abgang war
flr die Flihrung des Bohrkopfes der Robbins-Maschine
beim Anbohren erforderlich; das gilt auch fur die in der
Streckensohle vorbereitete Betonwanne.

Das Umsetzen des Streckenvortriebssystems bis zum Wie-
dereinsatz fiir den 3. Bauabschnitt vollzog sich in drei Pha-
sen, die in Abb.5 dargestellt sind:

Phase 1 — Rickzug der nachgeschalteten Einrichtungen
und der Streckenvortriebsmaschine, beginnend mit der
Kaliforniaweiche (Abb.8), die eine Gesamtldnge von 160 m
und ein Gewicht von 65 t hat. Die Kaliforniaweiche wird an
dem neuen Streckenansatzpunkt vorbeigezogen und dient
gleichzeitig zum Abstellen des Beladebandes. Fir den
durchgehenden Verkehr wird das zweite Gleis auf der Kali-
forniaweiche freigehalten. AnschlieBend wird das Uber-

briickungsband aufgebockt auf Spezialwagen zuriickge-
fahren (Abb.7) und ca. 60 m vor der Kaliforniaweiche in der
Streckenfirste aufgehangt, um den freien Durchgang nicht
zu behindern.

Der ebenfalls auf Spezialwagen aufgebockte und transpor-
tierte Maschinennachlzufer (Abb.8) wird voriibergehend im
Streckenabzweig abgestellt, um auch hier standig die freie
Durchfahrt fir die Dauer des Umsetzens zu ermoglichen;
dann erfolgt der Riicktransport der teildemontierten Strek-
kenvortriebsmaschine (Abb.9).

In der zweiten Phase werden die teildemontierte Strecken-
vortriebsmaschine im Bereich des Streckenabzweiges ab-
gesetzt und die notwendigen Montage- und Umbauarbeiten
vorgenommen.

In der dritten Phase erfolgt das Verfahren des Streckenvor-
triebssystems aus dem Abzweig heraus in die neue Strek-
kentrasse und das anschlieBende Anbohren des neuen
Bauabschnittes.

Grundsatzlich ist zu bemerken, daB das Anbohren einer
Vollschnittmaschine im Normalfall aus einer der Montage-
kammer vorgelagerten Startrohre heraus erfolgt. Hierbei
schreitet die Maschine mit eigener Kraft von der Montage-
kammer in die Startréhre, wobei fir die Verspannung in der
Montagekammer die Verspannplatten mit entsprechenden
Futterstlicken versehen sind, die in der Startréhre demon-
tiert werden.

Das Einschreiten der Robbins-Maschine aus dem Abzweig
in die Startrohre bzw. in den kreisformigen Abgang des
Streckenabzweiges war im vorliegenden Fall ohne beson-
dere MaBnahmen nicht moglich, da der Maschine fur das
Schreiten aus dem Abzweigbauwerk heraus im Abzweigbe-
reich ein seitliches Widerlager fehlte.

Aus diesem Grunde wurde ein Betonwiderlager von ca.
20 m Lange, das etwa in der Mitte des Abzweiges ansetzt
und dem eine Polygonversteifung der bereits vorhandenen
Bohrstrecke von ca. 8 m Lénge vorgelagert war, herge-
stellt. Die Gesamtlange des Widerlagers betrug somit ca.
28 m.

Abb. 10 zeigt das Betonwiderlager von ca. 2 m Hohe,
das auf einem Aschepolster ruht.
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Abb. 10

Beim Herstellen des Betonwiderlagers wurden fiir das spéa-
tere Sprengen desselben Plastikschlauche fir die Auf-
nahme des Sprengstoffes einbetoniert.

Das Anbohren mit einer Robbins-Maschine nach diesem
Verfahren bringt im vorliegenden Fall gegeniiber dem her-
kdmmlichen Anbohren aus einer Startréhre heraus in den
Gesamtkosten eine Ersparnis von etwa 25 %.

Durchfiihrung des untertdgigen Umsetzens

Nachdem die Streckenvortriebsmaschine am 3.10.1972 den
im Abteufen befindlichen Schacht 5 voll unterfahren hatte,
konnte bereits einen Tag spéater der Durchschlag vom
Schacht zur Bohrstrecke erfolgen (Abb. 11).

Der Transport der Kaliforniaweiche, des Beladebandes, des
Uberbriickungsbandes und des Maschinennachlaufers ver-
lief problemlos Uber das vorhandene Gesténge. Teildemon-
tagen an diesen Einrichtungen wurden nur vorgenommen,
sofern Reparaturen uUbertage erforderlich waren.

Abb. 11
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Schwierigkeiten traten hingegen beim Zurtckziehen der
Grundmaschine auf. Vorgesehen war zunachst die Demon-
tage von:

- MeiBel und MeiBelhalter,
Bechern zur Bohrgutaufnahme,

— Halbschalen zur Becherbefestigung,

— Staubschild,

— Firstabstiitzung des Bohrkopfes,

— Seitenabstlitzung des Bohrkopfes,
StutzfuB des Bohrkopfes und

-~ Verspannplatten (Gripper).

Nachdem die Maschine in diesem Umfang teildemontiert
war, wurde sie auf zwei flachbauende schienengebundene
Spezialwagen aufgesetzt. Ein vierachsiger Wagen wurde
entsprechend der vorliegenden Gewichtsverteilung unter
dem Bohrkopf und ein zweiachsiger unter dem Maschinen-
fahrerstand angeordnet. Die rechnerische Radlast betrug,
wie bereits erwahnt, fir jedes Radrd. 9 .

Das Aufsetzen der Maschine erfolgte unter Verwendung hy-
draulischer Hubpressen.

Beim Aufsetzen der teildemontierten Grundmaschine auf
die Spezialwagen stellte sich heraus, daB der Unterbau des
Gestédnges nicht ausreichte, weil die Sohlenschittung mit
den Vorortbergen (Bohrgut), vermischt mit Bohrschlamm,
den Belastungen nicht standhielt, die verwendeten Schwel-
len durchbrachen und die Schienen (Profil S 30) unter Ver-
biegen in die Sohle abgingen. Die unzureichende Trag-
fahigkeit des Unterbaues war bei den vorausgegangenen
Berechnungen im Ansatz nicht richtig erfaBt worden. Es
wurde nunmehr erforderlich, das Gewicht der Grund-
maschine durch Demontage von sechs Antriebsmotoren
und Getrieben sowie der vier Vorschubzylinder um weitere
20 t auf 85 t zu reduzieren und die Achszahl der Spezial-
wagen auf zehn zu erhdhen. Die Radlasten konnten damit
auf die Halfte reduziert werden. Es muBte ein dritter Spe-
zialwagen, wie aus Abb.9 ersichtlich, angefertigt und zu-
satzlich zur Unterstlitzung des Bohrkopfes eingesetzt wer-
den.

Um eine gleichméaBige Lastverteilung auf die Achsen der
Spezialwagen bei der nunmehr vorliegenden Dreipunktver-
lagerung zu gewahrleisten, wurde der zusatzlich einge-



Vorderer Montagewagen

Abb.12

baute 3. Wagen mit Hydraulikzylindern versehen, die Uber
einen im Olkreislauf eingebauten Druckspeicher standig
gleichmaBig beaufschlagt wurden, wodurch bei gleichblei-
bender Lastaufnahme eine automatische Héhenverstellung
erfolgte.

AuBerdem erlaubte dieser Spezialwagen durch Seitenver-
stellbarkeit das Durchfahren der Kurven (Abb.12). Abb.13
zeigt den vorderen, Abb. 14 den hinteren Spezialwagen.

Nach der Durchfihrung dieser zusatzlichen MaBnahmen
konnte der Rlckzug der Grundmaschine beginnen, wobei
in Abweichung von der Planung zum Ziehen der Maschine
keine Akku-Lokomotive, sondern eine 10-t-Raubwinde zum
Einsatz kam.

