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Kurznachrichten aus den Bereichen .

Bergbau

SVM General Blumenthal Il

Am 2. Mai 1983 hat die Vollschnitt-
maschine den Vortrieb wieder aufge-
nommen. Nach Fertigstellung des 1.
Bauabschnittes (8233 m) wurde das
Vortriebssystem demontiert und zum
Ansatzpunkt des 2. Bauabschnittes
gebracht. Vor der Wiedermontage
wurde eine Zwischeninstandsetzung
durchgefiihrt. Ca. 5500 m Richtstrecke
und Querschlag sind aufzufahren.
Voraussichtlich im November dieses
Jahres wird die Richtstrecke die
Schéchte Haltern 1 und 2 erreicht
haben, die dann an das bereits vor-
handene Grubengebdude angeschlos-
sen werden.

SVM Westfalen

Am 18. Januar 1983, nach Auffah-
rung von 6111 m Strecke, erfolgte der
Durchschlag in den 4. westlichen Ab-
teilungsquerschlag auf der —1035-m-
Sohle. Das Vortriebssystem wurde
demontiert und Uber einen Gesteins-
berg in die bereits fertiggestellte Mon-
tagekammer auf der —1260-m-Sohle
transportiert. Anfang Mai war die
Wiedermontage soweit abgeschlos-
sen, daB3 der Testlauf beginnen konn-
te, und Mitte Mai wurde der Vortrieb
von weiteren ca. 6200 m wieder auf-
genommen. Die Durchérterung des
Munstersprunges stand gleich zu Be-
ginn der Auffahrung an. Nach ca.
3000 m wird der Schacht 7 auf der
unteren Sohle wieder erreicht sein.
Voraussichtlich wird die Bergeabfuhr
bis dahin tGber Bander erfolgen. Mit
der Wiedermontage auf der —1260-m-
Sohle bekam die SVM einen neuen
Bohrkopf. Ein wesentlicher Vorteil
dieses Bohrkopfes ist, daB3 fiir
MeiBelwartung und -wechsel der
Schneidraum vor dem Bohrkopf nicht
mehr betreten zu werden braucht.
Diese Arbeiten kénnen jetzt vom be-
reits endglltig ausgebauten Riickraum
der SVM her ausgefiihrt werden.
Auch die Schwestermaschine Blumen-
thal ist seit dem Wiederanschnitt mit
der gleichen Neuerung ausgestattet.

SVM Lohberg

Am 5. November 1982 hatte das Vor-
triebssystem nach 2050 m Auffahrung
das Ende des 1. Bauabschnittes er-
reicht. Demontage, Transport, Drehen
des Maschinenkorpers in der alten
Montagekammer um 180° und die
Wiedermontage nahmen fast 5 Mo-
nate in Anspruch, aber seit Anfang
April dieses Jahres lauft der Vortrieb

wieder zur Auffahrung von ca. 3500 m
des 2. Bauabschnittes. Auch dieser
Bauabschnitt wird auf seiner gesam-
ten Lange mit einem System-Anker-
ausbau versehen zur Unterstiatzung
des TH-Ringausbaus, dessen Profil-
gewicht von 36 auf 44 kg/m erhéht
wurde. 12 Anker werden auf 2,80 m
voll verklebt im Firstbereich zwischen
den Ringausbau (0,75 m Bauabstand)
eingebracht. 4 Ankerbohr- und -setz-
vorrichtungen sind erforderlich, um
kontinuierlich zum Streckenvortrieb die
Systemankerung durchzufuhren.

SVM Haus Aden

Am 13. April 1983 wurde der 1. Auf-
fahrungsabschnitt beendet. 5350 m
wurden in 23,5 Monaten aufgefahren
(vgl. Bericht S.16). Zur Zeit wird das
Vortriebssystem teildemontiert zurlck-
gezogen zum Ansatzpunkt des 2.
Auffahrungsabschnittes. Voraussicht-
lich Anfang Oktober wird der Vortrieb
wieder aufgenommen.

SVM Neu-Monopol

12 325 m Auffahrung auf der Schacht-
anlage hat die SVM Neu-Monopol ge-
leistet. Am 24. Mai 1983 war diese
Marke im Feld Monopol Ill erreicht
(Abb.). Dreimal wurde das System
seit Beginn der Auffahrung im Januar
1977 umgesetzt. Zehnmal muBten
groBere Stérungen durchortert wer-
den. 573 m wurden als Rekordleistung
in 22 Arbeitstagen aufgefahren, eine
60-Meter-Radius-Kurve muBte aufge-
fahren werden, und fast 300 000 m3
Berge fielen an. Zur Zeit wird das
Vortriebssystem demontiert und nach
Ubertage gebracht.

TSM Sterkrade

Auf der Schachtanlage Sterkrade
(BAG Niederrhein) hat der Paurat-
,,Roboter" die Auffahrung einer Ver-
bindungsstrecke im Floz Zollverein 1
zum Nordschacht am 3. Mai beendet.
Der Durchschlag zum Nordschacht
wird konventionell hergestellt. Die
Teilschnittmaschineneinrichtung wird
demontiert und von der Schachtan-
lage abgezogen. In der gesamten
Einsatzzeit von fast auf den Tag ge-
nau 2 Jahren (Einsatzbeginn 7. Mai
1981) wurden 2246,5 m unter meist
schwierigen Bedingungen aufgefahren.

TSM Westfalen

Der Flozstreckenvortrieb im Floz Pra-
sident nach Stden mit dem Paurat-
.,Roboter” auf der Schachtanlage
Westfalen (EBV) verlauft weiterhin in
einer umfangreichen Stérungszone.
Der sehr unregelméBige Verlauf des
Flozes, mit Verwirfen bis zu 9m und
stark wechselndem Einfallen, dazu
Hangendschichten, die zum Ausbre-
chen neigen, erfordern das Auffahren
von kurzen Gesteinsbergen und um-
fangreiche MaBnahmen zur Verfesti-
gung des Gebirges im Vorfeld der
Auffahrung. Die erhéhten Anforderun-
gen und die groBe Flexibilitdt werden
von der Vortriebsmannschaft und dem
TSM-System sehr gut bewdltigt.

TSM Radbod

Die auf der Schachtanlage Radbod
(BAG Westfalen) eingesetzte Teil-
schnittmaschine ,,WAV 300" von
Westfalia Lunen hat bis Ende 1983

SVM Neu-Monopol. Stolze Gesichter beim erfolgreichen Abschlu der Auffahrung

s
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1125m der 1700 m langen Floz-
strecke 753 in FI6z Sonnenschein 2
aufgefahren. Der vorgesehene Durch-
schlag mit dem Aufhauen wurde
planm&Big Ende Mai hergestellt. Die
zwischen hauptsachlich Sandstein und
Sandschiefer wechselnden geologi-
schen Verhéltnisse im Flozhangenden
stellen die Teilschnittmaschine vor
eine hohe Belastungsprobe mit ent-
sprechend erhéhtem Werkzeugver-
schlei und mechanischer Beanspru-
chung der TSM. Im Juni wurde eine
durchschnittliche Auffahrleistung von
9,90 m/d erreicht.

Die zweite ,,WAV 200" auf Radbod
hat den Flézstreckenvortrieb in der
Basisstrecke (ca. 550 m Gesamtlange)
nach Osten in Fl6z Ernestine plan-
méaBig Ende Marz begonnen und bis
Ende Juni rd. 325 m aufgefahren. Im
Laufe der Auffahrung muBte eine
Reihe von Gebirgsstérungen durch-
ortert werden.

TSM Anna

Auf der Grube Anna (EBV) hat die
Paurat-Teilschnittmaschine ,,E 169"
die Auffahrung des 4. Fl6zberges (Aus-
bruch 24,4 m2, Bauabstand 0,6 m) im
FI6z T 1 nach 764 m Lédnge am 8.

Juni 1983 beendet. Die taglichen Auf-
fahrleistungen waren in diesem Ein-
satz sehr unterschiedlich und lagen
zwischen 2,4 m/d und 12 m/d. Der
Grund daflir waren einmal die wech-
selnden Einsatzbedingungen, vor
allem der feste Liegendstein, der zeit-
weise zu einer mit Sprengarbeit kom-
binierten Vortriebsweise flhrte, und
zum anderen das abschnittsweise
Ansteigen des Berges von 189 bis
209. Die durchschnittliche Auffahrlei-
stung betrug am Ende des Einsatzes
7,75m/d. Wahrend des Umzuges in

den neuen Betriebspunkt wurde das
TSM-System durch Volldemontage
und -montage Uberholt. Der neue
Einsatz ist eine ca. 1000 m lange
Bandstrecke im Floz T 1—2. Bau-
héhe nach SW. Die Strecke wird ein-
fallend mit einem Ausbruchsquer-
schnitt von 17,8 m2 bei einem Bauab-
stand von 0,6 m aufgefahren. Der
Vortrieb wurde am 6. Juli wieder auf-
genommen.

TSM Heinrich Robert

Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert (BAG Westfalen) sind mit dem
Paurat-, Roboter” bis Ende Juni rd.
600 m der insgesamt 1800 m langen
Flozstrecke Johann 66-11 nach We-
sten aufgefahren. Das hydromechani-
sche Hinterfullen des kompletten
Ausbaues unmittelbar vor Ort funktio-
niert gut. Die daflir eingesetzten
technischen Gerate (Betonpumpe,
Bunker, Leitungen usw.) arbeiten ein-
wandfrei und sind im TSM-System
gut integriert. Die durchschnittliche
Auffahrleistung des gesamten Einsat-
zes lag Ende Juni bei 6,20 m/d mit
Bestleistungen von 8 m/d.

TSM Monopol

Der auf der Schachtanlage Monopol
eingesetzte Paurat-,,Roboter” hat
etwa die Halfte der 2500 m langen
Bandstrecke Z 5/31 im Floz Zollver-
ein 5 aufgefahren. Bei Uberwiegend
guten Einsatzbedingungen liegt die
durchschnittliche Auffahrleistung seit
Mérz 1983 immer zwischen 11 und
12m/d, bei einem Ausbruchsquer-
schnitt von 19,7 m2 und einem Bau-
abstand von 0,8 m.

DH-Werkdirektor Wessolowski Uberreicht Bergwerksdirektor Zilligen eine Erinnerung an
den 1. Kibelzug der Wetterschachtvertiefung Minister Achenbach

Gesteinsberg
TSM Achenbach

Auf der Schachtanlage Minister
Achenbach (BAG Westfalen) hat die
WAV 300 bereits beim Auffahren der
Flozrichtstrecke Zollverein 7 mehrere
Stérungszonen im Flozleeren durch-
ortert, in denen Sandschiefer und
Sandstein anstanden. Aufgrund der
hier gesammelten Erfahrungen beim
Schneiden im vollen Stein gelang es
in den Monaten April/Mai, einen
150 m langen 139 ansteigenden Ge-
steinsberg mit einem Ausbruchsquer-
schnitt von 21,5 m? aufzufahren. Der
Berg wurde rechtwinklig aus der Fl6z-
richtstrecke Zollverein 7 heraus her-
gestellt und fihrt Gber Zollverein 6 in
die Basisstrecke von Zollverein 5. Im
Zuge dieser Auffahrung muBten dar-
Uber hinaus mehrere geologische Sto-
rungen bewéltigt werden. Das anste-
hende Gestein bestand berwiegend
aus Schiefer. Bei einem Bauabstand
von 1,0 m und einer Isoschaumhinter-
flllung konnten einschlieBlich des An-
schneidens aus dem Abzweig Zoll-
verein 7 heraus 4,7 m/d erreicht wer-
den. Nach Fertigstellung des Abzwei-
ges in Zollverein 5 auf gleiche Weise
wird mit der WAV 300 nunmehr die
Basisstrecke in Zollverein 5 aufgefah-
ren.

Wetterschachtvertiefung
Minister Achenbach

Der ausziehende Schacht 7 wird vom
Sumpf der 3. Sohle aus im Niveau
von —582,6 m um rund 347 m weiter-
geteuft. Er erhélt einen Durchmesser
von 6,5m und endet im Sumpf der
5. Sohle bei —930 m. Die Schachtver-
tiefungsarbeiten werden vom Tage
aus durchgefihrt. Nach der Montage
der notwendigen Teufeinrichtungen
Uber Tage und einer Schachterweite-
rung im Bereich der 3. Sohle von
5,50 m auf 6,50 m ist mittlerweile der
alte Schachtsumpf von 9,90 m ge-
simpft und ebenfalls auf 6,50 m er-
weitert worden. Die Teufarbeiten aus
dem Vollen haben am 25. Mai 1983
begonnen (Abb.). Als Teufeinrichtung
wird eine 4etagige Bihne mit Rund-
laufgreifer, Betonierblihne und 3armi-
gem Schachtbohrgerat eingesetzt. Der
Endausbau besteht aus 3,70 m lan-
gen und 0,4 m dicken Betonsétzen
mit 0,3 m Ausgleichsfuge.

Tieferteufen
Netzbachschacht

Die Montage der Schachtbohrma-
schine SB VII mit einem Bohrdurch-
messer von 7,5m erfolgte in den
Monaten Méarz/April. Angebohrt wurde
am 3. Mai 1983. Die vorgesehene
Bohrteufe betragt rund 170 m. Darin



enthalten sind 20 m alter Schacht-
sumpf, der vorher verfullt und an-
schlieBend neu aufgebohrt wurde. Dia
Bohrleistungen lagen bis zum Mo-
natsende Juni beim Durchschlag zur
8. Sohle bei 7,3 m/d. Bemerkenswert
ist die Durchfahrung einer 10 m
machtigen Stérungszone, die mit
Stahlringen und streckenweiser Ge-
birgsverfestigung mit Harz ausgebaut
wurde. Bei normalen Gebirgsverhalt-
nissen sind als Endausbau Verzugs-
matten mit Systemankerung vorgese-
hen

Vertiefen und Umbau
Wetterschacht Sterkrade 2

Von Mitte Januar bis Mitte Juni 1983
wurde der Schacht Sterkrade 2 des
Bergwerks Osterfeld von der 5. zur
6. Sohle auf Vorbohrloch um 165 m
vertieft. Der lichte Schachtdurchmes-
ser betragt 5,3 m. Ausgebaut wurde
er mit einem 0,4 m dicken Betonman-
tel aus B 25 unter Zuhilfenahme einer
Umsetzschalung. Der NaBfertigbeton
wurde in Containern Uber die 5.
Sohle angeliefert und durch Fallrohre
zur Einbaustelle gebracht. Nach dem
Durchschlag am 16. Juni auf der 6.
Sohle werden zur Zeit die Schacht-
glocke und der Schachtstuhl einge-
baut. Danach sind noch der Schacht-
sumpf von 36,5m herzustellen und
die Schachteinbauten einzubringen
Parallel zu den Teufarbeiten wurde
nahezu zeitgleich mit den Vorberei-
tungsarbeiten fiir den Umbau des
oberen Schachtteiles bis zur Rasen-
héngebank begonnen. Der auszie-
hende Schacht muBte zunachst mit
einer Abdeckbuhne versehen, darun-
ter die notwendigen Seilscheibenver-
lagerungen flr Notfahrt, Blihnenwin-
den und Kubelférderung eingebaut
sowie Winden und Férdermaschine
am Tage montiert werden. Nach der
Stillegung der Gestellférderung im
Schacht 2 am 1. Juli 1983 und dem
Ausbau der Korbe kénnen die eigent-
lichen Raubarbeiten im Schacht be-
ginnen. Sie werden etwa bis Januar
1984 andauern. Die Wiederaufnahme
der Férderung im neuausgeristeten
Schacht 2 ist im Spatherbst 1984 ge-
plant.

Blindschacht Osterfeld

Die BAG Niederrhein vergab im
Sommer 1982 den Auftrag zum Teu-
fen eines Blindschachtes auf dem
Bergwerk Osterfeld. Er beinhaltet das
Herstellen von 520 m Schacht ein-
schlieBlich Sumpf zwischen der 5.
Sohle (-711m) und der 7. Sohle
(-=1196 m) sowie das forderfertige
Ausriisten mit Spurlatten, Rohrleitun-
gen und Wendel. Der lichte Durch-
messer betragt 6,10 m, der Ausbau

besteht aus Ringen Gl 140, Matten-
verzug, Betonhinterfullung und Beton-
ankern, die spater von der Schacht-
bihne eingebracht werden. Mit der
Aufnahme der Einrichtungsarbeiten fur
das Teufen wurde im Januar 1983
begonnen, als der Blindschachtturm
und die Glocke fertiggestellt waren
Es kommt eine Teufeinrichtung be-
stehend aus einer Doppelbobinenfor-
dermaschine, einer Bergekippeinrich-
tung, einer 3etagigen Schachtschwe-
beblihne mit Rundlaufgreifereinrich-
tung und einem 4armigen Schacht-
bohrgerat zum Einsatz. Im Laufe des
Juni wurden nach Fertigstellung von
40 m Vorschacht die eigentlichen
Teufeinrichtungen unterhalb der
Schachtabdeckung eingebracht.

Schachtbau

Haltern 1

Die Streckenauffahrungen vom Fullort
der 1100-m-Sohle aus mit einem
Querschnitt von ca. 60 m? wurden
fortgesetzt. Der westliche Vortrieb en-
dete, wie vorgesehen, nach 40 m Auf-
fahrung. Nach Osten wurden 280 m
aufgefahren. Hier schlieBt sich jetzt
noch eine weitere Auffahrung mit
25m? an. Die Verbindungsstrecke
zum Schacht 2 wurde fertiggestellt.
An Maschinen sind eingesetzt 2
GHH-Dieselfahrlader, 1 DH-Seiten-
kipplader G 210, 1 zweilafettiger
Bohrwagen mit Hubbihne, 1 Anker-
bohrwagen mit Setzeinrichtung, 1 ein-
lafettiger Bohrwagen, 2 Hubblhnen
auf Raupenunterwagen. Alle Strecken
werden mit einem kombinierten An-
ker-Spritzbeton-Ausbau versehen.

Haltern 2

Nach dem Aussetzen des einseitigen
Flllortes Hauptwettersohle 960 m hat
der Schacht bei 1115 m die Endteufe
erreicht. Uber die Verbindungsstrecke
sind die Schéchte jetzt durchschlégig.
Zur Zeit werden im Schacht Restar-
beiten ausgefuhrt und Vorbereitungen
flir die umfangreichen Umbauarbeiten
am Schachtkopf getroffen, die wir —
wie auch das bereits im Bau befindli-
che Lufterbauwerk (Abb.) — in Ar-
beitsgemeinschaft mit Wix + Liesen-
hoff ausfuhren.

Schacht ,,Y*“ Gardanne

Die Teufarbeiten sind weiter planma-
Big verlaufen. Zur Zeit wird bei Teufe
1030 m im Niveau des Flozes Grande
Mine ein Fullort ausgesetzt, das mit
Gebirgsankern und Spritzbeton aus-
gebaut wird.

Lufterbauwerk Schacht Haltern 2

Vorbausaule
Schacht Hattorf

Die Vorbauséaule wurde wahrend der
Betriebspause des Werkes in der da-
fur zur Verfugung stehenden Zeit von
42 Tagen eingebaut. Diese Zeit
schlo3 auch alle notwendigen Neben-
arbeiten, wie z. B. das Ricken der
Spurlatten sowie die umfangreichen
Montage- und Demontagearbeiten
Ubertage und fur die vier 5—6etagigen
Arbeitsbuhnen im Schacht ein. Am
Montag, dem 1. August 1983, 6.00
Uhr, konnte die Férderung in vollem
Umfang wieder aufgenommen wer-
den.

Maschinen-
und Stahlbau

Die Kyung Dong Coal Mining Co.
Ltd., Seoul, Korea, hat im Juni 1983
4 Seitenkipplader vom Typ L 513 und
Ersatzteile bestellt. Ein Lader dieses
Typs wurde bereits im Oktober 1980
nach Korea geliefert und ist bei Dong
Won Consolidated Coal Mine Deve-
lopment im Einsatz.

Im Juni wurde der Auftrag fur die Lie-
ferung der Schachteinbauten (Stahl-
spurlatten mit Konsolen) flr den
Schacht Sterkrade 2 erteilt. Den Ein-
bau Ubernimmt die Bergbauabteilung
von DH.

In enger Zusammenarbeit zwischen
interessierten Lieferfirmen und der
Ruhrkohle AG ist ein neuer Norm-
haspel mit 2 x 130 kW entwickelt
worden. Den Auftrag fir die Lieferung



Kurznachrichten aus den Bereichen..

des ersten Treibscheibenhaspels hat
der Maschinen- und Stahlbau DH er-
halten. Der Haspel soll auf der
Schachtanlage Neu-Monopol im Blind-
schacht 42 zum Einsatz kommen.

Bei der staatlichen Bergwerksgesell-
schaft HUNOSA in Oviedo/Spanien
ist der DH-Seitenkipplader M 412 mit
Erfolg fur die direkte Wagenbeladung
eingesetzt. Leistung: 100 m® Haufwerk
in 120 min (Abb.).

Die staatliche Bergwerksgesellschaft
OKD in Ostrava, CSSR, hat einen
weiteren Lader bestellt.

Die N.V. Kempense Steenkolen-Mij-
nen haben einen Lader L 513 und
eine Trommelwinde mit Haspel-
Bremsmotor gekaulft.

Lader M 412 bej der direkten Wagenbeladung

Gebhardt & Koenig —
Deutsche Schachtbau
GmbH

Schléagel & Eisen,
Schacht 4

Die Erweiterung des zuvor verflllten
Schachtes erreichte im April den
ehemaligen WetteranschluB bei Teufe
720 m. Nach Herstellen der Verbin-
dung konnte der Hauptlifter am

7. Mai wieder in Betrieb genommen
werden. Das Weiterteufen bis 1240 m
erfolgt bei einer Depression von 400
bis 500 mm WS in der Schacht-
schleuse (Abb.), die vom Maschinen-
und Stahlbau DH geliefert wurde.
Schleusentore und Schachtklappen im

Bereich der Rasenhdngebank, Kipp-
klappe und SchurrenverschluB3 in 18 m
Hohe sind untereinander, die beiden
Ebenen aber getrennt voneinander
verriegelt. Es wirkt sich daher vorteil-
haft aus, daB beim Heben der Berge
und beim Einhdngen des Betons die
Schachtklappen gedffnet bleiben kon-
nen.

Walsum

Im Marz 1983 erhielt die Arbeitsge-
meinschaft ,,Gesteinsstrecke Walsum*
mit den beteiligten Firmen Thyssen
Schachtbau, Gebhardt & Koenig, Fro-
lich & Klipfel den Auftrag flr das
Auffahren von 6635 m Gesteins- und
Flb6zstrecken mit einer Teilschnittma-
schine. Die technische Federfiihrung
dieser Arge liegt bei TS, die kauf-
mannische bei G & K. Da der Auffah-
rungsanteil in Flfzstrecken mit 7 %
sehr gering ist, soll hier der Gesteins-
roboter E 200, eine Neuentwicklung
der Firma Paurat, zum Einsatz kom-
men. Nur eine Maschine dieses Typs
war bislang im Ruhrbergbau einge-
setzt. Nach der Montage der maschi-
nellen Einrichtungen erfolgte das An-
schneiden Anfang Juli.

Niederberg

Seit Dezember 1982 ist auf der Be-
triebsstelle Niederberg wieder ein
zweilafettiger Ankerbohrwagen der
Firmen Bohler/SIG auf einem DH-
Raupenfahrwerk in einer Flozstrecke
(Geitling) eingesetzt. Mit diesem
Bohrwagen werden die Spreng- und
Ankerlocher hergestellt sowie die An-
ker gesetzt. Der Streckenausbau be-
steht ausschlieBlich aus Ankern und

Schachtschleuse Schlagel & Ejsen



Rolldrahtmatten. Derartige Bohrwagen
werden in Strecken verwendet, in de-
nen wegen zu hoher Festigkeiten des
Nebengesteins Teilschnittmaschinen
nicht mehr wirtschaftlich arbeiten kén-
nen. Aus dem gleichen Grunde, d. h.
wegen der hohen Festigkeiten, wer-
den die Anker- und Sprenglécher
drehschlagend hergestellt. Alle Versu-
che, mit drehendem Bohren auszu-
kommen, sind bislang fehlgeschlagen.
Nach anfanglichen Schwierigkeiten
wurden Auffahrungen bis 7 m/d bei
einem Ausbruchsguerschnitt von

16,7 m? erzieit. Mit einem gleichen
Ankerbohrwagen der Firma SIG wird
im August ein Parallelbetrieb begon-
nen.

Rheinpreussen

Ein neuer Roboter vom Typ 134 E
wird auf der Betriebsstelle Rhein-
preussen in einer Flozstrecke (Zoll-
verein) montiert. Er ist mit einer An-
kerbohr- und -setzvorrichtung der
Firma Bohler ausgeristet (Abb.). Eine
zweite Ankerbohr- und -setzeinrich-
tung soll auf einem Nachlaufer (DH-
Unterwagen) im nachgeschalteten Be-
trieb eingesetzt werden.

Argen Westerholt | und

Die Arbeitsgemeinschaften Westerholt
I und Il, an denen G & K beteiligt ist,
fuhren seit ihrer Griindung im Jahre
1975 auf der 4. Sohle der Schachtan-
lage Westerholt ein Streckennetz von
insgesamt 10,5 km auf. Nach Errei-
chen des Durchschlages zwischen
dem Diagonalquerschlag und der

1. Abt. Norden am 30. M&rz war das
Auftragsvolumen erfolgreich abgewik-
kelt.

Polsum

Im Méarz 1983 hat unsere konventio-
nelle Vortriebskolonne in der Kopf-
strecke Fl. Prasident, Abschnitt 1,
insgesamt 226 m Strecke in B 15,6
aufgefahren. Das entspricht einer
arbeitstéglichen Leistung von rd.
10,3 m. Der Betriebspunkt war u. a.
mit einem Raupenlader HL 583,
einem Zwischenverdichter und mit
Handbohrgezihe ausgeristet.

Arge TSM Walsum

Nach der Montage im August 1982
und einem Anlaufmonat hat der Ro-
boter auf der Schachtanlage Walsum
seit nunmehr 8 Monaten besténdig
eine mittlere Tagesauffahrung von
Uber 10 m erbracht (Abb.). Genau
waren es 1642 m in 159 Tagen. Die
Teilschnittmaschine vom Typ Paurat

Rheinpreussen, Roboter E 134 mit Ankerbohr- und -setzeinrichtung

TSM Walsum, Ubernahme einer vormontierten Kappe durch DH-Ausbausetzvorrichtung
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Flughafen Dortmund-Wickede

Lohberg 4: Blick gegen die Schachtsffnung mit Wetterkanalabgang

Lifterbauwerk Haltern 2, an zwei Seiten verbaute Grube, 9 m tjef

E 134 wird unter Federfuihrung von
G & K gemeinsam mit GTG betrieben
Die dort eingesetzte DH-Ausbauhilfe
ist fest mit dem Roboter verbunden.
Vormontierte Bogen TH 21,1 werden
damit seitlich an der Maschine vorbei
zur Einbaustelle gebracht. Der Bau-
abstand betragt 60 cm. In der Liste
der 10 besten Teilschnittmaschinen
der BAG Niederrhein wird der Arge-
Roboter regelméBig aufgefiihrt.

Wix + Liesenhoff GmbH

Flughafen
Dortmund-Wickede

Am 28. Juni 1983 wurde die 850 m
lange neue Start- und Landebahn des
Flughafens Dortmund-Wickede in An-
wesenheit zahlreicher Ehrengéste in
Betrieb genommen (Abb.). W + L hat
im Zuge des Startbahn-Neubaus die
Tiefbauarbeiten fur die Befeuerungs-
anlage ausgefiihrt. Die Arbeiten be-
standen aus der Erstellung von Gra-
ben fir die Kabel und Kabelschutz-
rohre, dem Verlegen von PVC-Rohren
und der Errichtung von Kabelschéach-
ten und Leuchtfundamenten.

Schacht Lohberg 4

Bei einer Teufe von 48 m wurden
Ende Mai unsere Arbeiten am Vor-
schacht Lohberg 4 abgeschlossen.
Unter geringméchtigen Sanden und
Kiesen des Quartérs stehen hier die
Tertiar-Schichten aus praktisch unver-
festigten Schluffen und Feinsanden
an. Im Schutze eines Frostmanteis
wurde der Vorschacht mit Baugeraten
unter dem vormontierten Abteufturm
erstellt. Als vorlaufige StoBsicherung
brachten wir eine 10 bis 15 cm starke
bewehrte Spritzbetonschale ein. Der
Betonausbau des Schachtkopfes bei
Teufe 22 m erhielt bereits einen An-
schluB an den schon vorhandenen
Wetterkanal (Abb.).

Lifterbauwerk
Schacht Haltern 2

Im Méarz 1983 erteilte die BAG Lippe
der Bietergemeinschaft Arge Schéchte
Haltern 1/2 (Deilmann-Haniel/Geb-
hardt & Koenig) und Wix + Liesenhoff
den Auftrag zur Herstellung des Lif-
terbauwerkes und des Schachtkopfes
fir den Schacht Haltern 2. Das Luf-
terbauwerk ist unmittelbar neben dem
Abteufgerlist in 9 m Tiefe zu errich-
ten. Somit sind die Bauarbeiten nur
in enger Zusammenarbeit und Ab-
stimmung mit der Abteuf-Arge durch-
zuflhren. Unter anderem muBten vor



Beginn des Baugrubenaushubs eine
Buhnenwinde umgesetzt und die zen-
trale Versorgung von Schacht und
Fordermaschine aus dem Baufeld
verlegt werden. Im Bild ist deutlich
die Nahe zwischen Schacht und
neuer Baugrube ersichtlich.

Fern armeversorgung
Bochum

Im Zuge einer neuen Fernwarmelei-
tung im Stadtgebiet Bochum wurde
die Unterfahrung zweier mit starkem
Verkehr belasteter Straen notwen
dig. Die Unterfahrung erfolgt im hy-
draulischen Rohrvortriebsverfahren.
Das anstehende Gebirge besteht aus
einer Wechselfoige von Schieferton
und Sandstein. Bei der Auffahrung
wurde eine durch die maschinentech-
nische Abteilung von W + L konstru-
ierte Teilschnittmaschine eingesetzt Fernwarmeversorgung Bochum — Steuerstand der Vortriebsmaschine
{Abb.).

Schleusenaufhéhung
Wanne-Eickel

Die Arbeiten zur Aufhdhung der

Nordschleuse in Wanne-Eickel gehen

zlgig voran. Die Arbeiten haben am

Unterhaupt begonnen und sind bis

auf den 5. Block und das Oberhaupt —
abgeschlossen (Abb.). Damit wird die

zweite Schleuse zum Herbst dem —————

Verkehr auf dem Rhein-Herne-Kanal

wieder zur Verfligung stehen.

Beton- und Monierbau
Ges.m.b.H., Innsbruck

Arge Tunnel

Westtangente Bochum Schleuse Wanne-Eickel: Aufhdhung des Drempels im Oberhaupt bei verschobenem
Mit der Fertigstellung der , Lisenen- Klapptor
portale" (Abb.) sind die Rohbauarbei-  Lisenenportale des Tunnels Westtangente

ten im Tunnel Westtangente in Bo-
chum abgeschlossen worden. Zwei
Monate vor dem vertraglichen Bau-
zeitende wurde das Gewerk am 30.
Juni 1983 vom Bauherrn abgenom-
men. Damit das Tunnelbauwerk mog-
lichst rasch einer Nutzung zugeflhrt
werden kann, ist die Arbeitsgemein-
schaft mit zusétzlichen Beton-, Kanal-
und StraBenarbeiten beauftragt wor-
den.

Wolfsbergtunnel —
Ostréhre

Anfang Juni 1983 erhielt eine Ar-
beitsgemeinschaft unter der techni-
schen Federfuhrung der BuM von der
Tauern-Autobahn AG, Zweigniederlas-
sung Klagenfurt, den Auftrag flir den
Bau der zweiten Rohre des ,,Wolfs-
bergtunnels”. Neben dem Tunnel ist
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die Verbindung zu den bereits voll
ausgebauten AnschluBabschnitten der
Richtungsfahrbahn herzustellen. Das
Bauvorhaben gehért zur Tauernauto-
bahn in Karnten und quert im Bereich
zwischen Millstattersee und Spit-
tal/Drau den Wolfsberg in einem
Scheiteltunnel mit zwei Rohren. Die
im Bereich der linken, dstlichen Rich-
tungsfahrbahn vorgesehenen MaB-
nahmen enthalten die Herstellung von
ca. 850 m Rampenstrecken und ca.
950 m Tunnel einschlieBlich offener
Bauweise sowie einige NebenmaB-
nahmen, wie die Anordnung von Mit-
telstreifeniiberfahrten, Anschllsse an
bestehende Entwésserungsanlagen
und Leitungen. Bei der Planung konn-
ten die Erfahrungen aus dem Bau der
ersten Rohre herangezogen werden.
Ausbruch und Sicherung erfolgen
nach den Grundsatzen der NOT. Der
feierliche Tunnelanschlag erfolgte am
7. Juli 1983 (Abb.).

Firmengemeinschaft
W+ L /BuM

Tunnel Diana,
Bad Bertrich

Im Juni 1983 wurden bei der Bau-
maBnahme Tunnel Diana die Tunnel-
portale in Strukturbeton fertiggestellt.
Die im Beton herausgearbeitete
Struktur stellt (ibereinander geschich-
tete, liegende Saulen des ,,Eifelbasal-
tes” dar (Abb.). Bewehrungs-, Abdich-
tungs- und Ringbetonarbeiten fir die
Tunnelréhre laufen zur Zet, so daB
die BaumaBnahme Mitte August 1983
dem Bauherrn Ubergeben werden
kann.

Anschlag des Wolfsbergtunnels

=
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Hohentwieltunnel

Am 19. April 1983 fand die offizielle
Anschlagfeier fiir die beiden Auto-
bahnréhren ,,Hildegard” (Nordrohre)
und ,,Ute" (Sldrohre) des Hohen-
twieltunnels statt. Bis zu diesem Zeit-
punkt war die liberaus schwierige, in
kohasionslosem Geschiebemergel lie-
gende Eingangsstrecke des Westpor-
talbereiches bereits aufgefahren.
Seither bewegt sich der Frasvortrieb
mit zwei Teilschnittmaschinen zigig
im GSM-Mergel- bzw. Schiottuffbe-
reich (Abb.). Der Vortrieb lag Ende
Juni in der Nordrohre bei 131 m in
der Kalotte und 111 m in der Strosse,
in der Stdrohre bei 112 m in der Ka-
lotte und 94 m in der Strosse.

Timmer-Bau

Regenwasserkanal
Dorsten

Von der Arge Erdlos A 31.1 (Heit-
kamp/Trapp) erhielt Timmer-Bau im
Juni ’83 den Auftrag zur Herstellung
eines Regenwasserkanals im Zuge
der Autobahntrasse. Bauherr dieser
BaumaBnahme ist das Autobahnneu-
bauamt Recklinghausen. Es sind
1400 m Stahlbetonrohre NW 700 bis
1000 mm in Tiefen bis zu 7,00 m zu
verlegen. Als Verbau kommen Kam-
merplatten des Fabrikats Ischebeck
mit einer Bauldnge von 4,00 m zum
Einsatz. Die in die Kammerplatten
eingeflihrten Kanaldielen KD VI wer-
den beim Umsetzen der Platten nicht
vollstandig gezogen. Sie verbleiben in
den Platten und werden mit diesen
zusammen in eine neue Position ge-
bracht. Das dadurch ersparte Ein-
und Ausfadeln der Dielen beschleu-

Tunnel Diana, Bad Bertrich

Frasvortrieb Hohentwieltunnei

nigt erheblich den Arbeitsfortschritt.
Nach einer gewissen Einarbeitungs-
zeit werden im Augenblick Tageslei-
stungen von 40 m Kanalgraben ein-
schlieBlich Rohrverlegung erreicht
(Abb.).

Bauvorhaben
Pintendamm/Siidriegel
in Nordhorn

Im Sanierungsgebiet der Nordhorner
Innenstadt ist auf einem 1362 m?
groBen Grundstiuck nach den Planen
der Architekten Dipl.-Ing. Bert Brei-
denbend und Knut Krieger, Nordhorn,
die Errichtung eines Geb&audekomple-
xes mit 6 Ladenlokalen und 23 Woh-



Kanalbaustelle Dorsten

nungen vorgesehen. Das Grundstick
gehdrt zu den attraktivsten Flachen
der Innenstadt. Es liegt in der dstli-
chen Gabelung der Vechte, einem
kleinen FluB, der die Innenstadt
Nordhorns in zwei Armen umflieBt
und so eine Insel bildet. Durch die
Wasserflachen besteht genlgend Ab-
stand zu den angrenzenden Bauge-
bieten, so dafB ein freier Blick von
den Balkonen und Loggien der ein-
zelnen Wohnungen gewahrleistet ist.
Bei diesem Projekt wird Timmer-Bau
als Generalunternehmer téatig werden.
Mit den Bauarbeiten kann voraus-
sichtlich im September dieses Jahres
begonnen werden. Die Fertigstellung
des Projektes ist flir den 31. Dezem-
ber 1984 vorgesehen.

Kanalisation Liinen

Im Ortsteil Niederaden wird ein Teil
der Mischwasserkanalisation erneuert,
da die alten Kanéle durch Bergsen-
kungen zerstort sind. Zu verlegen
sind ca. 160 m Stahlbetonrohre

NW 700 mm mit einer Bauldnge von
3,60 m. Der Rohrgraben hat eine

Modeliansicht Piintendamm/Sidriegel

Terrassenstitzwande Westtangente

Tiefe von 4,60 m und wird mit DKE-
Verbauelementen und Kanaldielen
KD Ill verbaut. Ein hoher Grundwas-
serstand bei ca. 2 m unter Gelande
erfordert in dem angetroffenen FlieB-
sand mit geringer Durchlassigkeit den
Einsatz einer Vakuumspdilfilteranlage
mit groBem Vorlauf. Die BAG Westfa-
len erteilte im Juni 1983 Wix + Lie-
senhoff den Auftrag; die Durchfihrung
der Arbeiten wurde von Timmer-Bau
Ubernommen. Fur die Fertigstellung
sind 4 Monate vorgesehen.

Terrassenstiitzwande
Westtangente Bochum

Im Anschlu an das Slidportal des
Tunnels Westtangente wurde ein
Larmschutzwall aufgeschittet. Die
Béschung wurde zur StraBenseite mit
aufgeldsten Terrassenstutzwanden
gesichert. Im AnschluB3 an die kompli-
zierten Strukturbetonarbeiten (Abb.),
die die Betonbauer und Zimmerleute
von Timmer-Bau ausgeflihrt haben,
soll jetzt der Hang begrint und durch
Natursandsteinblécke aus dem Vor-
trieb gestaltet werden.