Hierflr war maBgeblich, daB3 im Hinblick auf den schlechten
Zustand des Gestanges die Riickzugsgeschwindigkeit we-
sentlich herabgesetzt werden muBte, was eine nicht zulas-
sige Dauerbelastung der Akku-Loks zur Folge gehabt hétte.

Die Maschine konnte mit Hilfe der Raubwinde in vier Tagen
rd. 2800 m bis zum Ansatzpunkt des 3. Bauabschnittes zu-
rickgezogen werden, d.h. pro Tag um rd. 700 m.

Die Maschine wurde nach dem Einfahren in den Abzweig
Uber der vorbereiteten Betonwanne abgesetzt. Die Beton-
wanne diente der Abstltzung der Maschine wahrend der
nun beginnenden Montage (Abb. 15) und der Flihrung des
Bohrkopfes beim Anbohren.

Nachdem die Maschine flir den groBeren Bohrdurchmesser
von 5,10 m montiert sowie die zusétzlichen Anderungs-
arbeiten (Bedlsungssystem, Schild etc.) abgeschlossen
waren, wurde der Trailer hinter die Grundmaschine gezo-
gen, gekoppelt und installiert und anschlieBend das Uber-
briickungs- und Beladeband angehéngt (Abb. 16).

Zeit- und Schichtenaufwand

Das Umsetzen der Streckenvortriebsmaschine fiir den 3.
Bauabschnitt einschlieBlich der erforderlichen Anderungs-
und Reparaturarbeiten an der Maschine und den nachge-
schalteten Einrichtungen erfolgte in der Zeit vom 4.10.1972
bis 19.12.1972.

In der Planung waren fir das Umsetzen unter Berlicksich-
tigung aller Nebenarbeiten 700 MS vorgesehen. Insgesamt
verfahren wurden ca. 1000 MS bis zum Wiederanbohren der

Abb. 13

Abb. 14
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Maschine. Die Abweichung von der Planung war im wesent-
lichen bedingt durch zusatzliche Arbeiten im Hinblick auf
den schlechten Zustand des Gesténges in der Bohrstrecke.
Die Grundmaschine muBte — wie dargelegt — im groBeren
Umfang demontiert werden als urspriinglich vorgesehen.
Ein dritter Spezialwagen wurde eingesetzt und der Unter-
bau des Gestanges ausgebessert. Der notwendig gewor-
dene Demontageaufwand verursachte einen entsprechend
hoheren Aufwand fiir die Montage.

In den letzten Monaten der Auffahrung des 2. Bauabschnit-
tes muBte im Rahmen der Staubbekdmpfung die Wasser-
zugabe vor dem Bohrkopf auf Giber 200 I/min. erhoht wer-
den. Der hiermit verbundene unverhéltnismaBig starke
Schlammanfall trug wesentlich zum schlechten Zustand
des Gestanges bei.

Zusammenfassend bleibt festzustellen, daB sich der
Schichtenaufwand beim Umsetzen von Vollschnittmaschi-
nen im sohligen Bereich unter Berticksichtigung der auf
Minister Stein gewonnenen Erkenntnisse wesentlich redu-
zieren laBt. Die Mobilitdt von GroBmaschinen im Bergbau
ist gegeben. Die Vortriebsmaschinen lassen sich tiber gro-
Bere untertagige Entfernungen mit vertretbarem Aufwand
im teildemontierten Zustand zu neuen Ansatzpunkten
transportieren. Das erfolgreiche Umsetzen der Robbins-
Maschine auf Minister Stein ist ein weiterer wertvoller Bei-
trag zur kurzfristigen Realisierung untertagiger GroBpro-
jekte.
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Fl 1streckenauffahrung
mit gingp
Teilschnittmaschine
AM 50

auf  einpreufien

Von Dipl.-Ing.Herbert Bésselmann und
Dipl.-Ing. Hubert Beer, Gebhardt & Koenig

Einleitung

Aus den stindig wachsenden Abbaufortschritten in den
letzten Jahren resultiert die Forderung nach héheren Auf-
fahrleistungen im Streckenvortrieb. Da im konventionellen
Bereich einer Leistungssteigerung — vor allem aufgrund der
gegenwadrtigen Personalsituation — Grenzen gesetzt sind,
fahrt die Entwicklung immer mehr zum Einsatz von Teil-
schnittmaschinen.

In Heft 12 unserer Werkzeitschrift zeigte Gebhardt & Koenig
die Inbetriebnahme einer Teilschnittmaschine vom Typ AM
50 der Voest Alpine Montan Aktiengesellschaft auf der
Schachtanlage RheinpreuBen an.

Arbeitsweise der Maschine und Ausriistung des Betriebes

Das Verbundbergwerk Rheinland fahrt seine Flézstrecken
vorwiegend mit Héhen zwischen 2,8 und 4,0 m, so daB Lie-
gend- wie Hangendschichten in den meisten Fallen mitzu-
schneiden sind.

Von den auf dem Markt befindlichen Teilschnittmaschinen

Abb. 1: AM 50— Schrdmarm mit Schramwalze,
Hummerscherenlader
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wurde die AM 50 unter Berlcksichtigung der bereits ge-
machten Erfahrungen, wie u.a. mit ihrer Mandvrierfahig-
keit, ihrem Verhalten beim Durchértern von Stérungen und
Schneiden von Nebengestein, ausgewahlt. Die Bandbreite
der Einsatzméglichkeit — ihrer relativ geringen Bauabmes-
sungen wegen in Fldzstrecken unterschiedlichen Quer-
schnitts —, der niedrige Aufwand fir Transport, Montage
und Demontage und nicht zuletzt die Relation vom An-
schaffungspreis zur Leistungsfahigkeit waren flir die ge-
troffene Wahl entscheidend. Als weitere Vorteile sind zu
nennen die freie Zugénglichkeit der Ortsbrust sowie die
Maoglichkeit, von einer Sohlenbreite Uber ca. 4 m an zeit-
lich parallel zum Ausbauen schneiden zu kénnen. Die quer-
stehende Schneidwalze (Abb. 1) mit den konischen MeiBeln
bewirkt einen ruhigen Lauf auch beim Schneiden harterer
Gesteinsarten.

Die AM 50 — deren technische Daten bereits in Heft 12 an-
gegeben und nachstehend nochmals tabellarisch aufge-
fihrt sind — vermag mit ihrem Schramarm einen séhligen



Einbruch bis zu 500 mm Tiefe un Héhe (ber die gesamte
Schwenkbreite zu schneiden. Durch Horizontalbewegung

es Armes ist das Malarial in Spanstarke — abhangig von
den Gesteinselganschaflen — zu schramen und so der Ein-
bruch zu erweitern. Dieser Vorgang wiederholt sich bis zum
Erreichen der erforderlichen Streckenhdhe. Das herausge-
schramte Haufwerk wird mittels Hummerscherentader
{A b.1) aul den durch die Maschina gefihrten Panzerfor-
derer geladen, der es dann (ber einen drehbaren Uber-

abetrichter einem Bruckenband von 13,5 m Lénge zufiihrt
{Abn. 2). Der Brickenfarderer ist an sewiam hinteren Ende
vetfahrbar an siner Enschienenhingebahn aufgehangt
und leitet das Hauiwerk auf einen rd, 68 m langen, kurv n-
gangigen Einke tenforderer (EKFD); dieser wiederum qibt
es einem 800 mm breitgn Gummigurtidrderer auf. Um die
Manovrierlghigkeit der Maschine nichl einzuschranken,
mu der EKFQ nach dem Auflahren von max. 5 m Strecke
mit Hilfe der A 50 vorgezagen werden Da der EKFG den
Gurtforderer bis zu einer Langa von 30 m {dberlappen kann,

ist an Verldngern dar Bandanlage erst nach ebenlalls 30 m
erferderlich. An der erwdhnten Einschienenhingaebahn
sind Uber dem EKFO ein Rotovent-Enlstauber, Typ RVL 400,
der Firma Holter und dber dem Gummigurlicorderer der
Energieverscrgungszug verfahrbar aufgehéngt. Die Verbin-
dung beider Einri tungen miteinander erméglicht da
Vorziehen des EKFO gleichzeitig mit dem ganzen System
Ferner bleiben noch eine zweite Einschienenhangebahn
zum Verfahren der Absauglutte und eine dritte mit Diesel-
katze fir den Malerialtransport zu erwidhnan [(Abb. 2). Die
Bewetterung arfolgt (ber eine blasende Luttentour {800
mm @), die Staubabsaugung Uber eina Spiral-Lutte {700
mm @}. Ein Laser-Gerat dient zur Richtungskontroile.