Frontier-Kemper
Constructors (FKC)

Raise-Bohrschachte
fir Old Ben Coal Co.

Das Pilotbohrloch flir den ersten
Schacht ist fertiggestellt, und zur Zeit
erfolgt das Aufweiten (6,20 m ) nach
dem Raise-Bohrverfahren. Die Vorbe-
reitungsarbeiten fir die anderen drei
Schéchte laufen planméBig. Von der-
selben Gesellschaft erhielt FKC einen
weiteren Auftrag fur das Herstellen
von zwei Schachten mit einem lichten
Durchmesser von 4,90 m und einer
Teufe von 155 m. Die Schachte wer-
den ebenfalls im Raise-Bohrverfahren
hergestellt.

White-River-Projekt

Anfang Juli waren ca. 650 m der
Schrégstrecke mit der Teilschnittma-
schine Paurat E 134 aufgefahren und
die dort zu errichtende Transfer-Sta-
tion fertiggestelit. Zur Zeit erfolgt das
Auffahren der Umkehrstrecke. Die
Schachtabteufarbeiten sind ebenfalls
planméaBig angelaufen. Der Schacht
hatte Anfang Juli eine Teufe von rd.
90 m.

Raise-Bohrschachte
fiir Consolidation Coal Co.

Von der Consolidation Coal Co. er-
hielt FKC den Auftrag fur das Her-
stellen von zwei Schachten im Rai-
se-Bohrverfahren fir die Oak Park
Mine. Beide Schachte haben einen
lichten Durchmesser von 4,90 m und
eine Teufe von 192 m.



SVM Haus Aden richtet Nordfeld aus

Von Betriebsfiihrer Eberhard Katzorke,
Dipl.-Ing. Helmut Schoknecht und
1. Elektrosteiger Fr. Wilhelm Henkel, Deilmann-Haniel

Am 13. April 1983 wurde mit der Auf-
fahrung von 5350 m der 1. Bauab-
schnitt der Ausrichtung des AnschluB-
bergwerkes Nordfeld auf der —940-m-
Sohle der Schachtanlage Haus Aden
der BAG Westfalen beendet.

Begonnen hatte es Anfang Mai 1981,
als die ersten Vortriebsmeter durch
die Vollschnittvortriebsmaschine TVM
HA 65 der Mannesmann-Demag in
Angriff genommen wurden. Doch
auch dieses Datum war eigentlich nur
eine Zwischenstation.

Bereits seit Mitte der 70er Jahre plant
die BAG Westfalen, zur langfristigen
Sicherung der Existenz der Schacht-
anlage Haus Aden und ihrer Beleg-
schaft ein neues Baufeld im Norden
des Bergwerks zu erschlieBen. Dieser
Schritt wurde notwendig, weil im

12 km2 groBen Altfeld die Kohlenvor-
rate bei einer Forderung von 12 000
tato in etwa 11 Jahren erschopft sein
werden.

Im 20 km? umfassenden AnschluB-
bergwerk lagern ca. 150 Mio. t hoch-
wertiger Steinkohle in einer Teufe bis
zu 1400 m. Die ErschlieBung des
Nordfeldes bedeutet, daB der Forder-
standort Haus Aden im Ortsteil Berg-

Abb. 1: Streckenflhrung der Auffahrung
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kamen-Oberaden flr weitere 50 Jahre
erhalten bleiben kann.

Die Arbeitsgemeinschaft SVM Haus
Aden, der auch Deilmann-Haniel an-
gehort, erhielt Anfang 1980 von der
BAG Westfalen einen Teilauftrag zum
AufschluB des AnschluBbergwerkes
Nordfeld auf der —940-m-Sohle

(Abb. 1).

Nach umfangreichen Projektstudien
und Arbeitskreissitzungen aller unmit-
telbar und mittelbar beteiligten Firmen
und Institutionen wurden die techni-
schen Voraussetzungen und Anforde-
rungen fur den Einsatz einer Voll-
schnitt-Streckenvortriebsmaschine
konzipiert. Erfahrungen bei vorange-
gangenen Auffahrungen mit Voll-
schnittmaschinen fanden dabei ge-
nauso ihren Niederschlag wie Neue-
rungen der Maschinenhersteller, die
Weiterentwicklung der MeB-, Regel-
und Kontrolltechnik oder die Empfeh-
lungen von Forschungsgremien des
Steinkohlenbergbaus, von Bergbe-
horde und Landesoberbergamt. Das
Resultat war die Mannesmann-Demag
Vortriebsmaschine Typ TVM HA 65
(Abb. 2), die ein Jahr nach Auftrags-
erteilung an die Arge ausgeliefert
wurde.

Technische Beschreibung

Die Vortriebsmaschine mit einem
Bohrdurchmesser von 6,50 m und
einer Lange von 13,50 m hat ein
Gewicht von ca. 340t.

In Abwandlung des friher balligen
Bohrkopfes mit aufgesetzten Bohr-
werkzeugen konstruierte der Maschi-
nenhersteller auf Wunsch der Arge
einen geometrisch berwiegend fla-
chen Bohrkopf mit versenkt ange-
brachten Bohrwerkzeugen. Die flache
Form des Bohrkopfes verkirzt die
Hangendfreiflache und damit den Ab-
stand zwischen Ortsbrust und erstem
Ausbauring. Gleichzeitig erhoffte man
sich durch die flachere Form der
Ortsbrust eine bessere Gebirgsstabili-
tat im Vergleich zur konischen Bohr-
kopfform und einen geringeren Frei-
raum zwischen Ortsbrust und der
BohrkopfauBenflache durch die ver-
senkte Anordnung der Bohrwerk-
zeuge.

Im Einvernehmen mit der Bergbe-
hoérde und dem Loba wurden durch
das Verwenden von Kanalspindeln,
Firstenlanzen und Ortsbrustsiche-
rungsnetzen Losungen fir eine bes-
sere und sicherere Begehung fir
Wartung und MeiBelwechsel gefun-

Abb. 2: Mannesmann-Demag-Vortriebsmaschine TVM HA 65



den. Die 8 AuBenmeiB3el kbnnen von
der Ruckseite des Bohrkopfes ge-
wechselt, der Schneidraum braucht
deswegen nicht mehr betreten zu
werden.

Die TVM HA 65 ist die erste Voll-
schnitt-Vortriebsmaschine der Man-
nesmann-Demag im Steinkohlenberg-
bau, die nur noch eine stationare
Verspanneinrichtung besitzt.

Durch Wegfall der vorderen stationa-
ren Verspannung zur Unterstitzung
der Lenkung der SVM und einer si-
cheren Fiihrung des Bohrkopfes wur-
den hydraulisch andriickbare Seiten-
und Dachschilde mit tragendem Gleit-
schuh entwickelt. Die einfach wir-
kende hintere Verspannung dient mit
ihren symmetrisch angebrachten
Lenkzylindern und Verspannplatten
zur stoBseitigen Verspannung der
SVM. In der hinteren Verspannung ist
zusatzlich die Lenkung eingebaut.
Uber die symmetrischen Verspannzy-
linder und Vertikalzylinder kann der
Maschinentrager vertikal und seitlich
wahrend des Vortriebes gelenkt wer-
den. Der wirksame Drehpunkt bei
Lenkvorgangen liegt in der Mitte des
Gleitschuhes innerhalb des Spann-
schildes.

Die Vortriebsmaschine ist durch eine
verlangerte Kuppelstange mit dem
Tender verbunden, um zwischen der
Verspannung der SVM und der Ten-
derkonstruktion Platz fir eine Arbeits-
blhne zu schaffen und zwei Anker-
bohr- und -setzgerate installieren zu
kénnen. Auf Empfehlung des Stein-
kohlenbergbauvereins und auf
Wunsch des Auftraggebers sollte die
Mdoglichkeit geschaffen werden,
frihstmoglich nach dem Bohrkopf-
durchgang innerhalb des gestellten
Ringausbaus eine Systemankerung
einzubringen, ohne daB eine Behinde-
rung des Bohrvortriebes eintritt.

Im Tender sind der Fahrerstand, der
Hydrauliktank sowie die hydraulischen
Pumpenaggregate untergebracht. Die
Tenderabdeckungen dienen als Platt-
form flir den Materialumschlag zum
Ausbaustand. Der Tender gleitet auf
4 Kufen uber den Ausbau. Uber dem
Maschinentrager und innerhalb des
Tenders befinden sich 2 Bandanla-
gen, die die Abférderung des Hauf-
werkes aus dem Bohrraum Uberneh-
men.

Die Konstruktion der Sohlenschittein-
richtung, des Briickenbandes, des an
2 EHB-Strangen aufgehangten 250 m
langen Nachlaufers und angehangten
Schlauch- und Kabelspeichers ent-
sprachen im wesentlichen dem tech-
nischen Stand anderer, bewahrter
Vollschnittmaschinensysteme. Hin-
sichtlich der elektrotechnischen Aus-
ristung, vor allem aber, was die

Abb. 3: Pilotstrecke oberhalb des Bohrkopfes

Abb. 4. StoBseitiger Bypass am Bohrkopf

Abb. 5: Bunker fir Hinterfulimaterial




MeB-, Regel- und Kontrolltechnik an-
betrifft, zeigt der Einsatz der SVM
Haus Aden eindrucksvoll die Weiter-
entwicklung des Systems.

Die Schachtanlage Haus Aden bietet
der Arge SVM bis zur Trafostation
eine Spannung von 5000V an. Im
Leistungsbereich des Vortriebssy-
stems wird die angebotene Spannung
Uber 2 Stuck 1000-kVA-Transformato-
ren auf 1000V transformiert. Die ge-
samte installierte Leistung betragt
rund 1500 kW, davon wirken 800 kW
Uber Turbo-Voith-Kupplungen auf den
Bohrkopf. Die elektrische Ausrustung
von AEG-Telefunken besteht aus auf-
einander abgestimmten Bauelementen
der elektrischen Steuerung des
Systems und des Energiebereiches
fur den Vortrieb. Die elektrische
Steuerung des Systems vom Typ
LOGISTAT GO aus der Familie
GEATRONIC besteht aus binar/digital
arbeitenden Bausteinen. Wichtige
Funktionen des Vortriebssystems und
samtliche Steuerimpulse der elektri-
schen Steuerung werden im Fahrer-
stand durch Leuchtdioden angezeigt.
Fur die Uberwachung der Sonderbe-
wetterung ist ein Mikroprozessor der

Abb. 6: Schwing-Betonpumpe SP 17

Firma Montanforschung installiert,
dessen Steuerung in Schaltvorgédnge
des Systems eingreifen kann. Dieser
Eingriff wird durch den Vergleich von
gemessenen zu vorgegebenen Daten
(z. B. Wettergeschwindigkeit und CH-
4-Konzentration) bewirkt. Hierbei kén-
nen Abschaltungen oder Freigaben
bestimmter Teilbereiche ausgelost
werden. Durch Wahlschalter besteht
die Mdglichkeit, sdmtliche analogen
MeBwerte der Uberwachungsgerate in
der Sonderbewetterung digital abzu-
fragen. Automatisch werden Freiga-
ben der Schaltbereiche und Std-
rungsursachen angezeigt.

Bis n das Biro der Arge werden dig
wichtigsten Meldungen (bertragen
und aufgezeichnet. Hierflr erlaubte
die Schachtanlage Haus Aden eine
Ankopplung an die vorhandene Uber-
tragung zur Grubenwarte.

In Zusammenarbeit mit den Behor-
den, der WBK, dem StBV und der
Schachtanlage Haus Aden konnten
Erweiterungen der Uberwachung der
Sonderbewetterung und wichtige An-
derungen im System vorgenommen
werden. Forschungsobjekte der WBK
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und des StBV erbrachten neue Er-
kenntnisse. So konnte z. B. an Hand
von Aufzeichnungen Uber Tage der
Wirkungsgrad der Entstaubungsanlage
standig eingesehen werden. Gebirgs-
druckmessungen Uber das Hydraulik-
system der Maschine geben Auf-
schlisse Uber die Standfestigkeit des
Gebirges. Fur den 2. Bauabschnitt ist
der Einsatz weiterer MeBeinrichtungen
vorgesehen.

Anfang Mérz 1981 begann die Mon-
tage des Vortriebssystems in den un-
tertagig bereits erstellten Grubenrau-
men, und planmaBig konnte nach 2
Monaten am 4. Mai 1981 der Vortrieb
beginnen. Der zuné&chst dreischichtig
belegte Anlaufbetrieb erbrachte wah-
rend der folgenden 2 Monate die be-
merkenswerte Auffahrung von 575 m.
Dieser erste Teilabschnitt wurde in
sehr standfesten Gebirgsformationen
aufgefahren. Als Ausbau wurde ein
teiliger Gl 130 Ringausbau auf
0,75 m Bauabstand mit Knoten-Ver-
bundmattenverzug eingebracht.

Nach Auffahrung der besagten 575 m
war das sudliche Salband des Su-
tanwechsels erreicht. Erinnert man
sich, daB bei der Auffahrung Arge
SVM Victoria 1/2 im Jahre 1977 die
Durchérterung des dortigen Sutans
keine nennenswerte Behinderung dar-
stellte, so zeigte sich die gleiche Sto-
rung auf der —940-m-Sohle der
Schachtanlage Haus Aden von ihrer
weniger guten Seite.

Bereits mit dem Erreichen der Vorsto-
rung wurde der starre Ausbau durch
das Gleitbogenprofil der Firma Berg-
baustahl mit einem Profilgewicht von
42 kg/m ersetzt, das dann auch bis
zum Ende des 1. Auffahrungsab-
schnittes beibehalten wurde.

Die Durchérterung des Sutanwechels
und der unmittelbar nordlich davon
liegenden weniger standfesten und
geologisch stark beanspruchten Ge-
birgsschichten lieBen einen planmaBi-
gen Vortrieb nicht mehr zu. Erhebli-
che Konvergenz und standig wieder-
kehrende geologisch bedingte Mehr-
ausbriche in den StéBen und vor
dem Bohrkopf sowie verstarkte CH-
4-Ausgasung machten umfangreiche
Konsolidierungsarbeiten in Form von
Verflill-, Hinterflll- und Injektionsarbei-
ten notwendig. Aufwendige konventio-
nelle bergméannische Arbeiten vor und
Uber dem Bohrkopf (Pilotstrecken
oder Bypésse) waren erforderlich, um
diese MaBnahmen durchzufiihren
(Abb. 3, 4).

Dies war auch die Zeit der Bewah-
rungsprobe flr die auf dem SVM-Sy-
stem installierte Hinterfllleinrichtung,
die nach neuesten Gesichtspunkten
konzipiert worden war. Der 4 m? fas-



sende Bunker ist an die Zentralver-
sorgung der Schachtanlage ange-

schlossen; sein Flllgrad wird durch
Radioisotopen (berwacht (Abb. 5, 6).

Der Grad der Schwierigkeiten bei der
Durchérterung dieses stark gestorten
Bereiches kommt u.a. auch dadurch
zum Ausdruck, daB an 53 von 128
moglichen Vortriebstagen Uberhaupt
kein Vortrieb erbracht werden konnte,
an den restlichen nur Vortrieb mit
stark reduzierter Leistung. Infolgedes-
sen sank die anfanglich gute Leistung
von 15,30 m/d auf 6,34 m/d.

Mit dem Verlassen des Diagonalquer-
schlages und dem Erreichen der 1.
Kurve verbesserte sich nach Durch-
fahrt des gesamten Systems durch
den gestorten Bereich die Vortriebs-
leistung wieder. Die Durchschnitts-
auffahrung stieg auf 13,61 m/d. Die
Durchorterung des Cappenberger
Wechsels verlief ohne Behinderung
des Vortriebes. Nach Durchfahrt der
2. Kurve in die Hauptrichtstrecke
wurde zur Unterstitzung des nach-
giebigen Ringausbaus die System-
ankerung angewendet, indem 2,6 m
lange, voll verklebte Anker gesetzt
wurden. Die Systemankerung erfolgte
mit Geraten der SIG (Typ HDM 32)
(Abb. 7). Wegen der glinstigen geolo-
gischen Bedingungen — dickbankige
Sandsteinschichten in der Firste und
im StoB — wurde dann aber wieder
von der Systemankerung abgewichen.
Die restliche Auffahrung bis nordiich
des Langener Wechsels einschlieBlich
der 3. Kurve wurde mit einer durch-
schnittlichen Tagesauffahrung von
14,43 m am 13. April 1983 beendet
(Abb. 8).

Wenn auch nicht alles programmge-
maB ablief bei der Auffahrung des er-
sten Abschnittes, so kann man doch
von einem Erfolg sprechen. Zwar
wurden die geplanten Auffahrungslei-
stungen nicht ganz erreicht — was
Uberwiegend auf die schwierigen geo-
logischen Verhéltnisse in Teilabschnit-
ten zuriickzufiihren ist — aber die Lei-
stungsfahigkeit des Vortriebssystems
wurde voll unter Beweis gestellt

(Abb. 9). 23 Meter maximale Tages-
auffahrung und 333 Meter Monatsauf-
fahrung in der Spitze sprechen dafdr.
Erstmalig kam im Zuge einer Voll-
schnittauffahrung nachgiebiger Ausbau
der Firma Bergbaustahl mit hohem
Profilgewicht zum Einsatz, was an
fanglich nicht ganz problemlos war.
Aber alle Probleme wurden durch die
sehr gute Zusammenarbeit mit der
Schachtanlage und allen mittel- und
unmittelbar Beteiligten schnell und zu-
friedenstellend geldst. Die Erfahrun-
gen und gewonnenen Erkenntnisse
bei den Stdrungsdurchdrterungen las-
sen erwarten, daB die Auffahrung des
2. Abschnittes noch besser und effek-
tiver verlaufen wird.

Abb. 7: Ankerbohr- und -setzvorrichtung von SIG

Abb. 8: Aufgefahrene Strecke mit bereijtgestellten Flucht-Fahrradern

Abb. 9: Zeitnutzungsdiagramm Gber die Gesamtauffahrung




Hinterfulltechnik in Streckenvortrieben

Von Dipl.-Ing. Alfred Kraus, Deilmann-Haniel

Das Vordringen des Bergbaus in gro-
Bere Teufen geht einher mit zuneh-
menden Anforderungen an den Strek-
kenausbau. Dies trifft im besonderen
MaBe fur den Unterstitzungsausbau
zu, zumal die Erhdéhung der Profilge-
wichte des Ublichen Gleitbogenaus-
baus und die Verringerung des Bau-
abstandes ihre technischen und wirt-
schaftlichen Grenzen finden. Nach
durch Forschung und Empirie gewon-
nenen Erkenntnissen in den letzten
Jahren kann die Tragfahigkeit des
Gleitbogenausbaus erheblich verbes-
sert und damit die Konvergenz in
Strecken vermindert werden, wenn
frihtragender Streckenausbau einge-
bracht wird.

Die Frihtragfahigkeit des Stahlbogen-
ausbaus ist nur durch eine dichte
Baustoffhinterflllung zu erzielen, da
mit keinem anderen Verfahren ein
gleichwertiges Anliegen der Ausbau-
bégen am Gebirge darstellbar ist
(Abb. 1). Die Forderung nach einem
frihtragfahigen Ausbau setzt voraus,
daB die Baustoffhinterflllung unmittel-
bar vor Ort erfolgt.

Es ist Aufgabe einer Bergbau-Spe-
zialgesellschaft, sich insbesondere mit
der Verfahrenstechnik zu beschafti-
gen, um dem Auftraggeber flr den
Einzelfall optimierte Losungen anbie-
ten zu kénnen.

Schon seit Jahrzehnten gibt es unter-
schiedliche Methoden zur Ausbauhin-
terflillung, wie z. B. das hydromecha-
nische Hinterfullen mit Einschalung
oder mit Anspritzen im Trocken- und
NaBverfahren. Diese Verfahren sind
im unmittelbaren Vorortbereich prak-
tisch nicht anwendbar. In diesem Be-
richt sollen Hinterflllverfahren ange-
sprochen werden, die wéhrend der
Auffahrung direkt nach dem Stellen
des Ausbaus ausgefliihrt werden kon-
nen, damit die Forderung nach Frih-
tragféhigkeit des Ausbaus erflllt wird.

Im wesentlichen werden gegenwértig
die folgenden Verfahren angewandt:

~ das pneumatische Hinterflillen mit
Férderung im Dilnnstrom, bei Ver-
wendung von kdrnigen Baustoffen
mit axialem Einbringen
das hydromechanische Verfahren
mit Férderung im Dichtstrom, bei
Verwendung von pulverférmigen
oder kérnigen Baustoffen mit radia-
lem oder axialem Einbringen.
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Abb. 1: Bandkammer mit Betonhinterfillung

Abb. 2: Bei der Auswahl eines Hinterfillsystems zu beriicksichtigende EinfluBgroBen




Beim pnheumatischen Verfahren wird
der Baustoff trocken uber Rohrleitun-
gen bis zur Einbaustelle geférdert.
Die Wasserzugabe erfolgt durch
Wasserdlsen kurz vor dem Austrag.
Der benetzte Baustoff gelangt dann
Uber einen Schlauch (bzw. Uber zwei
Schlduche bei Verwendung eines
Mengenteilers) in den Hohlraum hinter
den mit Hinterfullmatten verzogenen
Ausbau.

Beim hydromechanischen Verfahren
gelangt der trockene Baustoff in eine
hinter dem Ortbereich befindliche An-
lage, die zumeist mitgefuhrt wird, und
wird unter Wasserzugabe zu einer
pumpfahigen Konsistenz gemischt.
Vom Mischer gelangt der Baustoff zur
Betonpumpe, die ihn Uber eine For-
derleitung zur Einbaustelle fordert.
Das Einbringen des Hinterfullgutes in
den zu verfullenden Hohlraum erfolgt
ohne oder mit Zugabe von Erstar-
rungsbeschleunigern an der Spritz-
duse.

Beide Verfahren haben Vor- und
Nachteile hinsichtlich der Forder- und
Einbringtechnik sowie der Ausfiih-
rungsqualitéat. Verfahren, die die Vor-
teile der pneumatischen und der hy-
dromechanischen Hinterflilltechnik
miteinander verbinden, befinden sich
gegenwadrtig in der Entwicklung

Vorteilhaft ist beim pneumatischen
(trockenen) Einbringen die kurze Er-
starrungszeit. Eine Abddmmung zur
Ortsbrust hin ist nicht notwendig. Es
sind groBere Forderentfernungen
moglich, damit entféllt ein kontinuierli-
ches Nachfihren der Baustoff-Forder-
einrichtungen. Als Nachteil ist hinzu-
nehmen, daB pulverfdrmige Baustoffe
wegen der Staubentwicklung am Aus-
trag praktisch nicht verwendbar sind.
Zur Vermeidung von Blasschatten ist
ein Ringraum von mindestens 30 cm
erforderlich, was aber der Tragféhig-
keit des Baustoffmantels zugute
kommt. Der Vortrieb muB3 zwangslau-
fig wahrend der Betonierarbeit unter-
brochen werden; zu einem Teil wird
der entstehende Verlust an Betriebs-
zeit durch die hohe Hinterfulleistung
kompensiert.

Das hydromechanische Verfahren ge-
stattet dagegen bei entsprechender
Organisation, daB die Hinterfullarbei-
ten gleichzeitig mit anderen Arbeits-
vorgangen vor Ort erfolgen kénnen.
Dadurch kann effektiv eine Erhéhung
der Vortriebsleistung auch z.B. ge-
geniber der Handsteinhinterfiillung
erzielt werden. In jedem Falle fiihrt
dieser zusétzliche Arbeitsvorgang
aber zu einer Erhohung des Schich-
tenaufwandes.

Nachteile der hydromechanischen
Verfahren sind, daB

i

— im Vortriebsbereich ein hoher ma-
schineller Aufwand notwendig ist

- die Hinterfullanlage dem Vortrieb in
relativ kurzem Abstand folgen muf3

— der zu verfullende Hohlraum zur
Ortsbrust hin abgedammt werden
muf

— der Reinigungsaufwand nach jedem
Hinterfullvorgang groB ist.

Bei der Anwendung der Ausbauhinter-
fullung Uberwiegt das pneumatische
Verfahren gegeniber der hydrome-
chanischen Einbringmethode, da beim
pneumatischen Einbringen der Was-
serfeststoffwert geringer gehalten
werden kann und damit die Forde-
rung nach einem frihtragenden Aus-
bau in hdherem MaBe erfullbar ist.
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Maschinelle Einrichtungen

Zu den maschinellen Einrichtungen
des pneumatischen Hinterfiillsystems
zahlen Bunker bzw. Silo einschlieB3-
lich Entstaubungsanlagen und Dosie-
rungs-Forderschnecken, Rotor- und
Zellenradmaschinen, Druckkammer-
schleusen, Druckkessel, Rohrleitungen
und Steuersysteme.

Als Bunker werden zylindrische
Standsilos bis zu 60 m? Inhalt oder
flach bauende, prismenférmige Bun-
keranlagen mit Schneckenaustrag
oder mit Fluidbéden von 2—-30 m3 In-
halt verwendet. Entscheidend bei der
Wahl ist die zur Verfigung stehende
Raumhohe.
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Als Filter werden (iberwiegend pneu-
matisch angetriebene Ruttelfilter ein-
gesetzt. Die Filterflaichen betragen
10 — 40 m2 in Abhangigkeit von der
GroBe des Bunkers und der Forder-
leistung der Blasmaschinen.

Die fur das pneumatische Verfahren
zur Verfigung stehenden Fdrderma-
schinen unterscheiden sich im we-
sentlichen durch ihre Austrags- bzw.
Dosierungstechnik.

Wahrend die Druckkesselanlagen pul-
verfdrmige und kornige Baustoffe ver-
arbeiten konnen, sind Zellenradma-
schinen, Druckkammerschleusen und
Rotormaschinen grundsétzlich nur fur
die Verarbeitung von kornigen Bau-
stoffen geeignet.

Bei dem pneumatischen Fordersystem
ist es wichtig, daB der Forderablauf
von Uber Tage Uber Zwischenstatio-
nen bis zum Verbrauch vollautoma-
tisch erfolgt. Solche Anlagen sind
heute Stand der Technik und werden
gegenwartig auf 30 Schachtanlagen
im Steinkohlenbergbau betrieben

Die Auslegung des Rohrleitungsnet-
zes einer pneumatischen Fdrderan-
lage und die stufenartige VergréBe-
rung des Rohrleitungsdurchmessers
in bestimmten Abstanden ist von ent-
scheidender Bedeutung fiir die Lei-
stungsféahigkeit der Anlage. Hierfur
liegen Rechenmodelle vor.

Fir das hydromechanische Verfahren
stehen Schnecken- und Kolbenpum-
pen zur Verfligung. Diese Anlagen
sind im Vergleich zu den bereits ge-
nannten Blasmaschinen nur flr gerin-
gere Forderentfernungen geeignet.
GroBe Forderweiten bis zu 7 km sind
nur bei Verarbeitung von dunnflussi-
gen Mischungen erzielbar.

Flr die Verarbeitung des trockenen
Baustoffes zu einem NaBgemisch sind

Mischanlagen erforderlich. Diese wer-
den vom Baustoffbunker Uber eine
Dosierschnecke beschickt. Es werden
Uberwiegend kontinuierlich arbeitende
Mischer — Durchlaufmischer — ver-
wendet.

Baustoffe

Im Bergbau werden in der Regel
trockene Baustoffe verwendet, d. h.
fabrikmaBig zusammengestellte Gemi-
sche aus Zement, Zuschlagen und
ggf. Zusatzen, denen Wasser und
evtl. Schnellbinder im Zuge der Ver-
arbeitung zugesetzt wird. Darlber
hinaus findet im gleichen MaBe Na-
turanhydrit Verwendung.

Die Einteilung der Baustoffe erfolgt
nach KorngréBe in pulverférmige
Baustoffe mit einer Kérnung unter

1 mm und in kornige Baustoffe mit
einer Kérnung uber 1 mm. Im Berg-
bau (auBer beim Betonieren in
Schéchten) werden Baustoffe bis ma-
ximal 16 mm KorngréBe verwendet.

Optimierung
des Hinterfullverfahrens

Es gibt gegenwartig keine allgemein
gulltige Losung zur Streckenausbau-
hinterflllung. Sie muB vielmehr in je-
dem Einzelfall unter Beriicksichtigung
der vielen EinfluBgroBen gefunden
werden und stellt eine wichtige inge-
nieurmaBige Aufgabe dar.

Unter der Voraussetzung, daB eine
Baustoffhinterfullung mdéglichst frihzei-
tig, d. h. im Zuge der Ausbauarbeit,
einzubringen ist, missen zum Verfah-
ren u. a. folgende Themenkreise an-
gesprochen werden:

verwendeter Baustoff

— Baustoffversorgung

- Verarbeitungsart

- daraus resultierende Abgrenzung
der maschinentechnischen Einrich-
tungen.

Abb. 5: , Elefantino mit Durchlaufmischer und Fluidbunker im Gesteinsberg

Unter dem Leistungsgesichtspunkt ist
die Mdglichkeit zur Integration eines
Hinterfiillsystems in einem Strecken-
vortrieb zu Gberprifen.

Im einzelnen muB gefragt werden:

Ist eine parallele Durchfihrung der
Hinterflllarbeiten mit anderen Arbeits-
vorgangen moglich? Und wenn nicht:

Ist die Hinterflllanlage so leistungsfa-
hig, daB sie den Zeitbedarf fur das
Einbringen der Hinterfiillung entschei-
dend verkulrzt?

Kann die geplante Hinterflllanlage im
aufzufahrenden Streckenquerschnitt
untergebracht werden?

Die einzelnen EinfluBfaktoren stellt die
Grafik Abb. 2 dar.

Eine optimale Losung fir eine me-
chanische Streckenhinterflllung kann
mit Hilfe einer Systematik, die die
Wechselwirkung zwischen den we-
sentlichen EinfluBgréBen darstellt
(Abb. 3), gefunden werden.

Zur Verdeutlichung dieser Systematik
soll ein Beispiel dienen:

Die Randbedingungen sind: Baustoff-
korngréBe 0—8 mm, zentrale pneuma-
tische Baustoffversorgung, hydrome-
chanisches Einbringverfahren, erfor-
derliche Hinterfllleistung 8 m3/h, For-
derweite 100 m, paralleles Arbeiten ist
nicht moglich. Bei der Verfolgung des
Schemas (Abb. 4) ergibt sich, daB die
Verwendung von Naturanhydrit nicht
moglich ist, da er sich hydromecha-
nisch nicht férdern IaBt. Von den ver-
schiedenen Pumpenarten fur hydro-
mechanischen Baustofftransport erflllt
nur die Doppelkolbenpumpe mit
Krimmer alle Anforderungen bezlg-
lich Férderungsart, Baustoff, Leistung
und Foérderleitungslédnge. Sie stellt die
optimale technische Ldsung in diesem
Falle dar.

Bei der Planung von Streckenvortrie-
ben mit Baustoffhinterfiillung und der
Auswahl der maschinellen Einrichtun-
gen ist die organisatorische Optimie-
rung der einzelnen Arbeitsvorgénge
und die wirtschaftliche Optimierung
von groBer Bedeutung.

Wenn man davon ausgeht, daB3 jeder
Arbeitsvorgang, also auch die Hinter-
flllarbeit, selbst bei optimalem Be-
triebszuschnitt einen bestimmten Zeit-
aufwand erfordert, so ist eine Steige-
rung der taglichen Vortriebsleistung
nur durch organisatorische MaBnah-
men moglich. Anzustreben ist, daB
die Vortriebsarbeit durch den Hinter-
flllvorgang nur kurzfristig oder gar
nicht unterbrochen wird. Das heiBt,
man muB versuchen, das Hinterfullen



parallel zu anderen Arbeiten vor Ort
durchzuflihren.

In jedem Falle muB daflir gesorgt
werden, daB die Teilarbeitsvorgange,
wie Auf- und Abristen der Hinterflll-
einrichtungen und Vorziehen der Hin-
terfUllanlage und Baustoff-Forderlei-
tungen zeitgleich zu anderen Arbeits-
vorgangen vor Ort durchgefihrt wer-
den konnen.

Es muB rechtzeitig daflr gesorgt wer-
den, daB der fir den Hinterflllvorgang
notwendige Baustoffvorrat vor dem
Beginn der Hinterflllarbeit vorhanden
ist. Auch die Wartungsarbeiten an der
Hinterflllanlage miissen parallel
durchgeflihrt werden.

Die Kosten der Hinterfilleinrichtungen
sind sehr unterschiedlich und lassen
sich nicht vereinheitlicht darstellen.
Sie mussen fir den jeweiligen Be-
triebspunkt ermittelt werden.

Beim hydromechanischen Einbringver-
fahren z. B. betragen die Anschaf-
fungskosten bei kleineren Anlagen,
2-m3-Bunker und Schneckenpumpe,
ca. DM 100 000,—; bei groBeren Anla-
gen, 10-m3-Bunker mit Austrag-
schnecken, Entstaubung, Steuergera-
ten, Dosiergeréten, leistungsstarkem
Mischer, Hochdruckbetonpumpe neuer
Bauart ca. DM 350 000 —.

Bei der Auswahl der GroBe einer Hin-
terfllleinrichtung sind im wesentlichen
folgende Faktoren maBgebend:

— aufzufahrende Streckenlange

— geplante tagliche Vortriebs-
geschwindigkeit

— erforderliche Baustoffmenge je
Meter Strecke

— Art der Baustoffversorgung

— zu Uberbrlickende Forderentfer-
nung

Nach diesem Muster wurde die Hin-

terfllltechnik fir die Auffahrung eines

mit 109 einfallenden Gesteinsberges

mit einer Auffahrldnge von rd. 1100 m

geplant. Bei der Planung dieses

Streckenvortriebes muften folgende

Forderungen berlcksichtigt werden:

— Auffahrleistung = mind. 3 m/d

— Flllmenge = 4—-5m?3 je Meter
Strecke

- Forderentfernung = ca. 80—100 m

— Hydromechanlsches Einbringverfah-
ren bei zentraler pneumatischer
Baustoffversorgung.

Um unter diesen Voraussetzungen
eine Einschrankung der Auffahrlei-
stung zu vermeiden, wurde eine be-
sonders leistungsfahige Hinterflllein-
richtung gewahlt (Abb. 5). Diese be-
steht aus der Putzmeister-Hochdruck-
betonpumpe ,,Elefantino” mit einem
Durchlaufmischer, dem ein Fluidbun:
ker — 2m3 Inhalt — vorgeschaltet ist.
Die mit Kufen versehene Anlage steht
auf der Sohle und wird jeweils nach

Abb. 6: , Elefantino” mit Durchlaufmischer und Bunker mit Forderschnecken in einer

TSM-Flozstrecke

ca. 40 m Auffahrung vorgezogen. Der
vorgeschaltete Bunker wird pneuma-
tisch von der zentralen Baustoffver-
sorgungsanlage gefullt. Aus diesem
Bunker wird der pulverférmige Bau-
stoff mittels Fluidisierungsluft und
einer Steilférderschnecke zum Durch-
laufmischer geférdert. Hier erfolgt die
Wasserzugabe, und das fertige NaB-
gemisch gelangt dann zum Riihrwerk
der Betonpumpe und wird von dieser
Uber eine Hochdruckleitung & 50 mm
zur Einbaustelle gepumpt. Das Hinter-
flllen erfolgt unter Zugabe eines Er-
starrungsbeschleunigers an der
Spritzduse.

Bei einer Auffahrlange von rund

560 m wurden bisher ca. 2500 m3
Baustoff eingebracht. Die geplante
tagliche Auffahrleistung konnte dabei
sicher erzielt werden.

Nach dem erfolgreichen Einsatz die-
ser Hinterfiilleinrichtung m Gesteins-
berg wurde eine ahnliche Anlage bei
einer TSM-Fldzstreckenauffahrung
eingesetzt (Abb. 6).

Diese Anlage weist folgende Vorteile
auf, die bei einer TSM-Auffahrung
von Bedeutung sind:

— Der elektrohydraulische Antrieb der
Betonpumpe ,,Elefantino” ist stérker
ausgelegt als bei der ersten Anlage
und ermdglicht den Antrieb des
Durchlaufmischers (ber einen Hy-
draulikmotor. Dadurch ist eine stu-
fenlose Einstellung der Mischlei-
stung in Abhéangigkeit von der je-
weiligen Pumpleistung moglich (der
erste Durchlaufmischer wurde mit
einem nicht regelbaren E-Antrieb
versehen).

Abb. 7: Abddmmung des Hohlraums zwischen Ausbau und Gebirge zur Ortsbrust hin bej

Zugabe von Wasserglas an der Spritzdise



— Der 2-m3-Bunker ist nicht mit einem
Fluidboden, sondern mit einer
Trogforderschnecke versehen, die
den Baustoff zur Steilférder-
schnecke transportiert. Hierbei wird
der Bunker mechanisch und da-
durch mit einer konstanten Forder-
menge entleert.

Desweiteren muB der Bunker wah-
rend seiner Entleerung nicht unbe-
dingt waagerecht ausgerichtet wer-
den. Neigungen von * 15° sind
zuldssig. AuBerdem entféllt hierbei
der beim Fluidbunker notwendige
Entliftungstrichter — dadurch ist die

Bauhdhe des Bunkers um ca. 70 cm

geringer.

— Die Betonpumpe mit Mischer und
der Bunker sind auf einem gemein-
samen Grundrahmen montiert. Da-
durch konnten die Steilférder-
schnecke mit dem Mischereinlauf
starr verbunden und die Abmes-
sungen der Anlage kleiner gehalten
werden (Ladnge 7,7 m, H6he 2,3 m,
Breite 1,3 m).

Diese Auslegung und Anordnung der
Hinterfllleinrichtung machte es mdg-
lich, sie in den Nachlaufer der Teil-
schnittmaschine ca. 70m von der
Ortsbrust entfernt zu integrieren und
am EHB-Strang aufzuhZngen. Sie
wird mit dem Nachlaufer kontinuierlich
mitgezogen.

Als Pumpleitung dienen im Nachlau-
ferbereich bis zum Schreitwerk aufge-
héngte Hochdruckrohre 50 mm. Von
hier aus bis zur Ortsbrust flihrt eine
Schlauchleitung, die jeweils nach dem
Hinterflllvorgang abgenommen wird.
Die Rohrleitung @ 100 mm der zentra-
len Baustoffversorgung ist am StoB
des Transportweges eingebaut.

Die Verbindung zum aufgehangten
Baustoffbunker erfolgt lber eine
Schlauchleitung. Die Verldngerung der
Blasleitung erfolgt einmal am Tag.