Technische Daten der AM 50

Gesamthohe 1645 mm
Gesamtlange 7470 mm
Gesamtbreite 1865 mm
Gesamtgewicht ca. 22
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Breite des Raupenfahrwerks 1580 mm
Breite der Raupenkette 370 mm
Liegendpressung unter der Raupenkette 1,3 kp/cm?
Breite des Pfluges 25m
Maximale Pflugstellung

(iber Raupenunterkante 350 mm
Maximale Pflugstellung

unter Raupenunterkante 80 mm
Maximale Hohe des Auffahrquerschnittes

Uber Sohle 3690 mm
Maximale Abbaumdglichkeit unter Sohle 105 mm
Maximale Breite des Abbauquerschnittes 4660 mm
Lange des Schramarmes 3170 mm
Marschgeschwindigkeit 5,0 m/min

Maximale befahrbare Steigung 4 189

Geschwindigkeit des Kettenforderers 0,9m/s
Installierte Motorleistungen:

Gesamt 155 kW
Schrammotor 100 kW
Fahrwerksmotor (2 X 11 kW) 22 kW
Kettenforderermotor (2 11 kW) 22 kW
Hydraulikmotor 11 kW
Betriebsspannung und Frequenz 500V, 50Hz
Schnittgeschwindigkeit am Schramkopf 3m/s

Die gréBten und schwersten Transporteinheiten sind:

Lange Breite Héhe Gewicht
mm mm mm kg
Kettenforderer 5730 1400 630 2300
Ladeeinrichtung 2200 2110 650 3000
Schwenkwerk 1660 1500 950 4900

Beschreibung, Organisation und Belegung des Vortriebs

Es werden zunichst auf der linken Seite ca. zwei Drittel des
gesamten Querschnitts 1,8 m tief ausgeschnitten. Diese
gewdhlte Lange ist abhangig von den Hangendverhaltnis-
sen und dem jeweiligen Bauabstand, in unserem Falle
60 cm. Wahrend des Schneidvorganges im linken Strecken-
abschnitt erfolgt im rechten das Setzen der Stempel fiir die
letzten drei Baue. AnschlieBend ist die Maschine in den
rechten Abschnitt umzusetzen und das verbleibende Drittel
des Querschnitts zu schneiden. Zeitlich parallel dazu kon-
nen nun die noch fehlenden drei Stempel am linken StoB
gesetzt werden. Nach Ausscheiden des gesamten Quer-
schnitts auf die Ldnge von 1,8 m wird die Maschine in die
Streckenmitte gefahren, um die nachsten drei Kappen mit
Hilfe einer auf dem Schramarm angebrachten Hebevorrich-
tung aufzulegen, sie einzurichten und zu verziehen. Dann
setzt die Maschine wieder um in den linken Streckenab-
schnitt, die gesamte nachgeschaltete Einrichtung wird
dabei vorgezogen, und der nédchste »Abschlag« kann her-
eingewonnen werden.

Da von der Ausbauarbeit nur das Einbringen der Kappen
den Schneidvorgang unterbricht und das Sauberladen der
Sohle sowie das Vorziehen der Anlage mit in das Umsetzen
der Maschine einbezogen bleiben, werden die unvermeid-
baren Ausfallzeiten auf ein Minimum beschrankt und mit
dieser Organisation die Voraussetzungen flir einen hohen
Ausnutzungsgrad geschaffen.

Der Vortrieb erfolgt auf 3 Schneiddritteln zu 6 Stunden,
das 4. Drittel nimmt die Wartung sowie samtliche Lan-
genveranderungen der Forder- und Transportmittel, Rohre
und Lutten vor. Die Vortriebsdrittel sind belegt mit je einem
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Maschinenfahrer, drei bis vier Ausbauleuten sowie zwei
Mann fiir den Materialtransport und das Saubern der
Strecke; das Wartungsdrittel zahlt sechs Handwerker. Die
zusatzlichen Arbeiten — wie das Setzen von Mittelstempeln,
das Ankern der Baue und das Nachziehen der Ausbau-
schrauben — Gibernehmen drei weitere Bergleute je Arbeits-
tag. Die Gesamtbelegung beziffert sich demnach auf 27 bis
30 Mann pro Arbeitstag. Ein Fahrsteiger, drei Steiger und
ein Maschinensteiger (Wartungsschicht) beaufsichtigen
diesen Betrieb.

Der Schrammotor der AM 50 wurde an die Grubenwarte der
Schachtanlage angeschlossen, so daB eine standige Kon-
trolle der Lauf- und Stillstandszeiten gegeben ist.

Analyse der Auffahrung des .Abschnittes

Nach der Montage der AM 50 und sonstiger Einrichtungen
— Dauer sieben Tage — in der bereits vorab auf 50 m Lange
konventionell erstellten Grundstrecke in Floéz F, begann
Ende Mai 1973 die Auffahrung des 1.Abschnittes. Wahrend
des Vortriebs bis zu einer Streckenlange von 100 m erfolgte
die Erganzung der nachgeschalteten Betriebseinrichtun-
gen. In diesem 1.Bauabschnitt von 600 m Lange neigte das
Hangende zum Nachfall; die Strecke wurde deshalb grund-
séatzlich bis zu einer vom Gebirge vorgegebenen Abldse-
flache (bergmannisch: »bis zum Ldsen«) geschnitten und
die Stempelldnge der sich so jeweils ergebenden Strecken-
hohe angepaBt. Bei Einzelldangen der Kappen von 4,2 m und
der Stempel von 3,8 bis 4,2 m ergaben sich Ausbruchsquer-
schnitte von 18,9 bis 21,1 m? Diese unterschiedlichen
Querschnitte und geringe Schwankungen in der Flézmach-
tigkeit fiihrten zu einem Gesteinsanteil von 45 bis 50 %.
Schwierigkeiten hinsichtlich des Schneidens ergaben sich
in keinem Bereich der Auffahrung. Lediglich in einem Ab-
schnitt von ca. 60 m Lange fuhrten ungiinstige Gesteins-
verhaltnisse im Liegenden zu einem erhdhten MeiBelver-
brauch; Gesteinsuntersuchungen ergaben hier folgende
Werte:

Gehalt an schleiBscharfen Mineralien,

bezogen auf Quarz 39 %
mittlerer Quarzdurchmesser 0,057 mm
mittlere Druckfestigkeit 750 kp/cm?
mittlere Zugfestigkeit 90 kp/cm?
mittlerer VerschleiBkoeffizient 0,2 kp/cm

Negativ wirkte sich beim Schneiden des Hangenden der
starke Anfall von Brocken aus, die GroBen bis zu einem
Kubikmeter erreichten. Behinderungen bei der Ausbau-
arbeit, Verzdégerungen wahrend des Schneidens — die Brok-
ken muBten nachtraglich zerspant oder von Hand zerklei-
nert werden — und zusitzliche Stillstandszeiten, verursacht
durch Scherbolzenbriiche am Hummerscherenlader sowie
Verstopfungen am Ubergabetrichter, waren die Folge.