Die Hinterflllung wird nach dem Stel-
len und Verziehen mit Hinterfllima ten
von zwei Ausbaubdgen eingebracht.
Zunachst wird der Hohlraum zwischen
Ausbau und Gebirge zur Ortsbrust hin
bei Zugabe von Wasserglas an der
Spritzduse abgedammt (Abb. 7). Die
eigentliche Hinterfullung erfolgt grund-
satzlich ohne Wasserglaszugabe.

Da es bei der Auffahrung von Strek-
ken mit Teilschnittmaschinen mit Aus-
nahme des Messerschildes auf Hein-
rich Robert noch keine praktikable
Ldsung gibt, die Baustoffhinterfullung
wahrend des Schneidvorganges
durchzufliihren, muBte auch in dieser
Strecke die Hinterfullarbeit als zusétz-
licher Arbeitsvorgang im AnschiuB3 an
das Stellen der Ausbaubdgen vorge-
nommen werden.

Trotz des Einsatzes einer sehr lei-
stungsfahigen Hinterfullanlage ist die
Auffahrleistung im Vergleich zu den
TSM-Auffahrungen ohne Baustoffhin-
terflillung um ca. 20 % geringer.

Die Auffahrung eines Querschlages
mit einem Ausbruchsquerschnitt von
ca. 30 m2 im Sprengvortrieb auf einer
unserer Betriebsstellen zeigt, daB die
Parallelisierung der Arbeitsvorgange
auch beim Einsatz einer verhéltnis-
maBig kleinen Hinterfullanlage zur Er-
héhung der Vortriebsleistung flhrt.
Bei dieser Auffahrung wurde eine
Putzmeister-Schneckenpumpe ,,Beto-
jet S 8" und ein 1,5-m3-Bunker mit
Steilférderschnecke eingesetzt

Abb. 8: Putzmeister-Schneckenpumpe ,,Betojet S8 mit Bunker bei Baustoffanlieferung

in ,,Big-Bags" im Querschlag
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(Abb. 8). Die Anlieferung des Baustof-
fes erfolgte in ,,Big-Bags”. Die Hinter-
fulleinrichtung wurde im Bereich der
Wagen-Wechselplatte ca. 40—60 mm
von der Ortsbrust entfernt aufgestellt
und jeweils um ca. 10 m vorgezogen.

Das Hinterflllen erfolgte im Durch-
spritzverfahren bei Zugabe von Was-
serglas an der Spritzdise und wurde
taglich von einer 4-Mann-Spritzko-
lonne jeweils wahrend der Wegfull-
arbeit durchgeflhrt.

Fur die Herstellung eines Abschlages
von 2,5 m Lédnge waren mit Hand-
steinhinterflillung 755 B’ erforderlich.
Durch Umstellung auf parallele Bau-
stoffhinterflillung konnte der Zeitauf-
wand um 110 B’ auf 645B’ verringert
werden. Das entspricht einer Zeiter-
sparnis je Abschlag und damit einer
Steigerung der Vortriebsleistung um
rd. 16 %.

Dieses Ergebnis ware bei Einsatz
einer starkeren Betonpumpe even-
tuell noch zu verbessern. Da aber
der Umschlag der ,,Big-Bags” an der
Hinterfllleinrichtung eine obere Lei-
stungsgrenze vorgibt, muBte auf einen
zusatzlichen Leistungsgewinn verzich-
tet werden.

Zusammenfassend kann gesagt wer-

den, daB im konventionellen Bereich

eine effektive Steigerung der Auffahr-
leistung von Strecken mit Baustoffhin-
terflllung unter Ausnutzung aller Op-
timierungsmaoglichkeiten, insbesondere
durch die Parallelisierung der Arbeits-
vorgange, erzielbar ist.

Bei Teilschnittmaschinen-Vortrieben
sind die AuffahrleistungseinbuBen
nicht zu vermeiden. Sie kdnnen aber
bei optimalen Bedingungen und ent-
sprechender Organisation des Strek-
kenvortriebes gering gehalten werden.

Eine Weiterentwicklung der Hinterfill-

technik ist notwendig. Insbesondere

die Probleme

— groBere Baustoffvorratshaltung im
Vorortbereich

- mobile Streckenbunker, die sowohl
beim pneumatischen als auch beim
hydromechanischen Einbringungs-
verfahren geringere Férderldngen
und damit héhere Durchsatzleistun-
gen ermdglichen
mechanisierter Baustoffaustrag in
Form eines besonders in einem
TSM-Vortrieb integrierbaren Mani-
pulators; damit gleichzeitig eine
Humanisierung des Arbeitsplatzes,
da die Bedienungsmannschaft aus
dem Belastungsbereich zurlckge-
zogen werden kann
frihtragende Baustoffe fur das hy-
dromechanische Einbringverfahren

— kombiniertes pneumatisch-hydrome-
chanisches Verfahren

bedlrfen einer optimalen L&sung.



Raise-Bohrungen
im belgischen Steinkohlenbergbau

Von Dipl.-Ing. Paul Adams, Deilmann-Haniel

Wie bereits in ,,unser Betrieb” Nr.33
berichtet, wurde unsere Raise-Bohr-
maschine HG 160/15 im Februar auf
der Schachtanlage Waterschei erst-
malig eingesetzt. Inzwischen hat das
Geréat eine zweite Bohrung in Water-
schei ausgeflihrt. Dabei handelte es
sich um eine Versorgungsbohrung
von 450mm  und 102,5m Lange

Da sie zur Hauptforderstrecke auf der

807-m-Sohle fuhrte und die Férde-
rung in dieser Strecke nicht gestort
werden durfte, konnte nur an férder-
freien Tagen gearbeitet werden. Aus

diesem Grunde standen flir die Bohr-

arbeiten aus betrieblichen Grinden
nur 3 Tage zur Verfligung, namlich
Samstag, Sonntag und Montag. Der
geforderte storungsfreie Betrieb war
auch der Grund daflir, daB die Boh-

rung mit Maschinenaufstellung auf der

700-m-Sohle im Raise-Bohrverfahren
ausgefuhrt wurde. Ein Bohrstand auf
der 807-m-Sohle neben der Strecke
ware sehr schwer herzustellen gewe-
sen und hatte auch einen hohen

Aufwand an Zeit und Geld bedeutet.

Wie bei der ersten Bohrung auf Wa-
terschei war auch diesmal ein alter

Mann im oberen Bereich der Bohrung

zu durchteufen. Das lie3 speziell im

Hinblick auf Standsicherheit und Ziel-
genauigkeit der Bohrung ungulnstige

Einfliisse auf den Bohrverlauf erwar-
ten.

Nachdem aber bei der ersten Boh-
rung noch eine zufriedenstellende
Abweichung von nur 76 cm erzielt
wurde, obwohl ein sehr hoher Bohr-
fortschritt wegen der Standsicherheit
im alten Mann und im quellenden
Gebirge erforderlich war, gab man
sich auch im Hinblick auf das Ergeb-
nis der zweiten Bohrung optimistisch.

Kontrollmessungen mit einem East-
man Single-shot Gerét zeigten dann
auch einen ginstigen Verlauf der
Bohrung. Sie traf die Strecke mit nur
3 cm Abweichung quer zur Strecken-
achse. In Streckenachse betrug die
Abweichung 38 cm.

In insgesamt 8 Bohrschichten wurde
diese Bohrung fertiggestellt. Die For-
derung konnte am Dienstag nach
dem ,,verlangerten Wochenende*
planmaBig wieder aufgenommen wer-
den.

Nachdem das Gerat zwischenzeitlich
in Deutschland bei der Gewerkschaft
Auguste Victoria mit Erfolg bei der
Erstellung einer Wetterbohrung von
1400 mm  und 116 m La&nge einge-
setzt war, ist die Maschine nun wie-
derum in Belgien im Einsatz. Die Er-
gebnisse der dort ausgefuhrten Arbei-

Raise-Bohrkopf 2 m vor dem Anbohren

ten haben die Uberlegungen der Auf-
traggeber dahingehend beeinfluBt, die
moderne Raise-Bohrtechnik zuneh-
mend bei den Planungen zu berick-
sichtigen. Zur Zeit wird die Zielboh-
rung als Vorbohrloch fir einen Blind-
schacht von 230 m und 1700 mm
niedergebracht.

Raise-Bohrmaschine HG 160/15 auf der 700 m-Sohle
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Vollschachtbohren Heinrich Robert

Von Dipl.-Ing. Gerhard H. Gailer, Deilmann-Haniel

Am 26. Juli 1983, rund 8 Wochen vor
dem geplanten Termin, wurde die
Endteufe des Bohrblindschachtes
77-5 auf dem Bergwerk Heinrich Ro-
bert erreicht.

Damit ist es erstmalig gelungen,
einen nicht unterfahrenen Schacht
einschlieBlich des Schachtsumpfes zur
Ganze mit einer gestangelosen
Schachtbohrmaschine mit hydrauli-
scher Bergeabfuhr aus dem Vollen
ohne Vorbohrloch zu bohren.

Nach einer mehrjahrigen Planungs-
und Vorbereitungszeit begann damit
die entscheidende Phase des zweiten
betrieblichen Versuchseinsatzes im
Zuge der Erforschung und Entwick-
lung des Vollschachtbohrens, eines
Verfahrens zum mechanisierten Ab-
teufen von nicht unterfahrenen
Schéachten. Dieses Projekt wird im
Rahmen eines Forschungs- und Ent-
wicklungsvorhabens der RAG mit
Forderungsmitteln des Bundesministe-
riums flr Wirtschaft ausgefihrt. Mit
der Durchflihrung beauftragt ist die
Arge Vollschachtbohren Heinrich Ro-
bert, Deilmann-Haniel (federfihrend)
und Thyssen-Schachtbau.

Die Anlagen fiir die hydraulische For-
derung und die Bergeentwéasserung
wurden von der RAG beigestellt. Als
Einsatzort wurde von der Werkdirek-
tion Heinrich Robert der Blindschacht
77-5 ausgewahlt, der im Zuge der
Ausrichtung der —1120-m-Sohle abzu-
teufen ist. Die Gesamtteufe ein-
schlieBlich eines 24 m tiefen Sumpfes
betragt 177,5 m, der Bohrdurchmesser
5,80 m.

Das wesentliche Ziel dieses Einsat-
zes, die beim Erstversuch im Blind-
schacht 1023 auf der Schachtanlage
Gneisenau im Jahre 1978 im Bereich
der hydraulischen Bohrgutaufnahme
beobachteten Probleme zu lésen, ist
in vollem Umfang erreicht worden.

Konstruktiv wurde dies u. a. berlick-
sichtigt in der Gestaltung der Innen-
kelly, die es mit 1,0 m Durchmesser
ermdglicht, speziell fir das Voll-
schachtbohren entwickelte Vorforder-
pumpen verschiedener Hersteller ein-
schlieBlich des elektromotorischen An-
triebes aufzunehmen. Die Kanalrad-
pumpe liegt unterhalb des mittleren
Bohrtribespiegels. Dadurch wird das
Ansaugen von Luft vermieden.

Fir zahlreiche weitere Probleme wur-
den in enger Zusammenarbeit zwi-
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schen RAG, Arge, den beteiligten Lie-
ferfirmen und Forschungsinstituten
von WBK und Universitaten sowie
dem zustandigen Bergamt Hamm L&-
sungen untersucht und entwickelt.

Wegen der relativ geringen Teufe des
Blindschachtes 77-5 fiel nach einge-
henden Studien Gber die zweckma-
Bigste Art der Forderung des Bohrgu-
tes zum oberen Anschlag die Wahl
auf eine hydraulische Foérderung mit
bis zu drei Kanalradpumpen. Fir die
Ubergabe der Berge von der Vorfor-
derung an die Hauptférderung wurde
das ,,.Zyklonsieb", ein Gerét, das sta-
tisch klassiert sowie Berge und Tribe
puffert und austragt, entwickelt. In
dieser Anlage werden die beiden of-

fenen hydraulischen Kreislaufe der
Vor- und Hauptférderung aneinander
gekoppelt.

Die Montage der Bohrmaschine, der
Einrichtungen der Hydroférderung und
der konventionellen Teufeinrichtungen
wurde planméagig im Februar 1983
abgeschlossen. Am 23. Februar wur-
den erstmals Wagen mit gebohrten
Bergen geladen. In den Monaten
Marz und April 1983 wurde mit viel
Energie aller Beteiligten Forschung
am Objekt betrieben. Dies flhrte zu
einer Reihe von wichtigen techni-
schen Losungen, mit deren Hilfe be-
reits im Mai ein hoher Grad an Be-
triebssicherheit des Gesamtsystems
erreicht werden konnte. Im Juni 1983

Das Maschinendeck der Vollschachtbohrmaschine. In der Bildmitte die Innenkelly mit
dem Forderschlauch von der Vorférderpumpe im Inneren, verdeckt durch das abge-
deckte Laserempfangsgerat, zu dem Zyklonsieb rechts oben; links davon die Saugleitung
vom Zyklonsumpf zu den Hauptforderpumpen am linken oberen Bildrand



Blick in den Vollbohrschacht mit Férder- und Riickfiinrwasserleitung

Bergeentwésserung und Wasseraufbereitungsanlage am Anschlag

Schematische Darstellung der Schacht-
bohrmaschine und der Schwebebiihne mit
den hydraulischen Férdereinrichtungen

wurde eine Teufleistung von 4,44 m
je Bohrtag erreicht, die Spitze lag bei
7m.

Insgesamt waren 64 Bohrtage fur die
Herstellung des Blindschachtes 77-5
erforderlich, dem entspricht eine
durchschnittliche Leistung von 2,54 m
je Bohrtag.

Mit diesem Ergebnis konnten alle l
Ziele des Forschungsvorhabens mit

groBem Erfolg erreicht werden. Es ist

ein bedeutender Schritt in der Ent-

wicklung des Schachtbohrens aus

dem Vollen gelungen, das besonders '
flr die Herstellung von Schéchten

groBerer Teufe vorteilhaft erscheint.
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aschinen- und Stahlbau

Anspritzmanipulator fir den Streckenvortrieb

Zur Konsolidierung des Gebirges di-
rekt nach einem Abschlag hat DH mit
dem Arbeitskreis der Schachtanlage
Walsum einen Anspritzmanipulator
(ASM) entwickelt, mit dessen Hilfe
der noch nicht ausgebaute Strecken-
raum mit Mortel ausgespritzt wird. Es
handelt sich um eine Konstruktion mit
Hub- und Schwenkarm, auf der ein
Spritzarm montiert ist. Der Hub- und
Schwenkarm tragt gleichzeitig die
Fahrerkabine.

Der Manipulator ist an einer auBermit-
tig angeordneten EHB-Schiene hy-
draulisch verfahrbar und hangt wéh-
rend der Sprengung ca. 35m von der
Ortsbrust entfernt. Der Speicher fir
die Versorgungsleitungen ist dabei
eingefahren.

Nach der Sprengung fahrt der ASM
vor bis in Arbeitsstellung, die bei Ab-
schlagslangen von 4 m ca. 6,5m vor
der Ortsbrust liegt. Vor der Betétigung
der Spritzdise wird der ASM seitlich
an den Bauen abgestitzt und dann

in Streckenmitte geschwenkt. Der
Spritzarm wird ausgefahren, und
durch Aufbringen des Mortels wird
der erste Teil des Abschlags konsoli-

diert. Wahrend der Spritzarbeit 1adt
ein Radlader unter dem ASM das
Haufwerk weg. AnschlieBend fahrt der
ASM 2,5m vor und konsolidiert das
Gebirge bis zur Ortsbrust.

Nach Beendigung des Ladevorgangs
durch den Radlader werden die restli-
chen Gebirgsflichen, die bis dahin
von Haufwerk bedeckt waren, konso-
lidiert.

Nach dieser vorlaufigen Sicherung
des Arbeitsraumes fahrt der ASM zu-
riick und macht der Ausbausetzvor-
richtung Platz, damit der Ausbau ein-
gebracht werden kann. AnschlieBend
Gbernimmt der ASM das Hinterflllen
des Ausbaues und fahrt dann zuriick
in Wartestellung, bis der néchste Ab-
schlag liegt.

Hauptbauteile des ASM:

— ASM mit elektro-hydraulischer An-
triebseinheit, Wasserglas-Dosierein-
richtung mit Druckerhdhungspumpe,
verfahrbar an einem Tragrahmen

— Tragrahmen mit Tragschwingen und
Laufkatzen, verfahrbar an einer
EHB

Entstaubungsanl ge
fir das Schachtbohrgerat Gardanne

Ausgehend von den Erfahrungen mit
dem Entstaubungsgerat fur das Trok-
kenbohren der Sprengldcher im
Schacht Haltern 2, hat das technische
Buro zusammen mit der Firma Winkel
und der Betriebsstelle ein Entstau-
bungsgerat fir den Schacht ,,Y* in
Gardanne entwickelt.

Die funf Lafetten des Schachtbohrge-
rates produzieren je Abschlag ca.
1800 | Feinstaub, die lber ein Rohr-
und Schlauchsystem ca. 12m hoch
in die Filterkammern gesaugt werden
missen. Dafiir sorgt ein Ventilator
mit 2340 m3 Luftdurchsatz je Stunde.
Die Gesamtpressung entspricht

1000 mm Ws. Die erlorderliche Lei-
stung ist 9,8 KW bei 3000 mi .

Gegeniber dem Schacht Haltern hat
sich bei dem neuen Gerét als vorteil-
haft erwiesen, daB jeder Lafette eine
separate Filterkammer zugeordnet ist.

Jede einzelne Filterflache ist 4,5 m?
groB und wird bei jedem Stillstand
der Spulluft (beim Umsetzen der La-
fette) automatisch abgeriittelt. Da-
durch entfallen Regenerations-Inter-
valle einer zentralen Filterkammer.
Die Anordnung der Filterkammern be-
gunstigt eine gleichmaBige Fullung
des StaubsammelgeféaBes.

Betriebsmedium ist Druckluft und der
max. Verbrauch ist mit 15,6 m3/min
der Leistung angemessen.

Der Vorteil eines solchen Entstau-
bungsgerates liegt darin, daB Bohrlo-
cher und Sohle trocken bleiben, die
Gesundheit der Sohlenmannschaft
geschont und zuséatzlicher Verschlei3
an den Maschinen vermieden wird.
Die Riustzeit ist wenig gréBer als das
Pumpen und Foérdern von Wasser.
Das Ausblasen der Bohrlécher entfallt
ganz, und die Bohrlécher sind weit-
gehend standfest.

— Hydraulische Rangierkatze

— Kabel- und Schlauchspeicher zum
ASM
Steuerstand montiert auf der Platt-
form des Auslegerarmes.




Vortriebsmethoden im Tunnel
Altengronauer Forst

Von Dipl.-Ing. Friedrich Karl Blindow, Beton- und Monierbau Ges.m.b.H.

Der Tunnel Altengronauer Forst ist
Teil der Neubaustrecke Hanno-
ver—Wiurzburg der Deutschen Bun
desbahn. Er gehort zur Projektgruppe
Siid der Bundesbahn-Neubauleitung
und wurde vom Ingenieurbliro Lds-
ser-Feizlmayr, Innsbruck/Minchen,
geplant. Mit der Ausflihrung wurde
eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend
aus den Firmen Beton- und Monier-
bau Ges.m.b.H., Ingre. Mayreder,
Kraus & CO, E. Heitkamp GmbH,
Dyckerhoff & Widmann AG und

Wix + Liesenhoff GmbH betraut.