Wahrend der Auffahrung von zunachst nur 600 m Fldz-
strecke konnte die Tagesleistung von 7,00 m im Monats-
durchschnitt auf 11,75 m/Atg gesteigert werden — Spitzen
lagen bei nahezu 15 m/Atg —, wobei der Ausnutzungsgrad
(Laufzeit der Maschine, bezogen auf 18 Stunden Arbeitszeit
vor Ort, d.h. nur auf die Schneiddrittel) von 36 % auf 42 %
anwuchs. Der Anteil fiir die Ausbauarbeit sowie flir das Um-
setzen der Maschine einschlieBlich Sauberladen und Vor-
ziehen der Rotovent-Anlage verringerte sich von nahezu
40 % auf unter 30 %. Die Schneidleistung stieg von 20 m3/h
auf knapp 30 m®h; die tatsidchlich erbrachte Leistung
durfte bei 35 m3/h und héher liegen, da die in der Gruben-
warte registrierten Laufzeiten des Schradmmotors nicht



immer identisch sind mit den effektiven Schneidzeiten (bei
kiirzeren Storungen und Unterbrechungen, wie z.B. Zer-
kleinern von Brocken oder Beseitigen von Verstopfungen
im Ubergabetrichter, l1auft der Motor weiter). Diese beacht-
liche Leistungssteigerung ist zweifellos auf die inzwischen
erworbene Erfahrung zurlickzufiihren, zu einem nicht un-
erheblichen Teil aber auch auf die wirksame Unterstiitzung
durch den Auftraggeber sowie die jederzeit durchgeflihrte
straffe Organisation im Auftraggeber- und Unternehmer
bereich. Nicht zuletzt hat auch das Beseitigen von elektro-
und fdrdertechnisch bedingten Maschinenstillstinden in-
nerhalb kurzester Zeit durch die Verantwortlichen beider
Vertragspartner dazu beigetragen.

Kurvenauffahrung

Es ist wohl einleuchtend, daB die Verwendung einer Teil-
schnittmaschine der Investition und des Montage- sowie
Demontageaufwandes wegen wirtschaftlich nur lohnt,
wenn ohne Unterbrechung eine entsprechend groBe Strek-
kenlange gefahren werden kann; in unserem Falle betrug
diese, wie erwahnt, zunéchst nur 600 m. Andererseits wer-
den die aufzufahrenden Streckenldngen den Schachtan-
lagen u.a. durch die angetroffenen geologischen Verhalt-
nisse und abbautechnische Uberlegungen vorgegeben.
Mithin kann der Unternehmer unter bestimmten Vorausset-
zungen einen nicht wirtschaftlich zu fahrenden kurzen
Streckenabschnitt in einen wirtschaftlichen »verldngernc,
wenn es gelingt, mit der gesamten, ca. 100 m langen tech-
nischen Einrichtung zligig Kurven zu passieren.

Im vorliegenden Falle muBte die Einrichtung zunachst mit
einer solchen Kurve — Radius 7 m - in eine rechtwink-
lig zur bisherigen Auffahrrichtung verlaufende Strecke
(Aufhauen mit 18 m? Ausbruchsquerschnitt) fahren und be-
reits nach weiteren 260 m abermals mit einer Kurve in eine
rechtwinklig zum Aufhauen verlaufende Strecke ein-
schwenken, d.h. unsere neue Auffahrrichtung verlauft jetzt
genau entgegengesetzt der urspringlichen im 600 Meter-
Abschnitt. In den beiden Kurven wurden arbeitstaglich
6 bis 10 m erreicht und, nachdem die 100 m lange tech-
nische Einrichtung die erste Kurve verlassen hatte, im Auf-
hauen selbst 11 m/Atg Uberschritten.

Schlu3betrachtung

Nach der Auffahrung von nur 600 m Flozstrecke und 260 m
Aufhauen mit den beiden Kurven ist es noch nicht maglich,
ein Urteil Gber den Betrieb einer Teilschnittmaschine zu
fallen. Die Zeit hierflr ist einfach zu kurz, die gesammelten
Erfahrungen reichen noch nicht aus. Vergleicht man die auf
so kurze Langen erzielten Leistungen mit den im konventio-
nellen Betrieb Ublichen, dann kann man den Einsatz von
Teilschnittmaschinen als den Beginn einer erfolgverspre-
chenden Entwicklung ansprechen. In unserem Falle sehen
wir die Moglichkeit zu einer weiteren Leistungssteigerung
vor allem in der Reduzierung der Stillstandszeiten, was
durch konstruktive Anderungen an der Maschine zu errei-
chen ist, z.B. durch Verbesserung der Getriebe an der
Ladeeinrichtung.

Wirtschaftlich betrachtet kann bisher nur ausgesagt wer-
den, daB zum heutigen Zeitpunkt eine maschinelle Auffah-
rung noch aufwendiger ist als eine konventionelle, wobe!
die Vorteile, die aus dem schnelleren Vortrieb fur den Auf
traggeber resultieren — wie ein mdglicher spaterer Beginn
und eine bessere sowie zeitlich kiirzere Versorgung des
Betriebes — finanziell nicht berlicksichtigt sind.

Lengede — mit diesem Namen ist eine Rettungsaktion
von Bergleuten unter Tage verbunden, die weit iiber
den Ungliicksort hinaus die Welt in Atem hielt. Funk
und Fernsehen waren dabei, als es der Mannschaft
der Bohranlage T 12 gelang, mit zwei Bohrungen
den vollen Durchschlag zu 14 eingeschiossenen
Bergleuten herzustellen. Am 1. und am 7. November
1963 konnten sie mit Hilfe einer Dahlbuschbombe
gerettet werden.

Dipl.-Berging. Hans Schmidt, C. Deilmann AG, Bent-
heim, der damals die Leitung der Bohrarbeiten hatte,
schrieb einen bohrtechnischen Bericht, der die Ereig-
nisse vom 24. Oktober bis zum 7. November schildert.

Am Donnerstag, dem 24. Oktober 1963, lief das Wasser des
Klarteiches von der Eisenerz-Aufbereitung der Grube
»Mathilde« bei Lengede-Broistedt in das Grubengebé&ude.
Etwa 500000 cbm sturzten durch einen ehemaligen, mit
einem Damm versehenen, verfillten, stillgelegten Schacht
in Richtung des Hauptfdrderschachtes

Der Einbruch erfolgte gegen 20.03 Uhr, und wenige Zeit
spater stand das Grubengebiude bis zur 60-m-Sohle unter
Wasser.

Durch den pldtzlichen Wassereinbruch war es 43 Berg-
leuten nicht mehr mdglich, sich zum Hauptschacht zurtick-
zuziehen und zu retten. Sie blieben in den Abbaurevieren
oder an ihrem Arbeitsplatz und wurden dort vonder Wasser-
flut Uberrascht. So auch die Leute, die im Revier 90 arbei-
teten, und ebenfalls einige, die in der Vorrichtung beim Auf-
fahren der Strecken tatig waren.

Noch am gleichen Abend veranlaBte die Zechenleitung die
Durchfihrung von Suchbohrungen nach vermiBten Berg-
leuten. Zunachst wahlte man Bohrpunkte aus, die sich im
Grubengebéude oberhalb des Wasserspiegels befanden,
oder die Stellen, wo sich Luftblasen gebildet haben konn-
ten, die ein Weitervordringen des Wassers verhinderten. So
war es moglich, schon am nachsten Tage sieben Bergleute
aus einer Bremsstrecke, nicht weit vom Hauptférderschacht
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durch eine Suchbohrung zu ermitteln und anschlieBend mit
einem FloB vom Hauptschacht her zu retten.

Da der Erzbergbau mit der Tiefbohrtechnik zu wenig ver-
traut ist, wandte sich die Zechenleitung an die deutsche
Erddlindustrie und bat um Hilfe zur Rettung ihrer einge-
schlossenen Manner. Alle Erdolfirmen stellten sich mit
ihren Gerdten und auch mit ihrer technischen Erfahrung
zur Verfliigung.