Die Gesamtldnge des Tunnels betragt
2333 m, die Ausbruchquerschnitte
schwanken zwischen 101 und 145 m?2.
Der Tunnel Altengronauer Forst
durchortert die im allgemeinen séhlig
liegenden Schichten des unteren und
mittleren Buntsandsteins, die im we-
sentlichen aus einer Wechselfolge
von Sand- und Tonsteinen unter-
schiedlicher Starke und Festigkeit be-
stehen. Die Schichten werden von
zahlreichen seigeren oder steil ste-
henden Kliften nahezu parallel und
normal zur Tunnelachse durchsetzt.

Als Bauverfahren lag der Ausschrei-
bung die Neue Osterreichische Tun
nelbauweise zugrunde, die optimale
Flexibilitdt und Anpassungsféhigkeit
an wechselnde geomechanische Ge-
birgseigenschaften erlaubt. Der Aus-
bruch erfolgte von zwei Seiten im Ka-
lottenvortrieb mit nachfolgendem
Strossen- und Sohlausbruch. Wah-
rend von Siuden her konventioneller
Sprengvortrieb zur Ausflihrung kam
wurde von Norden ein kombinierter
Spreng- und Frasvortrieb gewahlt.
Im Oktober 1981 wurden die Aus
brucharbeiten im Siden aufgenom
men, Mitte Februar 1983 erfolgte der
Durchschlag nach ca. 1800 m von
Suden.

Im folgenden wird Uber die Erfahrun-
gen mit den gewdhlten Vortriebsver-
fahren berichtet.

Sprengvortrieb von Siiden

Bei wechselnden geologischen Ver-
héltnissen gestattet die Unterteilung
des Ausbruchquerschnittes in Kalotte
und Strosse die notwendige Anpas-
sung an die vor Ort jeweils angetrof-
fene Situation. Als baubetrieblich vor-
teilhaft wirkt sich dabei die Schaffung

Abb. 1: Vortriebsschema beim Vortrieb von Siuden

Abb. 2: Kalottenvortrieb mit Mittelschlitz
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mehrerer Angriffspunkte und die Mog-
lichkeit gleichzeitigen Arbeitens an
verschiedenen Arbeitsorten aus. Beim
Vortrieb von Suden (Abb. 1) lief der
Kalottenausbruch mit einer Quer-
schnittsflache von ca. 50 m2 der
Strosse um etwa 200 m voraus. Zur
Verbesserung der Leistung wurde die
Strosse in 2 Arbeitsgdngen, einem
5,0 m breiten Mittelschlitz von
80—100m L&nge und nachfolgendem
profilgerechten Nachnehmen der seit-
lichen Strossenteile, ausgebrochen.
Dabei erfolgte der Ausbruch des Mit-
telschlitzes in der arbeitsfreien Zeit
der Hauptschicht (Abb. 2). Die Flexibi-
litit des Bauverfahrens wurde durch
ein Geratekonzept mdoglichst mobiler
Maschinen passender GroéBenordnung
unterstitzt. Zur Herstellung der
Spreng- und Ankerldcher kamen zwei
zweiarmige Bohrwagen mit elektrohy-
draulischen Bohrhdmmern zum Ein-
satz. Die Schutterung erfolgte mit
Radladern, die das ausgebrochene
Material zur Abfuhr auf Dumper auf-
gaben.

Der Vortrieb wurde im wesentlichen
in den Gebirgsguteklassen IV und V
ausgefiihrt. Die Abschlagslénge in der
Kalotte lag entsprechend den geologi-
schen Gegebenheiten zwischen 1,2 m
und 2,5m. Nach jedem Abschlag
wurden die notwendigen Stiitzmittel,
Spritzbeton mit Baustahlgewebe,
Stahlbdgen und Anker, eingebaut.

Kombinierter Spreng- und
Frasvortrieb von Norden

Der Einsatz von Teilschnittmaschinen
ist vor allem aus dem innerstadti-
schen Verkehrstunnelbau bei geringer
Uberlagerung und im Tunnelbau unter
schwierigen geologischen Bedingun-
gen als eine besonders gebirgsscho-
nende Ausbruchart bekannt (Abb. 3).

Im Einvernehmen mit dem Auftragge-
ber kam auf der Nordseite aufgrund
der erwarteten, stark nachbriichigen

I
L

Abb. 3: Teilschnittmaschine

Gebirgsverhdltnisse ein kombinierter
Spreng- und Frasvortrieb zur Anwen-
dung. Dabei wurde der Kern der Ka-
lotte durch konventionelles Bohren
und SchieBen hereingewonnen, wéah-
rend der Ausbruch im peripheren Be-
reich mit einer Teilschnittmaschine er-
folgte. Fur die Wahi dieses Verfah-
rens waren im wesentlichen sicher-
heitliche und wirtschaftliche Griinde
maBgebend. Der schonende Ausbruch
an der Laibung verhindert gréBere
Nachbriiche und ermdglicht eine ge-
nauere Profilhaltigkeit. Das angewen-
dete Verfahren hat sich bestens be-
wahrt und kann als eine Weiterent-
wicklung der bekannten konventionel-
len Ausbruchmethoden unter schwie-
rigen, stark nachbrichigen Gebirgs-
arten angesehen werden.

Sicherungsverfahren

Anordnung und Einbau der Stutzmittel
gemalB den Prinzipien der Neuen
sterreichischen Tunnelbauweise sind
hinreichend bekannt, so daB an die-
ser Stelle hierauf nicht besonders
eingegangen werden muB. Es soll
hier lediglich auf den Einsatz der so-
genannten Lastverteilerschiene
{Abb. 4) beim Bogenausbau hingewie-
sen werden, die. von Beton- und Mo-
nierbau Ges.m.b.H., Innsbruck, ent-
wickelt, seit Jahren im U-Bahn- und
Felstunnelbau angewendet wird. Ubli-
cherweise wird der Ausbaubogen vor
seiner Befestigung an der freigelegten
Ausbruchflache auf der Kalottensohle
aufgestellt und eingerichtet. Zur Ver-
einfachung des Einbauvorganges und
zur Verbesserung der statischen Ver-
héltnisse wurde eine Schiene entwik-

kelt und patentiert, welche mit den
Ausbaubogen kombiniert wird. Da-
durch entsteht eine stabile Widerla-
gerkonstruktion, die einen exakten
und problemlosen AnschluB der Ul-
men an die Kalottenbdgen gestattet.
Der rasche und ortlich genaue Einbau
tragt zur Profilgenauigkeit bei und er-
héht die Sicherheit der vor Ort Be-
schéaftigten. Von wirtschatftlicher Be-
deutung ist die durch den Einbau der
Lastverteilerschiene mogliche Redu-
zierung von Stitzmitteln, insbeson-
dere die Einsparung von Ulmenb&gen
beim Strossenausbruch.

Nach dem heutigen Stand der Tech-
nik ist bei wechselhaften geologischen
Verhéltnissen der konventionelle
Bohr- und Sprengvortrieb das Stan-
dardverfahren im Verkehrstunnelbau.
Unter besonders schwierigen Verhalt-
nissen und entsprechend niedrigen
Festigkeiten der anstehenden Ge-
birgsformationen hat sich der Einsatz
von Teilschnittmaschinen bewabhrt.
Beim Nordvortrieb des Tunnels Alten-
gronauer Forst wurde eine Kombina-
tion von Spreng- und Frésvortrieb er-
folgreich angewendet. Dem verstand-
lichen Wunsch nach starkerer Mecha-
nisierung der Tunnelvortriebe in An-
betracht des erheblichen zuklnftigen
Bauvolumens werden durch die all-
gemein vorherrschenden geomechani-
schen Verhdltnisse in Mitteleuropa
Grenzen gesetzt. Abgesehen von lau-
fenden Detailverbesserungen wird der
Erfolg der Neuen Osterreichischen
Tunnelbauweise weiterhin wesentlich
von der Erfahrung und der Umsicht
des eingesetzten Fachpersonals ab-
hangig bleiben.



Bauverfahren und Ausfuhrung des
StraBentunnels ,,Westtangente Bochum*
unter schwierigen Bedingungen

Von Bauassessor Gisbert Steinheuser, Stadt. Baudirektor, Tiefbauamt Bochum,

und AdB Max Will, Beton- und Monierbau

Das Baulos Tunnel Westtangente
Bochum umfaBte

— den Rohbau eines doppelrdhrigen
StraBentunnels von ca. 600 m
Lange;

— Bohr-, Verfull- und VerpreBarbeiten
als VorabmaBnahmen zur Herstel-
lung des Tunnels;

— den StraBenbau innerhalb und
auBerhalb des Tunnels auf ca.
1 km Lange;

— die Herstellung der Kanalisation
innerhalb und auBerhalb des Tun-
nels;

Abb. 1: HauptstraBennetz Bochum

— den Bau von Terrassenstitzwanden
im sidlichen TiefstraBenbereich;

— die Gestaltung der vier Tunnelpor-
tale in Strukturbeton.

Der Schwerpunkt der BaumaBnahme

lag bei der bergménnischen Auffah-

rung des Tunnels, der vorlaufigen Si-

cherung und endgiiltigen Auskleidung. —

Der Tunnel ist ein Teil eines auto-
bahnahnlichen, lberwiegend in Tief-
lage verlaufenden innerstédtischen
Verkehrsringes (Abb. 1).

Er unterfahrt oberflichennah mit sei-
nen beiden Rohren ein dicht bebau-
tes Geschéfts- und Wohnviertel mit
3- bis 5geschossiger Bebauung.

Bei der Wahl des Bauverfahrens und
der spateren Baudurchfiihrung waren
widersprichliche Randbedingungen zu
berlicksichtigen:

— zwei eng aneinanderliegende Tun-
nelrbhren (Abstand 4 m bis 18 m)
mit je 100 m2 Ausbruchsquerschnitt
und einer Firstiberdeckung von
4 m bis 10 m mdglichst setzungsfrei
aufzufahren (Abb. 2);

— die Tunnelréhren bei einem mini-
malen Abstand von 3,50 m zu den
Hausfundamenten mdglichst ohne
negativen Einflul auf die Bebauung

Abb. 2: Anschlagsituation am Nordportal

herzustellen;

— die nicht zu vermeidende Spreng-
arbeit unter der Bebauung (im
Sandstein des Oberkarbons) scha-
denfrei durchzuflihren;

— die Erfordernisse des Umweltschut-
zes auf das Wohngebiet und die
Anrainer einzuhalten;

— den StraBenverkehr im Gebiet des
spateren Tunnels zu jeder Zeit auf-
rechtzuerhalten.

Geologische Verhiltnisse

Beide Tunnelréhren wurden Oberwie-
gend in den flézflhrenden, gesteins-
festen Schichten des Oberkarbons
aufgefahren, und zwar in der typi-

Abb. 3: Schematische Darstellung der Karntner Deckelbauweise
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Abb. 4: Bewehrungsarbeiten am ,.Kérntner Deckel”

schen Wechselfolge von Schieferton,
Sandschiefer und Sandstein mit zwi-
schengelagerten Kohleflézen bis zu
einer Méachtigkeit von 2 m. Auf Grund
tektonischer Einflisse und oberfla-
chennahem Bergbau ist das Gebirge
stark zerkluftet und gestort.

Uber dem Steinkohlengebirge befindet
sich eine meist nur geringméchtige
diluviale Uberlagerung, die aus den
Resten einer nacheiszeitlichen LoB-
decke besteht. Mergelschichten der
Oberkreide wurden nicht angetroffen.

Zum Uberwiegenden Teil liegt der
Tunnel im Sudfliigel des ,,Eppendor-
fer Sattels”, nach Suden hin schlie-
Ben sich die ,,Generaler Mulde* und
der ,Weitmarer Sattel" an. Die ,,Ge-
neraler Mulde" stellt eine Uberregio-
nale tektonische Stérungszone dar,

Abb. 5: Fertig betonierter ,,Karntner Deckel”

an der sldliche Schichtpakete nach
Norden Uberschoben worden sind

Die Schichten streichen von Sid-
westen nach Nordosten und liegen
querschlagig, damit also sehr glnstig
fir die Tunnelauffahrung. Sie fallen
mit 60 9 ein, und zwar vom Nordpor-
tal bis zur Generaler Mulde nach S(-
den, nach Durchérterung der Genera-
ler Mulde nach Norden.

Vorauslaufende Erkundungsbohrungen
zeigten folgenden Gebirgsaufbau:

Die Gelandeoberkante wird durch
eine Anschittung aus Bauschutt,
Schlacke, Sand und Feinschluff in
einer Dicke von 0,5 bis 1,5 m abge-
deckt.

Als gewachsener Boden folgt Grob-
schluff in einer Schichtméchtigkeit von

max. 3,0 m, wobei die Unterkante
zwischen 1,0 und 5,0 m unter GOK
liegt.

Dann folgt bereits die Verwitterungs-
decke des Karbongebirges, im oberen
Bereich in einer Machtigkeit zwischen
0 und 3 m aus véllig zersetztem Fels
als sandig steiniger Schiuff bzw. stei-
niger Sand. Unter diesem Lockerbo-
den liegt im Verband stehend ein
mirbe-briichiges, stark zerkliiftetes
bis kleinstlickiges Material, der ,,Hod-
del”.

Die Dicke der Verwitterungsschicht ist
abhangig von der Festigkeit des Aus-
gangsmaterials.

Das unverwitterte Karbon beginnt in
einer Tiefe von 5 bis 8 m, wobei die
oberen 2 bis 4 m starker zerkluftet
sind.

Die Schichtdicken

Schieferton: feinschichtig 0,1-1,5cm
Sandschiefer: plattig 2—15 cm
Sandstein: gebankt 10—40 cm

Der angetroffene Sandstein hat einen
mittleren Quarzgehalt von 60 %.

Neben der zuvor beschriebenen
Schichtung treten Klifte als Trenn-
und Lésungsflachen auf. Unter den
Kliften sind zwei Kluftscharen beson-
ders ausgepragt: die Longitudinal-
Kluftschar mit Kluftstreichen parallel
zum Schichtstreichen und Klufteinfal-
len lotrecht zum Schichteinfallen und
die Transversal-Kluftschar mit Kluft-
streichen normal zum Schichtstreichen
und lotrechtem Einfallen.

Bergbauliche Einflisse

Die ohnehin schon schwierigen geo-
logischen Verhéltnisse mit standig
wechselnden Gesteinsformationen un-
terschiedlicher Festigkeit, in sich
starkt geschichtet und gekliftet, sind
durch Kohleabbau in friheren Zeiten
noch komplizierter geworden.

Die Trasse fiir die Tunnelréhren liegt
in den Grubenfeldern zweier ehemali-
ger Zechen. Der tiefe Kohlebergbau
in diesem Gebiet ist seit 1960 einge-
stelit.

Unabhangig von den Auswirkungen
des tiefen Abbaues muBte der ober-
flachennahe Kohleabbau des Berg-
werkes lduna berucksichtigt werden.
Vorhandene Grubenbilder weisen aus,
daB mit Sicherheit in einigen Flozen
oberflachennaher Abbau betrieben
wurde, dessen hinterlassene Hohl-
raume nicht immer verfiillt worden
sind.

Vor Beginn der eigentlichen Vor-
triebsarbeiten ist daher ein umfangrei-



ches Gebirgsverbesserungsprogramm
durchgeflihrt worden, um mit Bohr-
und VerpreBarbeiten vorhandene
Hohlraume zu verfillen und das Ge-
birge zu verbessern.

Bauverfahren

Auf Grund der beschriebenen Rand-
bedingungen sollte der bergmannisch
aufzufahrende Teil zur Schonung der
Bebauung moglichst lang sein; die
angrenzenden tiefen Baugruben soll-
ten aus Grinden der Aufrechterhal
tung des StraBenverkehrs sowie der
Minimierung der Umweltbelastigung
maoglichst raumlich und zeitlich be-
grenzt werden.

In einem Sondervorschlag wurde da-
her far den ,,offen” herzustellenden
Tunnel (hier war die Uberdeckung zu
gering) eine halboffene Bauweise, die
. Karntner Deckelbauweise", angebo-
ten. Der bergméannische Hohlraum
sollte nach den Grundprinzipien der
,,Neuen Osterreichischen Tunnelbau-
weise' aufgefahren werden.

Karntner Deckelbauweise

An allen vier Portalbereichen ist diese
Bauweise auf einer Gesamtlange von
ca. 350 m ausgefuhrt worden.

Dabei wurde zundchst die Baugrube
bis zur Hohe der Strosse des Tun-
nelgewdlbes von uber Tage mit
einem Hydraulikbagger ausgehoben
(Abb. 3).

Nach dem Aushub wurde mit dem
gewonnenen Material das Kalotten-
profil des Tunnels als Erdschalung fir
den ,,Deckelbeton” modelliert. Vor
Beginn der Bewehrungsarbeiten

(Abb. 4) wurde das Erdreich mit einer
Trennfolie abgedeckt, um einen Ver-
bund mit dem Beton auszuschlieBen.

Daruber erfolgte die Betonierung einer
ca. 50 cm dicken Schale (Abb. 5).

Unmittelbar nach dem Betonieren des
Deckels wurde die Baugrube wieder
verfillt und die endgliltige Oberflache
hergestellt.

Im Schutze des Deckels, der die Auf-
last aus der Uberschittung Uber die
ausgestellten DeckelfliBe in das trag-
fahige Gebirge absetzt, konnte an-
schlieBend der Tunnel bergménnisch
aufgefahren werden

Neben dem Wegfall der teilweise sehr
tiefen Baugruben mit aufwendigen
VerbaumaBnahmen konnte so die
Bauzeit im Bereich der ,,offenen Bau-
gruben” um 2 Jahre verklrzt werden.
Die Behinderung des Verkehrs und
die Belastigung der Anwohner wurde
auf ein Minimum begrenzt. Die end-
glltige StraBenflhrung konnte. bereits
6 Monate nach Baubeginn erreicht
werden.

Bergmaénnische
Tunnelherstellung

Zur Lésung der anstehenden Aufgabe
unter Beriicksichtigung aller Rand-
bedingungen konnte nur die ,,Neue
Osterreichische Tunnelbauweise"
(NOT) zur Anwendung kommen

Das Grundprinzip dieser Baumethode
ist es, die naturliche Tragféhigkeit des
Gebirges weitgehend zu erhalten und
den Baustoff Gebirge konstruktiv
nutzbar zu machen.

Dabei wird die Erhaltung bzw. Nut-
zung der Tragféhigkeit des Gebirges
ermdglicht, unterstltzt oder gunstig
beeinfluBt durch

— Anwendung geeigneter Ausbruchs-
weisen;

— Anwendung gebirgsschonender
Léseverfahren;

— Anwendung vollflachig tragender
Ausbaumittel;

— richtige zeitliche Abstimmung der
Ausbruchs- und Sicherungsvor-
gange

Die NOT besitzt den besonderen Vor-
teil, nicht auf ein bestimmtes Schema
festgelegt zu sein, sondern sich den
jeweiligen geologischen Verhaltnissen
leicht anpassen zu kénnen. Sie ist
ein Bauverfahren, das nur im Zu-
sammenspiel von felsmechanischen
Voruntersuchungen, von Bau- und
Betriebsweise des Ausbruchs und der
Sicherung und meBtechnischen Uber-
wachung zu verstehen ist. Sie ver-
langt in Planung und Ausfiihrung eine
weitgehende Anpassung an das me-
chanische Verhalten des Gebirges
wahrend des Entstehens eines Tun-
nelhohlraumes.