Die Zechenleitung vermutete, daB in einem Streckenvor-
trieb, der in Richtung eines Wetterbohrloches vorgetrieben
werden sollte, drei oder vier Bergleute vor Ort in einer Luft-
blase eingeschlossen sein konnten. Die Strecke hatte im
Auffahren eine ansteigende Tendenz. Nachdem die Mark-
scheiderei die Vermessung durchgefiihrt und den Bohran-
satzpunkt festgelegt hatte, wurde die Suchbohrung Nr. 6
angesetzt.

Rettungsbohrung Barbecke

Man erwartete zundchst anhand der rechnerisch ermittel-
ten Werte einen Uberdruck von rund 2 atii in der Luftblase.
Um die Bergleute vor dem Ertrinken zu retten, galt es nun,
diesen Uberdruck in der Luftblase beim DurchstoBen des
Deckgebirges zu halten, weil sonst bei Entweichen der Luft
das Wasser nachgedrungen wére. Das verlangte beim
Durchschlag einen vdllig luftdichten AbschluB gegen die
Tagesoberflache.

Zunéchst wurde mit einem Geophysik-SchuBbohrgerat ein
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Bohrloch mit einem Durchmesser von 8%/," gebohrt. Das
Bohrloch wurde mit 7’-Rohren verrohrt, zementiert und mit
einer Preventereinrichtung wie »Hydril« und »Doppel-
Shaffer-Hydraulik« versehen. Die Preventerausristung
wurde abgedrickt und auf Luftdichtigkeit gepruft.

Das Geophysik-SchuBbohrgerat, das einen hydraulischen
»Power Swivel« besitzt, erlaubt, mit dem Gestange durch
den geschilossenen »Hydril« zu bohren. Nachdem das 6"-
Bohrloch etwa 3 m oberhalb der Strecke bei einer Teufe von
etwa 76 m stand, lief die Spulung durch das brichige Ge-
birge in die Strecke. In dem gleichen Augenblick, als die
Spilung weglief, wurde der Preventer geschlossen, so dai3
der Uberdruck aus der Luftblase nicht austreten konnte. Die
letzten Meter wurden ohne Zirkulation gebohrt, und das
Bohrloch landete beim Durchschlag in der Mitte der Strecke
genau zwischen zwei Grubenbauen.

Nun gab man mit einem Hammer am Gestange Klopf-
zeichen nach unten und erwartete eine Rickantwort, denn
man war noch nicht sicher, ob sich wirklich dorthin Berg-
leute gerettet hatten. Nach einer Weile horte man am Bohr-
gestange Antwort-Klopfzeichen aus der Strecke. Dies war
das Zeichen dafur, daB sich dort noch Bergleute befanden.

Der Norddeutsche Rundfunk und der »Schlumberger
Service« waren am Platz. Auf Veranlassung des NDR, der
ein kleines sonst nicht erhéltliches Spezial-Mikrophon be-
saB, wurde eine Sprechverbindung durch das Bohrloch
hergestellt, nachdem das Gestédnge aus dem Bohrloch ge-
zogen worden war. Sie gab AufschluB dartber, daB drei
Bergleute wirklich am Leben geblieben waren. Dieses Bohr-
loch diente jedoch nicht nur zur Verstandigung mit den
Bergleuten, sondern auch als Versorgungsloch fir Lebens-
mittel, Kleidung etc. Die Bergleute, die nun schon seit drei
Tagen in einem Uberdruck, der zuerst mit etwa 2 atli ange-
nommen wurde, aber in Wirklichkeit 1,3 atu betrug, waren
in einem verhaltnismaBig guten Gesundheitszustand, so
daB man die Rettungsbohrungen sorgfaltig planen und
durchflihren konnte; denn jede Ubereilte Handlung hétte
hier den Tod der Bergleute bedeuten kdnnen. In einem Ab-
stand von 15 m von dem Versorgungsloch wurde nun mit
einem »FAILING 2500«-Bohrgerét die erste Rettungsboh-
rung angesetzt. Um einen Durchschlag der Luftblase zum
Bohrloch vorzeitig zu verhindern, beabsichtigte man, eine
»Bergefeste« von einer Teufe von 59 m bis 79,50 m Ober-
kante Strecke stehenzulassen. Die Bohrarbeiten an dem
Rettungsbohrloch Nr. 7 wurden mit einem aus Celle schnell
herangebrachten »Failing«-Gerat am Sonnabend, dem
26. Oktober, frih, in Angriff genommen. Man stellte jedoch
sehr bald fest, daB die Bohrarbeiten nicht den erhofften
Fortschritt hatten, weil der Bohrlochdurchmesser von 25"
von einer Bohranlage dieser GroBe noch nicht schnell
genug abgebohrt werden konnte

Als am Sonntag, dem 27. Oktober, bei den ersten Bohr-
metern ein Zapfenbruch an der Kelly-Stange eintrat, waren
Zweifel aufgekommen, ob man es Uberhaupt mit dieser
Bohranlage schaffen konnte. Der durch Rippen von 23" auf
25" Schneiddurchmesser erweiterte MeiBel, der im Bohr-
loch geblieben war, wurde bei einer Teufe von etwa 6 m mit
einem Seil gefangen und zutage geholt. Die Bohrarbeiten
wurden wieder aufgenommen; jedoch entsprach der Bohr-
fortschritt immer noch nicht den Erwartungen.

Am Montag, dem 28. Oktober 1963, morgens um 6.30 Uhr,
wurde mit den Vorbereitungen begonnen, eine schwerere
Bohranlage nach Barbecke zu transportieren. Da man mog-
lichst schnell ein Bohrgerat zum Einsatz bringen wollte,



muBte man auf eine fahrbare Anlage zurlickgreifen, wie z.B
eine ldeco Dual Rambler. Die der C. Deilmann Bergbau
GmbH gehdrende, einzige Bohranlage diese Typs stand
220 km entfernt in der Ortschaft Berge im Emsland auf einer
Gasbohrung, die gerade am 26. Oktober zu Ende gefuhrt
worden war. Sofort wurde mit dem Abbau der Anlage be-
gonnen. In der Zwischenzeit wurden die Genehmigungen
far den StraBentransport von den zustdndigen Behodrden
besorgt, die zunachst eine Route durch den Teutoburger
Wald und das Wesergebirge vorgesehen hatten. Diese
Route, die mindestens eine Verzdgerung von vier bis finf
Stunden gebracht hatte, wurde nachtréaglich in eine kiirzere
Strecke geéandert, die nur durch Flachland ging und somit
ein schnelleres Eintreffen der Bohranlage an der Rettungs-
stelle ermoéglichte. Die schwersten Geréateteile, der Mast-
Trailer mit 34 to und der Hebewerks-Trailer mit 27 to, wur-
den innerhalb von sechs Stunden einschlieBlich der Rampe
von Berge nach Barbecke transportiert. Um Mitternacht
traf die Bohranlage auf dem am Nachmittag vorbereiteten
Bohrpunkt ein. Noch in der gleichen Nacht wurde der Mast
gerichtet und am anderen Morgen, dem 29. Oktober, um
11 Uhr mit den Bohrarbeiten begonnen. Um ein Hinter-
spllen des 800-mm-Standrohres zu vermeiden, bohrte man
zunachst sehr langsam mit einer dicken Spulung. Der Bohr-
druck betrug nur 2 to/60 UpM/100 atu. Erst spéater, ab etwa
12 m, erhdhte man den Bohrdruck bis auf 7 to und hatte
dann einen Bohrfortschritt von etwa 5 m/Std. Die Drehzahl
wurde auf 120 UpM erhoht; die Pumpenleistung schwankte
zwischen 20 und 25 atu bei etwa 2000 I/min. Bei einer Teufe
von 60 m wurden die Bohrarbeiten unterbrochen, um die
211/,"-Futterrohre einzubauen. Bei 16 m war eine enge
Stelle im 25"-Bohrloch, die den Einbau der Rohre behin-
derte. Erst als man diese Rohre -nach mehrfachem Fahren
durch diese Stelle eingebaut hatte, konnten die Rohre tour-
zugig eingebaut und bei 59 m abgesetzt werden.