Abb. 9: Firststollen — Restkalotte mit Demag-Frase H 41
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Ob der Tunnelquerschnitt in einem
Angriff ausgebrochen und anschlie-
Bend gesichert wird, oder dieser Aus-
bruch in Kalotte und Strosse unterteilt
werden muB, hangt von der Standzeit
des Gebirges, der GroBe des Tunnel-
querschnittes und den einzubringen-
den Stitzmitteln ab.

Um die geforderten Bedingungen ein-
zuhalten und sich mdéglichst simultan
den sich andernden geologischen
Verhéltnissen anpassen zu kénnen,
erfolgte der Ausbruch in Teilquer-
schnitten (Abb. 6).

Dabei wurde die GroBe eines jeden
Teilquerschnitts derart bemessen, daB
das Ausbruchs- und Schuttergeréat op-
timal einsetzbar war.

Die Ausbruchsfolge bestand in der
nacheinanderfolgenden Auffahrung:

— des Firststollens ca. 2&m
der Restkalotte ca. 2

— der Strosse ca. 40m

— des Sohlgewdlbes ca. 1&m

ca. 100 m?

Der Firststollen wurde auf eine Lénge
von 30 bis 50 m vorgefahren (Abb. 7),
ihm folgte synchron die Restkalotte;
die Strosse lag ca. 100-120 m zu-
ruck.

Ein sofortiger SohlschluB zur Minimie-
rung der Setzungen an der Oberfla-
che war nur im Bereich des oberfla-
chennah abgebauten Flézes Sonnen-
schein und im Zentrum der Generaler
Mulde, die tektonisch stark gestort ist,
erforderlich.

Der vorauseilende Firststolien, dessen
Ausbruchquerschnitt sich wiederum
in einem Kalotten- und Strossenbe-
reich (Abb. 8) unterteilen |4Bt, bietet
eine Vielzahl von Vorteilen, die alle
bei dieser BaumaBnahme genutzt
wurden.

Hierzu zéhlen unter anderem:
vollstandiger geologischer AufschiuB
und damit die Moglichkeit, das ge-
eignete Ausbruchsverfahren fiir den
Haupttunnel vorab bestimmen zu
kdnnen;

— vorauseilende Entwasserung des
Gebirges (insbesondere beim An-
fahren der ,,Generaler Mulde");

Abb. 10: Typischer Setzungsverlauf

=

— Wirkung als Einbruch bei der spé&-
teren Auffahrung des Resttunnels
im Sprengbetrieb;

die Mdglichkeit, zusatzliche Bau-
grundverbesserungsmaBnahmen im
Bereich ,,Alten Abbaus"” vornehmen
zu koénnen;

zusatzliche Sicherungen im Firstbe-
reich durch das Setzen von Injek-
tionslanzen.

Darlber hinaus dient der Firststollen
auch noch, ahnlich wie bei der stabi-
lisierenden Wirkungsweise eines Roh-
res, als konstruktives Bauelement; er
erhoht damit die Sicherheit und ver-
ringert die Setzungen an den Gebau-
den uber Tage.

Die eigentliche Firste (Abb. 8, 9) im
Firststollen wird dabei um ca. 0,50 cm
tberhoht ausgebrochen und mit
einem entsprechend bewehrten Spritz-
betonbalken ausgebaut. Bei der spa-
teren Auffahrung der Restkalotte wirkt
dieser Balken im Firststollen wie ein
Langstragwerk; er verteilt die Lasten
in Langsrichtung und bietet gleichzei-
tig Schutz fiir die Mannschaft. Wah-
rend der Firstbalken Bestandteil der
vorlaufigen Sicherung der Restkalotte
ist, muB3 die tbrige Sicherung (Abb. 9)
bei der Auffahrung der Restkalotte
wieder abgebrochen werden.

Zur Losung des Wassers und als
Einbruch bei erforderlicher Sprengar-
beit im Firststollen wird ein 300-mm-
Bohrloch vorgehalten.

Fur die Sicherungs- und StutzmaB-
nahmen nach der ,NOT" sind auf der
Grundlage der Gebirgsglteklassen
RegelstitzmaBnahmen festgelegt wor-
den.

Von den anfénglich entwickelten 4
Regelprofilen ist bereits nach kurzer
Zeit auf Grund der geomechanischen
MeBergebnisse abgewichen worden
und ein einheitliches Regelprofil fest-
gelegt worden:

Regelprofil

ca. 80 m?2  Ausbruchquerschnitt
unterteilt in Firststollen,
Restkalotte und Strosse

0,8-2m Abschlagtiefe

17 cm Spritzbeton B 25

0—-16 mm Kdérnung

Abb. 11: Regelprof des Innenausbaus

MeBtechnische
Uberwachung

Die meBtechnische Uberwachung der
Vortriebs- und Sicherungsarbeiten ist
wesentlicher Bestandteil der ,,NOT".

Die Messungen an der Gelandeober-
flache und im Tunnel dienen dazu,
die Auswirkung der Tunnelherstellung
auf die Gelandeoberflache und die
Gebaude zu erfassen sowie die Sta-
bilitat des Hohlraumes und die Wirk-
samkeit der angewandten Siche-
rungsmaBnahmen zu Uberprifen.

Das begleitende MeBprogramm der
TunnelbaumaBnahme ,,Westtangente
Bochum" umfaBte im einzelnen lau-
fend durchzufiihrende Messungen:

— horizontale Konvergenzmessungen
zur unmittelbaren Kontrolle der Vor-
triebssicherung

— Nivellements der Tunnelfirste zur
Kontrolle der vertikalen Verformun-
gen

Nivellements der Geléndeoberflache
zur Ermittlung der Oberflachenset-
zungen. Zur Ermittlung der sich
einstellenden Setzungsmulde wur-
den Nivellementketten quer zu den
Tunnelachsen eingerichtet. Der ge-
genseitige Abstand der Nivelle-
mentpunkte innerhalb dieser MeB-
ketten betragt ungefahr 5,0 m.

Nivellements der Geb&ude im Ein-
fluBbereich des Tunnelvortriebs
(Hausbolzen).

AuBer den vorerwahnten, laufend
durchzuflihrenden Konvergenzmes-
sungen und Nivellements wurden in
7 sogenannten HauptmeBquerschnit-
ten folgende MeBeinrichtungen einge-
baut:

Extensometer von der Geldande-
oberflache aus (vertikal) und vom
Tunnel aus (horizontal) zur Ermitt-
lung der zeitlichen und raumlichen
Entwicklung der Gebirgsverformun-
gen um den Hohlraum herum



— Radial- und TangentialdruckmefB-
dosen zur Ermittlung der Kontakt-
spannung zwischen Gebirge und
Verbau

— MeBanker zur Ermittlung der Bean-
spruchung der eingebauten Anke-
rung und

— Anker-MeBteller an der UlmenfuB-
Verankerung zur Ermittlung der
FuBpunktbelastung.

Zusammenfassend kann zu den auf-
getretenen MeBwerten der einzelnen
Mefeinrichtungen ausgesagt werden:

Die Extensometermessungen zeigten,
dafB sich das Gebirge Uber den Tun-
nelréhren wie ein Biegebalken ohne
nennenswerte Auflockerungserschei-
nungen verhalt. Die seitlich neben
den Tunnelrbhren versetzten Exten-
someter zeigten eine durchgehende
,,Verdichtung” des Gebirges an. In
Hoéhe der Tunnelsohle wurden keine
Gebirgsverformungen mehr festge-
stellt.

Bei der Messung der eingebauten
DruckmeBdosen wurden sehr geringe
Werte registriert. Nach einem anféng-
lichen Anstieg der MeBwerte innerhalb
der ersten 24 Stunden nach dem
Einbau auf Werte zwischen 0,5 und
2,0 bar erfolgte ein Entlastungsvor-
gang, welcher den Umlagerungsvor-
gang wahrend des Tunnelvortriebes
widerspiegelt.

MeBanker und AnkermeBteller zeigten
nur eine geringe Beanspruchung der
eingebauten Anker an. Die aufge-
brachte Ankervorspannung wurde
nicht Gberschritten

Die Setzungsanteile aus den einzel
nen Ausbruchsphasen lassen sich an
einem typischen Querschnitt aufzei-
gen (Abb. 10)

Die max. Setzungen liegen bei
15-20 mm. Sie hangen ab von der
Gesteinsart und der GroBe der Uber-
deckung.

Die MeBergebnisse haben die ge-
plante Vortriebsweise sowie die ge-
wahlten SicherungsmaBnahmen in
vollem Umfang bestatigt.

Der Tunnelausbruch in allen Teilbe-
reichen wurde in kombiniertem
Spreng-, Fréas- und Baggerbetrieb
durchgefuhrt.

Als Frasen wurden zwei DEMAG-
Schrambagger eingesetzt.

Der DEMAG-Schrambagger besteht
aus dem Hydraulikbagger H 41 als
Grundgerat mit einem teleskopierba-
ren Schramausleger.

Der Schrambagger kann im schram-
baren Gestein mit Druckfestigkeiten
bis zu 800 kp/cm? eingesetzt werden.

Abb. 12: Bewshrungsarbeiten fiir Ringbeton

Als Vorteil fur dieses Gerat zeichnet
sich sein groBer Arbeitsbereich in be-
zug auf Hohe, Tiefe und Breite aus
dem Stand und die Teleskopierbarkeit
des Auslegers um einen Meter aus.

Im Sandschiefer wurde teilweise ge-
sprengt und anschlieBend die Profilie-
rung mit der Teilschnittmaschine
durchgefiihrt. Die Bohrarbeit erfolgte
mit einem zweiarmigen elektrohydrau-
lischen Bohrwagen der Firma Atlas
Copco. In harten Sandsteinpartien
wurde gesprengt (Profilierung eben-
falls mit der Frase).

Die Schutterung der gelosten Ge-
steinsmengen erfolgte mit einem Rad-
lader mit 3,5 m® Schaufelinhalt in
Dumper vom Typ Volvo mit einem
Inhalt von 11 m3. Mit Hilfe der Dum-

Abb. 13: Schalwagen fir Ringbeton

per wurde das Haufwerk auf eine
Zwischendeponie auBerhalb des Tun-
nels gefahren.

Der Einbau des Spritzbetons B 25 er-
folgte im Trockenspritzverfahren mit
Maschinen der Firma Menaydier:

Im Firststollenvortrieb wurde je Rohre
eine Tagesleistung von 4 bis 5 m/d,
in der Restkalotte von 4 m/d und in
der Strosse von 8 bis 10 m/d er-
reicht. Die mittlere Vortriebsgeschwin-
digkeit Uber den ganzen Querschnitt
gesehen lag bei 3 m/d und Rohre.

Nach Beendigung des Ausbruchs bei-
der Rohren wurde im bergméannischen
Tunnelbereich ein Sohlgewdlbe ange-
ordnet, um den naturlichen Wasser-
spiegel nicht dauernd abzusenken.
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Der Ausbruch hierflr erfolgte nach
dem Durchschlag der beiden Tunnel-
rohren.

Da der Tunnelabschnitt im oberflg-
chennahen Bereich in unmittelbarer
Nachbarschaft zu den Hausfundamen-
ten der 3- bis 5geschossigen Bebau-
ung liegt, muBten die Setzungen
weitgehendst minimiert werden.

Das wurde erreicht durch
Unterteilung in Teilquerschnitte:

— Abtreppung der Ortsbrust im First-
stollen

Verringerung der Abschlagtiefen
— Verstarkung der Auskleidung

— Reduzierung der Sprengerschitte-
rungen

Schaffung einer zusétzlichen freien
Flache durch Vortreiben eines
GroBbohrloches 300 mm zur
Herabsetzung der Gebirgsspannung

— Ubergang auf mechanische Abbau-
verfahren

— verstarkte Ankersicherung

temporérer SohlschluB3 im First-
stollen

— Synchronvortrieb, um einseitige
Setzungen durch eine breite Set-
zungsmulde zu verhindemn.

Abb. 14: Sohlbeton mit Sockelschalwagen

Innenausbau des Tunnels

Nach Fertigstellung des Ausbruchs
und der vorlaufigen Sicherung erfolgte
der Innenausbau des Tunnels (Abb.
11) mit folgenden Gewerken:

— Einbau der Bergentwasserung ein-
schliellich Filterbeton

Einbau des Sohlenbetons B 35 Wu

— Aufflllung der Sohle mit einem
Granulat-Sand-Gemisch und Einbau
einer 5 cm starken Sauberkeits-
schicht aus B 15 als vorlaufige
Fahrsohle

— Einbau der bewehrten 35 cm star-
ken Innenschale aus wasserun-
durchléssigem Beton B 35

Einbau des StraBenaufbaues bis
zur Bitu-Tragschicht einschlieBllich
der Tunnelhauptentwésserung.

Die Bewehrungsarbeiten (Abb. 12)
wurden mit einem schienenlaufigen
Bewehrungswagen durchgefiihrt. Im
Gewdlbe wurden die eingebauten Li-
stenmatten an Befestigungsrondellen
aufgehangt. Bei einem Vorlauf der
Bewehrungsarbeiten von 3 Blécken
folgte die eigentliche Innenschale in
einer Dicke von 35 cm aus wasser-
undurchlassigem Beton B 35. Die
Lange jedes Betonabschnittes ent-
sprach der Lange des 12 m langen
Schalwagens (Abb. 13).

Um einen Arbeitsrhythmus von 12 m
Betonierleistung je Tag zu erreichen,
muBten umfangreiche Beton-Eig-
nungsprifungen vorab durchgefihrt
werden, damit eine Frihfestigkeit von
5 N/mm?2 nach 10 Stunden erreicht
wurde, die aus statischen Erfordernis-
sen zum Ausschalen notwendig war.

Der Beton wurde mit einem Aus-
breitmaB3 von 36 bis 38 cm auf der
Baustelle mit Betonmischfahrzeugen
angeliefert, mit einem Betonverflissi-
ger auf das AusbreitmaB 48—50 cm
erhéht und Uber eine Betonpumpe,
Fabrikat Schwing (40 m3/h), mit an-
geschlossener Rohrleitung hinter die
Schalung gepumpt. Die Verdichtung
des Betons erfolgte mit AuBenrittlern,
die am Schalwagen installiert waren.

Der Einbau des Sohlgewdlbes mit
seitlichen Sockeln erfolgte mit einem
eigenen Sockelschalwagen (Abb. 14).

Die Abdichtung der Arbeits- und
Dehnungsfugen gegen Grund- und
Oberflachenwasser erfolgte mit
auBenliegenden Fugenbandern der
Firma Gumba (250 mm breit,

4 Stege).

Um eventuell auftretende Undichtig-
keiten im radialen Fugenbereich
nachtraglich abzudichten, wurden auf
den Dehnfugenbandern im Bereich
der Firste Uber eine Lange von 4 m
Jekto-Schlauche eingeschweift.

Es ist daran gedacht, bei auftreten-
den Undichtigkeiten Gber diese
Schlduche Injektionen mit Zweikom-
ponenten-Harzen durchzufuhren.

Zusammenfassung
Die richtige Wahl des Bauverfahrens

— Kaérntner Deckelbauweise
(bei zu geringer Uberdeckung)

— Neue Osterreichische Tunnelbau-
weise

zeigte sich besonders anpassungsfa-
hig an die Vielzahl von unterschiedli-
chen Randbedingungen und hat in
diesem Fall den denkbar besten Bau-
erfolg gebracht.

Der Tunnel ist Inzwischen ohne
schédliche Setzungen oder Nachbri-
che unfallfrei aufgefahren worden; die
Innenschale ist fertiggestellt.

Kanal- und StraBenbauarbeiten sind
ebenfalls abgeschlossen worden.
Strukturbetonarbeiten in den Portalen
und im TiefstraBenbereich dienen zur
architektonischen Verschoénerung.

Ziel ist es, den Tunnel zur Jahres-
mitte 1984 dem Verkehr in einer vor-
laufenden Betriebsstufe zu lbergeben.



Aus der Belegschaft

Das Gefrierverfahren
hat Geburtstag

Vor 100 Jahren, am 27. Februar
1883, erhielt Hermann Poetsch,
Markscheider in Aschersleben, vom
Kaiserlichen Patentamt das Patent
uber ,,Verfahren zur Abteufung von
Schachten in schwimmendem Gebir-
ge". Diese neue Technik bedeutete
fir den Schachtbau eine Revolution.
Viele Lagerstatten, vor allem Salz und
Kohle, konnten bis 1883 nicht genutzt
werden, weil es nicht oder nur
schwer gelang, durch nicht standfe-
ste, wasserfuhrende Sand-Kies-
Schichten einen Schacht zu bauen.

Poetsch machte nun den Vorschlag
um den spateren Schacht herum zu
nachst Lécher zu bohren bis in was-
sersperrende Schichten. Durch Zirku-
lation einer Flissigkeit, gekihlt in
Kihimaschinen (heute bis zu Tempe-
raturen von — 40° C) gefroren die
wasserflihrenden Schichten zu einem
starren Block. So war es moglich,
den Schacht sicher im Schutz des
Frostmantels zu teufen und das um-
gebende Gebirge nach Einbringen ei-
nes wasserdichten Ausbaus langsam
wieder auftauen zu lassen.

Der erste Gefrierschacht, den Poetsch
nach seinem neuen Verfahren teufte,
war gerade 40 m tief. Heute sind be-
reits Gefrierteufen von ca. 900 m er-
reicht worden

Hermann Poetsch hatte von seiner
Erfindung nur wenig Nutzen. Seine
Schachtbaufirma machte Pleite. Uber-
all auf der Welt versuchte man nach
1883, durch geschickte Veranderun
gen die Patente zu umgehen.

Poetsch starb am 9. Juni 1902 im Al-
ter von 60 Jahren in Dresden

Wir alle mussen heute die techni-
schen Ideen dieses Erfinders bewun-
dern, der auch den Vorschlag zum
Einsatz von Wetterklihimaschinen fur
warme Gruben machte. Poetsch er-
hielt vom Kaiserlichen Patentamt 14
Patente flir das Teufen von Schach-
ten. Dem Gefrierverfahren verdanken
wir es, daB3 wertvolle Lagerstatten, die
unter wasserfiihrenden Schichten lie-
gen, heute aufgeschlossen werden
kénnen.

Heinz Bussmann

Neues
Bergbau-Handbuch

Die Wirtschaftsvereinigung Bergbau
hat eine neue Auflage des Bergbau-
Handbuches herausgegeben. In der
Neuauflage wurden die Themen
,Forschung und Entwicklung” sowie
.,Bergbau und Umwelt" verstarkt be-

Zum Thema

Regeln
fur den Arbeitsweg

Funf goldene Regeln fur den Ar-
beitsweg sollen es den Arbeitneh-
mern in den Betrieben leichter
machen, heil und gesund zum
Arbeitsplatz und von dort wieder
nach Hause zu kommen:

1. Sich Zeit lassen
Zeitdruck und Sicherheit vertra-
gen sich nicht. Denn auch die

,,Arbeitssicherheit

wege und Radwege, Sicher-
heitsgurte und Schutzhelme —
sollten zum eigenen Schutz im
mer genutzt werden.

3. Sich sichtbar machen
Wer rechtzeitig gesehen wird,
wird nicht aus Versehen Uber-
sehen.

4. Aufmerksam bleiben
Der tagliche Arbeitsweg ist nur
scheinbar immer gleich — wer
ihn mit offenen Augen zurlick-
legt, erspart sich bése Uberra-
schungen.