AnschlieBend wurde am 30.Oktober, um 18 Uhr, die Zemen-
tation mit 160 Sack Zement »Z 475«-Schnellbinder durch-
gefuhrt. Als Zementerhartungszeit waren 8 Stunden nétig
Erst dann wurde mit dem Aufbau eines 20"-»Shaffer- und
Hydril«-Preventers begonnen. Diese Arbeiten nahmen
naturgeman sehr viel Zeit in Anspruch, da die Preventer
vollig luftdicht und funktionssicher sein mufBten. Zur
Sicherheit installierte man 4"-Urach-SchlieBanlagen zur
Betatigung der Preventer.

Am Donnerstag, dem 31. Oktober, wurde die Verflanschung
mit 5,5 atu Luft abgedrickt und anschlieBend ein 20"-
RollenmeiBel zum Weiterbohren eingebaut, zunédchst 3 m
hinzugebohrt und anschlieBend wieder eine Preventerkon-
trolle durchgefuhrt, um sicherzugehen, daB die Preventer
auch tatsachlich dicht schlieBen.

Bis 75 m bohrte man mit 7 to Bohrdruck und 80 UpM, ab
75 m, etwa 4,50 m oberhalb der Strecke, nicht mehr mit dem
Drehtisch — da man befldrchten muBte, daB die Kelly die
Hydril-Gummimanschetten beschadigten — sondern drehte
das Bohrwerkzeug mit einer »Hillman-Kelly Casing«-Zange.

Da diese Zangen nicht fr konstante Belastungen ausgelegt
sind, standen vorsorglich drei Stlick zur Verfliigung, die ab-
wechselnd eingesetzt werden konnten. Der Bohrfortschritt
-~ zunachst etwa 3 m/Std. — ging naturgemaB durch die
geringe Drehzahl und geringeren Bohrdruck auf1,80m/Std
zuruck. Um die Zangen nicht im Drehmoment zu Uberlasten,
wurde der Hydril nicht ganz geschlossen.') Erst als mor-
gens um 3.20 Uhr totaler Spulungsverlust eintrat — die

Spllung stlrzte aus dem Bohrloch in die Strecke — wurde
der Hydril-Preventer vollkommen geschlossen. Die Berg-
leute, die wahrend dieser kritischen Zeit Uber Mikrophon
mit der Bohranlage in Verbindung standen, hatte sich auf
einen hoher gelegenen Teil zurlickgezogen, der ihnen bei
einem eventuellen Durchschlag der Luft noch eine gewisse
Sicherheit gewéhrte. Nachdem die Spulung in die Strecke
geflossen war und der Wasserspiegel sich nicht verandert
hatte, wurde durch gelegentliches Freispllen mit niedrigem
Pumpendruck das Bohrloch nach etwa 1,80 m mit der
Strecke durchschléagig

Der MeiBel trat zwischen zwei eisernen Grubenausbauten
in der Mitte der Firste aus, so daB ein Nachspitzen durch
die Bergleute nicht erforderlich war. AnschlieBend wurde
das Bohrwerkzeug aus dem Bohrloch geschleust.

In der Zwischenzeit waren Vorbereitungen getroffen wor-
den, um eine Schleuse, wie sie in der Bauindustrie beim
Caisson-Verfahren ublich ist, mit untergehangter Rettungs-
bombe und einem Ubergangsstiick auf die Preventer zu
montieren. Die Bergleute wurden mit der Rettungsbombe
—AuBendurchmesser 400 mm — zutage geholt, in der Druck-
kammer langsam an die normale Atmosphéare gewdhnt und
nach etwa drei Stunden an das Tageslicht gelassen. Die
Rettungsarbeiten in Barbecke waren am Freitag, dem
1. November, gegen 15 Uhr abgeschlossen.

Rettungsbohrung Lengede

Nachdem man festgestellt hatte, daB sich an den verschie-
denen Stellen des Grubengeldndes Luftblasen gebildet
hatten, gab man die Hoffnung nicht auf, noch weitere Berg-
leute in dem weitlaufigen Streckennetz zu finden. So wurde
ein Bohrpunkt in der N&he der Hauptschachtanlage am
Sonnabend, dem 2. November 1963, angesetzt. Man vermu-
tete, daB sich im Alten Mann Hohlrdume gebildet hatten, die
oberhalb des Wasserspiegels liegen kdnnten. Daraufhin
wurde eine Bohrung nicht weit vom Hauptforderschacht
geplant. Da jedoch der Bohrpunkt mitten auf einer Gleis-
anlage zu liegen kam, verlegte der Markscheider nach
Rucksprache mit der Zechenleitung diesen Punkt um etwa
2 m. Es wurde das Suchloch Nr. 10 niedergebracht, das in
einen Hohlraum des Alten Mannes stieB. Erst nach mehrma-
ligem Klopfen, etwa eine halbe Stunde nach dem Durch-
schlag, horte man Klopfzeichen am Bohrgesténge in der
Tiefe. Nachdem die Sprechverbindung tber ein Mikrophon-
kabel hergestellt war, bestétigte sich, daf sich elf Bergleute
lebend in diesem Hohlraum befanden.

Am Sonntagmorgen, dem 3. November, wurde die Bar-
becker Bohrmannschaft wieder zusammengeholt und mit
Polizeibegleitung zum alten Einsatzpunkt gefahren, um das
Bohrgerat abzubauen. Die Schwerstangen standen noch im
Turm und konnten, da der Preventer geschlossen und die
SchlieBanlage abgebaut war, nicht gebrochen werden. Die
Schwerstangendoppel wurden hinausgelegt und im Gan

zen zur neuen Bohrstelle transportiert. Die Bohranlage
wurde im Eiltempo abgebaut und in voller Breite mitPolizei-
begleitung zu dem rund 5 km entfernten neuen Bohrpunkt
auf dem Zechengeldnde gebracht. Die Bohrmannschaft, die
um 13 Uhr in Broistedt eintraf, hatte bereits die Anlage um
17.30 abgebaut und begann gegen 18 Uhr mit dem Aufbau
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auf der neuen, schon vorbereiteten Lokation. Um Mitter-
nacht war die Anlage nach sechsstiindiger Aufbauzeit fertig
montiert und zum Bohren bereit. Da bei den Montage-
arbeiten bereits Gebirge im Hohlraum nachgefallen war,
wurde den Bergleuten zunachst, bevor die Bohrarbeiten
aufgenommen wurden, leichtes Ausbaumaterial durch das
Versorgungsbohrloch, das nur 59 mm @ Bohrgestange
hatte, hinuntergebracht. Um einen Durchschlag der Spu-
lung von dem Rettungsbohrloch zum Versorgungsbohr-
loch, welches nur 2,8 m von Mitte Bohrloch zu Mitte Bohr-
loch entfernt war, zu verhindern, wurde nachtraglich der
Ringraum in diesem Bohrloch mit Zement von Hand aus
verfullt. Der Spulung wurde Sagemehl hinzugefligt, damit
man sicher war, daB eventuelle Klifte durch die Sédgespéne
verstopft wiirden. Der Hohlraum, in dem die Bergleute sich
befanden, war sehr klein und erlaubte nicht, daB Spilungin
diesen Hohlraum in groBBer Menge eintraf.

Am Montag, dem 4. November, um 3 Uhr, wurde mit den
Bohrarbeiten begonnen, und ein 29"-BohrmeiBel bohrte bis
41,5 m. Am Montagabend um 18.30 Uhr baute man bei
Teufe 41,50 m geschweilte 24  -Futterrohre ein. Der
Rohreinbau war hier sehr schwierig, da der 29”-MeiBel im
Original ein 26”-MeiBel gewesen war, der mit Rippen auf 29"
vergroBert wurde und kein sauberes Bohrloch schnitt. Die
Rohre, die einmal bis 10,60 m eingebaut waren, mufBten, da
sie bei dieser Teufe aufstanden, wieder ausgebaut und das
Bohrloch nochmals bis zur Endteufe nachrotiert werden.
Erst beim zweiten Versuch gelang es, die Futterrohre bis
39,40 m einzubauen und anschlieBend mit 110 Sack »Z 375«
und 150 kg Chlorcalzium zu zementieren. Nach einer
Zementerhartungszeit von 6  Stunden wurae ein 23"-Rol-
lenmeiBel eingebaut, der vorher zwischen den Spulungska-
nalen ausgebrannt worden war, um einen moglichst groB3en
Austrittsquerschnitt fiir die einzusetzende Luftspulung zu
haben. Der Zement wurde aufgebohrt, und anschlieBend —
die PreBluftversorgung fiir die Luftspiilung war noch nicht
fertiggestellt — trat eine langere Wartezeit ein. Das Bohrloch
wurde mit PreBluft von 6 atl etwa zehn Stunden trockenge-
blasen. In der Zwischenzeit konnte eine weitere Versor-
gungsbohrung niedergebracht werden, die jedoch den
Hohlraum nicht traf, sondern in den westlichen StoB
abwich. Daraufhin beschloB man, alle Bohrungen zu loten.
Das erste Bohrloch Nr. 10 hatte eine Abweichung von etwa
2,20 m, die zweite Bohrung Nr. 14 von 4,70 m und die Ret-
tungsbohrung 60 cm Abweichung bei 40 m. Aufgrund die-
ses Ergebnisses war zu erwarten, daB die Rettungsbohrung,
sollte sie die gleiche Neigungstendenz von ein Grad beibe-
halten, in den Hohlraum treffen muBte und zwar dort, wo
der StoB noch einigermaBen sicher und unzerbrochen er-
schien. Die bohrtechnischen Schwierigkeiten beruhten vor
allen Dingen darauf, daB3 dieses Deckgebirge durch den
vorangegangenen Abbau der Eisenerze tektonisch bean-
sprucht wurde und somit die Mergelschichten in sich zer-
rissen und zerkliftet waren. Ab Teufe 41 m wurde mit Luft
weitergebohrt. Da jedoch bei einem Bohrlochdurchmesser
von 21" eine sehr groBe Luftmenge bendtigt wird, war es er-
forderlich, den vorhandenen Zecheniuftdruck von 6,3 atii
auf 10-15 atli nachzuverdichten. Hierflir wurde ein Rota-
tionsschraubenkompressor als Zwischenverdichter mon-
tiert, der eine Antriebsleistung von 600 kW und 8000 UpM
hatte. Dieser fliir die Gaswerke in Brussel bestimmte
Zwischenkompressor wurde in einer Rekordzeit montiert.
Trotzdem mufBte mit den Bohrarbeiten so lange gewartet
werden, bis eine gentgende Menge Luftdruck zur Verfi-
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gung stand, so daB die Bohrarbeiten erst am Mittwoch, dem
6. 11. 1963, um 17 Uhr wieder aufgenommen werden
konnten.?)

Weil das Bohrloch nicht vollkommen trocken war, setzte
sich oberhalb des MeiBels ein 3 m méchtiger Kolben ab, der
sich durch nasses Bohrklein gebildet hatte. Nach seiner
Beseitigung gingen die Bohrarbeiten ziigig voran. Der
Bohrfortschritt lag etwa bei 3 m/Std. Bei einer Teufe von
55,90 m trat die Luftspilung vermengt mit dem Bohrklein
in den Hohlraum ein. Das war das Zeichen, den PreBluftzu-
fluB sofort abzustellen. Auch hier war wieder eine Mikro-
phonverbindung zwischen den eingeschlossenen Berg-
leuten, dem Bohrmeisterstand und dem Mann, der den
PreBluftschieber bediente, hergestellt worden. Die Berg-
leute hatten sich, bevor die Bohrarbeiten mit Luftsplilung
aufgenommen worden waren, nach dem sidlichen StoB
ihres Hohlraumes zuriickgezogen, um nicht durch herab-
fallendes Gestein gefdhrdet zu werden.

Um einen endgultigen Durchschlag zu bekommen, mufte
nun ohne Spllung weitergebohrt werden. Dabei stlrzten
noch einmal groBere Felsmengen in den Hohlraum. Die
Bergleute waren jedoch am sudlichen StoB und wurden da-
durch nicht verletzt. Nachdem der volle Querschnitt herge-
stellt worden war, wurde das Bohrwerkzeug gezogen und
anschlieBend die 18%/4"-Rohrtour eingebaut. Das unterste
Rohr war, um einen sicheren Einstieg im Hohlraum zu er-
moglichen, mit einem Fenster versehen worden. Durch Ver-
standigung Uber die Mikrophonleitung konnte das Rohr mit
dem Fenster von den Bergleuten zum Hohlraum ausgerich-
tet werden. Die Rettungsbombe wurde in die 18%/4"-Rohr-
tour eingelassen; die Bergleute konnten zutage geholt
werden.

Die Reihenfolge der Rettung der Bergleute war von den
Arzten festgelegt worden. Zwei Steiger, die sich freiwillig
gemeldet hatten, waren mit der ersten und zweiten Fahrt
der Rettungsbombe zu den Bergleuten heruntergefahren.
Die Arbeiten mit der Rettungsbombe gingen zligigvorwarts.
Man benotigte etwa eine halbe Stunde, um die elf Méanner
zu bergen. Am Donnerstag, dem 7. November, um 14.25 Uhr,
waren die Rettungsarbeiten beendet.

Trotz der Freude Uber die in der Geschichte des Bergbaus
einmalige Rettung von 14 Bergleuten bleibt die Trauer um
29 Tote, die dieses Grubenungliick gefordert hat.

Aus »Unser Betrieb«
der C.Deilmann AG - Bentheim

2) Damit der Luftwiderstand im Bohrstrang méglichst gering war, wurden
die Stege zwischen den Spiilkanélen der Rollenmeiel herausgebrannt.

Beendigung der Arbeiten mit der
»Robbins-Maschine«auf Minister Stein

Am 23. November 1973 wurden mit der Streckenvortriebs-
maschine »Robbins« auf der Zeche Minister Stein die letz-
ten Meter aufgefahren.

Seit Januar 1971 sind mit dieser Maschine rd. 7000 m
Strecke im Vollschnittverfahren fertiggestellt worden. In
der nachsten Ausgabe dieser Zeitschrift werden wir ndhere
Einzelheiten Uber das Gesamtergebnis des Einsatzes der
»Robbins-Maschine« bringen.



NEUES
PUMPWERK
OBERHAUSEN

Von Obering. Horst Ostwinkel,
Wix & Liesenhoff

i S IR Sl I T

Die Bauarbeiten fiir das neue Pump-
werk Oberhausen gehen ihrem
Ende entgegen. Uber Zweck und
Bedeutung dieser Anlage wurde be-
reits ausfiihrlich in » Unser Betrieb«
Nr.10 berichtet. Daher soll hier an-
hand einiger Aufnahmen lediglich
eine Erginzung o.g. Berichtes er-
folgen.
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Bohr- und SchieBarbeit

bei der Auffahrung

von Gesteinsstrecken

Von Fahrsteiger Josef Liirkens, Deilmann-Haniel

Beim Eschweiler Bergwerks-Verein werden zum Erschlie-
Ben des »Lovericher Horstes« (Abb.1) von der Firma Deil-
mann-Haniel zwei Strecken aufgefahren, und zwar die 3.
westliche Richtstrecke auf der 860-m-Sohle der Zeche Emil
Mayrisch und in Gegenrichtung der 2. nordwestliche
Abteilungsquerschlag auf der hoher gelegenen 625-m-
Sohle der Schachtanlage Carl-Alexander. Beide Strecken
sollen durch zwei Blindschéchte verbunden werden.

Der Ausbau im Abteilungsquerschlag besteht aus TH-Rin-
gen 34 kg/m, lichter Durchmesser 5,20 m mit einem Aus-
bruch von 28,3 m2, und in der 3. westlichen Richtstrecke
aus TH-Gestellen 34 kg/m mit einem Ausbruch von 23,2 m?
und einer Sohlenbreite von 6 m.

Die Art der technischen Einrichtung wurde im wesentlichen
bestimmt durch die Ausbauart und durch die Forderung
des Auftraggebers, bestimmte Termine einzuhalten. Im
Ringausbau auf Carl-Alexander sind ein Hydrolader 1 S, ein
Kettenforderer EKF 2 und ein DH-Band mit Wagenumsetz-
platte und hydraulischem Wagenvorzieher eingesetzt. Auf
Emil Mayrisch im Gestellausbau werden die Berge mit
einem Salzgitterlader HL 583 bei direkter Wagenbeladung
weggeladen. Zum Abbohren der Ortsscheibe wurden zu-
nachst in beiden Strecken SIG-Bohrhdmmer der Type PLB
23c verwendet. Da die Bohrleistungen vor allem in Sand-
stein unbefriedigend waren, kam fiir das Bohren seit dem
1. Juli 1973 auf Carl-Alexander und seit dem 1. September
1973 auf Emil Mayrisch je ein dreiarmiger Bohrwagen von
Atlas-Copco mit Hydraulik-Bohrarmen BUT 10, deren Un-

Abb.2
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terwagen in unserer Werkstatt gebaut werden, zum Einsatz
(Abb.2). Bestiickt ist jede Lafette mit einem Bohrhammer
BBC 120 F, einer Sechskant-Bohrstange 3660 mm lang mit
117-Gewinde am Hammer und 1'/,-Gewinde an der Krone.
Der Bohrkronendurchmesser betragt 43 bzw. 48 mm bei
groBkalibrigem SchieBen. Wegen zu geringer Strecken-
hohe und einer Lafettenlange von 4,70 m war ein Bohren
des Facher-Einbruches mit dem Bohrwagen nicht moglich.
Auch der herkdmmliche Parallel-Einbruch hatte nicht den
gewunschten Erfolg. Die volle Abschlaglange von 3,40 m
Lange wurde nur selten erreicht, und die Streuung des
Haufwerks betrug bis zu 40 m.

Um einen besseren Abschlagswirkungsgrad mit kurz ge-
schiittetem Haufwerk zu erzielen, ist der Versuch unter-
nommen worden, auf ein sprengstofffreies Bohrloch von
102 mm @ zu schieBen.

Hierbei zeigte sich, daB der durch das GroBbohrloch ge-
schaffene freie Raum zu klein war. Erst das Bohren von drei




sprengstofffreien Bohrldchern von 102 mm @ brachte den
gewlinschten Erfolg (Abb.3). Nur die hohe Leistungsfahig-
keit der Bohrhammer ermdglichte ohne nennenswerte Zeit-
verluste das Bohren der drei groBkalibrigen Lécher, deren
Parallelitat durch die 1Y/4” starken Bohrstangen und die
Bohrarme BUT 10 gewahrleistet war. Sicherlich ware ein
einziges GroBbohrloch mit einem Durchmesser von 200 mm
und mehr sprengtechnisch gunstiger. Hierfur reichen aber
weder Bohrhammer noch Bohrstange aus.

Um eine noch kiirzere Bohr- und Ladezeit der Sprengldocher
und eine bessere Sprengwirkung zu erzielen, ist in Zusam
menarbeit mit der Ausrichtungs- und SchieBabteilung der
Schachtanlage Emil Mayrisch der Versuch unternommen
worden, mit groBkalibrigen Patronen von 30 und 38 mm @
zu schieBen.

Kurz nach Beginn der Versuche brachte das groBkalibrige
Bohren und SchieBen eine Zeitersparnis von 20 % der Bohr
und SchieBarbeit.

Um auch im leicht gebrdachen Gebirge die Abschlagslange
von 3,40 m beizubehalten, wurden zur Vermeidung von gro-
Beren Mehrausbriichen die Kranzlocher mit Sprengschnur
erfolgreich geschossen (Abb.4).

Es bedarf in diesen beiden Strecken sicherlich noch einer
langeren Erprobungszeit, um genaue Ergebnisse uber
groBkalibriges Bohren und SchieBen mit gebirgsschonen-
der Sprengtechnik zu erhalten. Es kann aber schon jetzt
gesagt werden, daB eine wesentliche Leistungsverbesse-
rung der Bohr- und SchieBarbeit erreicht worden ist.

i —

Endteute |
Im Schacht Guspishack
erreicht

Abteufarbelten: Dellmann-Hanlel

Der Luftungsschacht Guspisbach des Gotthard-StraBen-
tunnels hat planméaBig Ende September seine Endteufe von
520,50 m erreicht. Am 26.9.1973 wurde der letzte Berge-
kubel gekippt. Dieses Ereignis wurde von Belegschaft und
Vertretern der Bauleitung mit einem kleinen Umtrunk ge-
feiert. Am Schachtgeriist wehten an diesem Tage die
schweizerische Fahne sowie die Fahnen der Kantone Tes-
sin und Uri.

Die Fertigstellung des Liftungsschachtes mit dem Einbau
von Betoninnenzylinder und Betontrennwand erfolgt in der
Bausaison 1974.



Liftungsschacht fir den
Tauerntunnel

@ 11,30 m, Teufe 600 m
Schachtansatzpunkt 2000 m i. NN
1971/1974

Abteufarbeiten

Gebhardt & Koenig GmbH
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A
Bohrwagen in Bergauffahrt
mit eingefahrenem Hubtisch

Bohrwagen
mit Normallafetten p»

Neues
auf dem Boh wagensektor

Der in der August-Ausgabe unserer Werkzeitschrift ge-
zeigte Raupenunterwagen mit Hubtisch wurde in der
Zwischenzeit mit dem neu entwickelten Bohrarm der Firma
SIG ausgerlstet und arbeitet seit mehreren Wochen mit
gutem Erfolg auf der Grube Liderich der AG des Alten
bergs.

Die vierarmigen Bohrwagen, ebenfalls in der August-Aus-
gabe angeklindigt, sind auf der Schachtanlage Werne 4
in einem Abwetterberg, der mit einem Ausbruchsquer-
schnitt von 30,1 m2, 189 einfallend gefahren wird, und auf
der Schachtanlage Lerche in der Verbindungsstrecke nach
K&nigsborn, die in B 24,9 gefahren wird, im Einsatz.
Gemeinsames Merkmal beider Bohrwagen ist die Ausfiih-
rung des Unterwagens als Portal, dadurch wird ein Uber-
fahren des in Streckenmitte verlegten Kettenférderers er
moglicht. Auf dem Bohrwagen, der auf der Schachtanlage
Werne 4 im Einsatz ist, sind zwei der vier Bohrarme mit
Teleskop afetten zum Ankerbohren ausgeriistet.

—

Technische Daten:

. Breite: 2700 mm

2. Lange: 3500 mm Unterwagen, mit Bohrarm kompl.:

[N &) I~ S V)

Gesamtldnge: max. 10400 mm
Gesamtlange: min. 8900 mm bei eingezogener Bohr-
lafette

. Antriebsleistung: 2 Druckluftmotoren N = 2x20 PS
. Steigfahigkeit: 15°

. Gewichte: ca. 20t (200 MN)

. Portal flir den DurchlaB des Panzerférderers:

lichte Weite: 1400 mm
H6he: 1000 mm
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