. ; I 5. Partner sein
besten Vorsalze sind ,SChr.]l.e Was am Arbeitsplatz funktio-
Ke;gessen, wenn man's ellig niert, sollte ebenso im StraBen-
at. verkehr méglich sein: Flr an-
2. Keine Sicherheit verschenken dere auch mal mitdenken, sich

Vorhandene Sicherheitseinrich- untereinander verstandigen und
tungen — wie FuBgéangeriber- verstehen.

rucksichtigt. Im Kapitel ,,Bergrecht" -

wird der materielle Inhalt des Bun- WZ Geburtstag

desberggesetzes von 1980 erklart; im
Kapitel ,,Bergbauliche Berufsbildung"
ist das Ausbildungssystem der neu
geordneten bergméannischen Fachar-
beiterberufe dargestellt. Die Aktivitadten
des deutschen Bergbaus im Ausland
und der Meeresbergbau zeigen inter-
essante Aspekte.

Der Uberblick Uber l&ngere Zeitraume
hilft dem Leser, zwischen den aktuel-
len Problemen des Bergbaus, die
heute von der Wirtschaftsrezession in
der Welt gekennzeichnet sind, und
den langfristigen Erfordernissen einer
sinnvollen Bergbautatigkeit zu unter-
scheiden.

Uber die Arbeiten der Bergbau-Spe
zialgesellschaften wird wieder in
einem speziellen Kapitel berichtet.
Das Handbuch, zuletzt 1976 aufge-
legt, ist lberarbeitet worden und wird
sicher erneut ein gesuchtes Nach-
schlagewerk nicht zuletzt fir das Un-
terrichts- und Bildungswesen werden

Erstmals wird die Wirtschaftsvereini-
gung Bergbau, der Fachspitzenver-
band des deutschen Bergbaus, allen
Gymnasien, Gesamtschulen und Re-
alschulen in der Bundesrepublik
Deutschland jeweils ein Exemplar des
Handbuchs kostenlos anbieten. Alle
Ubrigen Interessenten kdnnen das
Buch flir 54 DM bestellen beim Ver-
lag Gluckauf, Essen.

,unser Betrieb”, die Werkzeitschrift
von DH, wird in diesem Jahr 15
Jahre alt. Nach dem Zusammen-
schluB der Zweigniederlassung Dort-
mund-Kurl der C. Deilmann GmbH
und der Haniel & Lueg GmbH hatte
am . April 1968 die Deilmann-Haniel
GmbH, Dortmund-Kurl, ihre Tatigkeit
aufgenommen. Schon im Oktober er-
schien die erste Ausgabe der DH-
Werkzeitschrift, die zwar den Namen
von der Schwester-Zeitschrift der

C. Deilmann AG Ubernahm, aber
trotzdem eine eigensténdige Zeitschrift
ist, die Betriebsangehérige und
Freunde des Hauses Uber das Fir-
mengeschehen informieren will. Diese
Ausgabe der WZ ist die 34. Ausgabe,
d. h. in den 15 Jahren ihres Beste-
hens ist unsere WZ ofter als zweimal
jahrlich erschienen.

Bei der Gelegenheit ein Geburtstags-
wunsch: Wie ware es denn mal mit
einem Leserbrief? Die Redaktion
wlrde sich freuen, von lhnen zu ho
ren, was Sie gerne lesen und was
nicht, welche Themen Sie vermissen
und was man sonst noch besser
machen kann.

Aufgeschnappt

Als ich das erstemal geschossen
habe, habe ich glatt 30 Baue umge-
legt, und trotzdem konnte ich bei
Deilmann Jubilaum feiern.”
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Carl Deilmann (rechts), Helmut Kranefuss (2. v.links) und Karl-Heinz Brimmer (links) las-
sen sich von Dr. Willi Heim informieren

%an links: Ewald Brenne, Hans WeiB3, Heinz Becker

Der DH-Beirat am Schacht ,,Y" in Gardanne

34

Carl Deilmann
70 Jahre Bergmann

Am 1. April 1983 konnte Bergasses-
sor a. D. Dr.-Ing. e. h. Carl Deilmann
sein 70jahriges Bergmannsjubilaum
feiern. Am 1. April 1913 wurde Carl
Deilmann als koniglich-preuBischer
Bergbaubeflissener eingeschrieben. lm
Jahre 1922 wurde er zum Bergasses-
sor ernannt und schied im Jahre
1928 offiziell aus dem Staatsdienst
aus. Seitdem widmete er sich als
Bergassessor a. D. den Deilmann-Un-
ternehmen.

Die ersten Jahre seines hauptamtli-
chen Wirkens in Dortmund-Kurl fiihr-
ten dann gleich zu einem ebenso be-
deutenden wie wagemutigen Aus-
landseinsatz. In Solikamsk teufte &r
die ersten mit dem Gefrierverfahren
niedergebrachten Kalischachte RuB-
lands ab. Als Dr. Willi Heim vor eini-
ger Zeit unserem Beirat Uber die Bil-
dung von RiBzonen bei Anwendung
des Tiefkalte-Gefrierverfahrens im
Salzgebirge berichtete (Abb.), er-
wahnte er auch, welche vielfachen
unternehmerischen Risiken seinerzeit
durch technisches Kénnen und gliick-
liche Fligung lberwunden worden
sind. So erwies sich gleich zu Beginn
der aktiven Schachtbautétigkeit von
Carl Deilmann die Glltigkeit des von
ihm so sehr geschéatzten Spruches:
,,Der Bergmann muB viel wagen,
heut’, wie in alten Tagen.”

Ewald Brenne
IGBE-Jubilaum

Im Juli konnte der stellvertretende
Vorsitzende unseres Aufsichtsrates,
IGBE-Bezirksleiter Ewald Brenne, sein
25jahriges Jubildum als Mitglied der
IGBE feiern. Unser Foto zeigt Ewald
Brenne mit dem Betriebsratsvorsit-
zenden DH, Hans Weif3, in der Infor-
mationsbaracke an der Schachtbau-
stelle Haltern 1/2 anlaBlich eines Be-
suchs des IGBE-Bezirksvorstandes
Ruhr-Ost bei DH.

Beirat besuchte
Schachtbaustelle
Gardanne

Am 17./18. Méarz besuchte der Beirat
von DH die Schachtbaustelle in Gar-
danne (Abb.). Neues, viertes Mitglied
des Beirates ist Dipl.-Wirtschaftsing.
Dr. Erwin Moller, stellvertretender
Vorsitzender des Vorstandes der
Preussag AG. Das Foto von der Be-
fahrung des Abteufbetriebs Schacht
Y in Gardanne zeigt von links:
DH-Geschaftsflihrer Brummer, Bei-
ratsmitglied Dr. Méller, Beiratsmitglied



Bergassessor a. D. Klaus Han el,
DH-Geschéaftsfihrer StoB, DH-Be-
triebsstellenleiter Schmitz und Bei-
ratsmitgl ed Bergassessor a. D. Hel-
mut Kranefuss. AuBerdem gehort dem
Beirat Bergassessor a. D. Dr.-Ing.

e. h. Carl Deilmann an.

Bundesverdienstkreuz
fur Joachim Braun

Dem Vorsitzenden unseres Gesamt-
betriebsrates, Joachim Braun, wurde
das Bundesverdienstkreuz verliehen
(Abb.). Bei der Verleihung der Aus-
zeichnung wurde Braun als Mann
gewlrdigt, der sich fir Volk und Staat
groBe Verdienste erworben hat. Der
Bergmann, der stolz ist auf seinen
Beruf, hat sich nicht nur als Kommu-
nalpolitiker und Gewerkschafter einen
Namen gemacht, sondern auch als
ehrenamtlicher Richter am Arbeits-
und Sozialgericht. Die WZ gratuliert
zu der verdienten Auszeichnung.

Betriebsstellenleiter-
besprechung

Am 19. Mai trafen sich die Betriebs-
stellenleiter der Unternehmensberei-
che Bergbau und Schachtbau in der
Verwaltung Dortmund-Kurl zu ihrem
jahrlichen Flhrungsgesprach (Abb.).
Nach der BegriiBung durch die Ge-
schéftsfihrung erlauterte AdB Brim-
mer die Lage des Unternehmens und
die Entwicklung der verschiedenen
Bereiche. Die rucklaufige Beleg-
schaftsentwicklung und die sich ver-
schlechternde Situation in der gesam-
ten Wirtschaft schlagt sich auch bei
DH nieder. Mit unternehmerischem
Schwung und [deenreichtum, dem
richtigen GréBenverhéltnis zwischen
Front und Etappe und mit dem ge-
sunden Optimismus, der auf Einsatz-
willen und Leistungsbereitschaft be-
ruht, werden sich jedoch die anste-
henden Probleme I6sen lassen, sagte
Brimmer. Nachdem Personalchef
Gordes kurz das Ergebnis der dies-
jahrigen Tarifrunde erlautert hatte und
Sicherheitsingenieur Geisler (iber das
bei DH ricklaufige Unfallgeschehen
berichtet hatte, kam dann mit Prof.
Dr. Wild und seinem Vortrag Uber
..Neuere Erkenntnisse der Bohr- und
Sprengtechnik” auch die Wissenschaft
zu Wort.

Blutspende in Kurl

Far einen erfolgreichen Blutspende-
termin in Dortmund-Kurl bedankt sich
der Blutspendedienst der DRK-Lan-
desverbdnde Nordrhein-Westfalen-
Lippe. 74 Damen und Herren aus
Werkstatt und Verwaltung lieBen sich
am 19. April 1983 im Schulungsraum
der Lehrwerkstatt ,,zur Ader lassen”
(Abb.). AnschlieBend gab es zur
Starkung wieder einen kraftigen ImbiB,
den die Helfer des DRK mitgebracht
hatten.

Ruhrgebiets-Reisebuch
fur Kinder

,,Turme, Timpel, Abenteuer” heiBt
auch der zweite Band des Kinderrei-
sefuhrers durch das Ruhrgebiet, den
der Kommunalverband Ruhrgebiet
herausgegeben hat. Nachdem die er-
ste Ausgabe des Buches 60 000mal
verkauft wurde, gibt es jetzt 55 neue
Erlebnisziele fir ,,Schniiffel- und
Abenteuertouren” im Revier. Natur
und Technik, Kunst und Geschichte,
Sport und Spiel, Handwerk und
Hobby warten auf entdeckungsfreu-
dige junge Besucher. Sogar Tips flrs
Zelten und fir die Zubereitung eines
., Trappersalats” enthalt das Buch, das
fir DM 5,— beim KVR oder im Buch-
handel erhaltlich ist.

Kl
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Mit 60 km/Std.
zum heimischen
Schlag

15 Taubenparchen hélt unser Platz-
meister Glnter Meier im selbstgebau-
ten Schlag in Kurl. Im Sommer ma-
chen die Vogel jedes Wochenende
einen ,,Aus-Flug". Im Kabinenexpref
reisen sie z. B. bis nach Skagen im
Norden Danemarks und fliegen dann
mit ca. 60 km/Std. die 700 km weite
Strecke nach Kurl. Die schnellsten
Tauben gewinnen dabei Preise und
machen ihrem Zlchter Ehre und
Freude. Aber das Vergnlgen fordert
einen Preis: 2mal taglich flttern,
zwischendurch den Wassertrog flllen
und — das macht am wenigsten SpaB
— jeden Tag muB der Schlag ausge-
mistet und gut saubergemacht wer-
den. Aber daran hat sich Herr Meier,
der seit 30 Jahren Tauben zichtet,
inzwischen gewdhnt (Abb.).

51 Lehrlinge
freigesprochen

Im Rahmen einer kleinen Feierstunde
in der Kantine in Kurl wurden am 5.
Juli 1983 51 Lehrlinge von der Aus-
bildung freigesprochen (Abb.). Ge-
schaftsfuhrer Helfferich gratulierte
herzlich zur bestandenen Prifung und
gab in seiner kurzen Ansprache ins-
besondere seiner Freude dariber
Ausdruck, daB in diesem Jahr alle
ehemaligen Lehrlinge von DH Uber-
nommen werden kénnen. Wir wiin-
schen einen guten Start ins ,,echte”
Berufsleben.

Bergmechaniker
Frank Brinkmeyer
Jurgen Fuchs
Jost Gértner
Dieter Gocke

Peter Herwig

Frank Jablonski
Guido Klemm
Kai-Uwe Klitsch
Dietmar Konig

Uwe Pawlak
Christian Rosnierski
Ralf Wanek
Hartmut Wengel

Berg- und Maschinenmann
Stefan Adrian
Jurgen Eickhoff
Jurgen Erdmann
Cetin Glnaydin
Andreas Kiwall
Kai Koyka
Helmut Kramer
Stefan Kreienbrock
Ingo Mollenhauer
Uwe Mollenhauer
Achim Nolke
Kl.-D. Pietrzak

Carsten Rettkowitz
Dirk Rettkowitz
Kemal Unal

Peter Wiede! 1
Peter Wiedel 2
Ralf Wieleba
Sezai Yanik

Betriebsschlosser
Andreas Eder
Ralf Figger
Roland Haake
Bernhard Hartmann
Harald Schmidt
Ingo Schroder
Frank Volk

Bauschlosser
Michael Konsorr
Stefan Nielinger
Frank Wollny

Dreher
Hans Meyer

Elektroanlagen-Installateur
Fr.-Stephan Seyfferth

Techn. Zeichner
Matthias Berns
Dieter Amsberg

Industriekaufmann
Angelika Eickelmann
Stefan Freisendorf
Kirsten Hinz
Jorg Kernspecht

Birogehilfin
Elke Waldhoff

Lehrgang
fur Sprengberechtigte

An einem Lehrgang fur Spreng-
berechtigte nahmen mit Erfolg teil:
Johann Wei3, TSM Heinrich Robert
Josef Schmitz, Haus Aden Raub
Mahmut Mavili, Haus Aden Raub
Klaus-D. Matten, Sterkrade

Franz Wolff, Sterkrade

H.J. Niemeyer, Sterkrade

Benno Bolczyk, Blindschacht 7 NR 1
Willibald Koczy, General Blumenthal
Norbert Schwider, General Blumenthal
Gunter Gendera, General Blumenthal
Ernst Penk, Auguste Victoria

Pradikat ,,gut*
flir Gefrierschacht-Film

Mit einem Diplom und dem Pradikat
,,gut” wurde beim IX. Deutschen In-
dustriefilm-Forum Hannover 1983 der
DH-Film ,,Abteufen eines Gefrier-
schachtes” ausgezeichnet. Der 16-
mm-Lichtton-Film, 36 Minuten Lauf-
zeit, zeigt alle Phasen des Schacht-
abteufens von der Planung bis zur
Fertigstellung. Der Film kann bei DH,
Abteilung Offentlichkeitsarbeit, Tel.
(02 31) 28 91-3 81, ausgeliehen wer-
den.



FuBball

Am 2. Juli belegte die DH-FuBball-
mannschaft in Minster den 4. Platz
beim Turnier der BSG Ladystar, an
dem 12 Mannschaften teilnahmen. In
der Vorrunde erreichte die DH-Mann-
schaft nach verlorenem Elfmeter-
schieBen nur den 2. Gruppenplatz. In
der Zwischenrunde gab es flr die
DH-Kicker ein Unentschieden und
eine Niederlage, und auch das Spiel
um den 3. Platz wurde mit 1:0 verlo-
ren,

Verbesserungs-
vorschlage
zahlen sich aus

Seit August 1982 wurden 21 Verbes-
serungsvorschlage eingereicht. Bei
den Sitzungen des Prifungsaus-
schusses wurden zwei Vorschlage zur
weiteren Uberprifung zurlickgestellt.
Fur vier Vorschlage konnte keine
Pramie vergeben werden. Fur sieben
Vorschlage wurden Sachpramien ver-
geben. Acht der eingegangenen Vor-
schlage stellten eine echte Verbesse-
rung dar und waren somit pramien-
wurdig. Pramiert wurden folgende
Vorschlage:

Friedrich Wilhelm Henkel:
Automatische Warnanlage an Voll-
schnittmaschinen bei Betatigung der
Ausbausetzvorrichtung

Benno Bolczyk:
Selbsttitige Bandsduberungseinrich-
tung

Harry PreuB:
Vereinfachung der Seilfuhrung bei
Bihnenwinden

Friedrich Wilhelm Henkel:
Verbesserung einer Entstaubungs-
anlage an Vollschnittmaschinen

Klaus-Peter Milas:
Konzeption eines Schaufelschub-
bleches

Friedrich Schwemin:
Teilung eines Bergekiibels

Werner Maruschka:
Sicherheitseinrichtung bei Greiferwin-
den fur ,,Auf* und ,,Héangen" des
Greiferseiles

Manfred Sobczak:

Ausristen des Antriebs der Westfa-
lia-Wiihimaus mit Hydraulikhammer-
AnschluB3

Fir diese Vorschlage wurden Pramien
zwischen 150 DM und 800 DM verge-
ben.

Wenn Sie auch eine gute ldee ha-
ben, wie Arbeiten vereinfacht werden
kdénnen, oder wie die Sicherheit er-
hoht werden kann — wir sind flr je-
den Vorschlag dankbar.

Aufsichtsratswahlen

Im Mai 1982 wurde durch eine Be-
kanntmachung der Geschéftsfiihrung
die Wahl der Arbeitnehmervertreter
zum neuen Aufsichtsrat der Deil-
mann-Han el GmbH und ihrer Unter-
gesellschaften eingeleitet. Rechts-
grundlage waren die Vorschriften des
Mitbestimmungsgesetzes (MitbestG)
vom 4. Mai 1976 und die 3. Wahl-
ordnung zum MitbestG vom 23. Juni
1977. Nach Bildung des Hauptwahl
vorstandes, der Unternehmens- und
Betriebswahlvorstande, entschieden
sich die wahlberechtigten Arbeitneh-
mer am 15. Oktober 1982 mit groBer
Mehrheit, die Wahl der 6 Arbeitneh-
mervertreter im Aufsichtsrat (zwei Ar-
beitervertreter, ein Angestelltenvertre-
ter, zwei Gewerkschaftsvertreter und
ein Vertreter der leitenden Angestell-
ten) durch Wahlmanner durchfihren
zu lassen.

Nachdem die Kandidaten der leiten-
den Angestellten n einer Vorabstim-
mung ermittelt und die Kandidaten-
vorschlage fur die Ubrigen Arbeitneh-
mervertreter bis Mitte November 1982
eingereicht waren, wurden die Wahl-
manner aus den verschiedenen Be-
trieben und Unternehmen der DH-
Gruppe vorgeschlagen. Anfang Januar
1983 traten 75 Wahlmanner zur Wahl
der Aufsichtsratsmitglieder der Arbeit-
nehmervertreter in der Gaststatte
Buchbinder in Kur zusammen.

Unter der Leitung des Hauptwahlvor-
standes entschieden sich die Wahl-
manner in einer ersten Abstimmung
einstimmig dafur, die Wahl der Auf-
sichtsratsmitglieder in gemeinsamer
Wahl durchzufiihren. Daraufhin wur-
den in vier weiteren Wahlgangen die
neuen Aufsichtsratsmitglieder der Ar-
beitnehmer ermittelt. Nach Auszah-
lung der Stimmzettel ergaben sich
Uberwiegend deutliche Mehrheiten fir
die vorgeschlagenen Kandidaten. Der
Hauptwahlvorstand gab das Ergebnis
der Wahl bekannt und gratulierte den
Gewahlten. Die Geschaftsfuhrung lud
anschlieBend zu einem gemeinsamen
Mittagessen ein, dankte den Mitglie-
dern der Wahlvorstande fir ihre Ar-
beit und sprach den gewahlten Mit-
gliedern des neuen Aufsichtsrats
Glickwunsche aus

Im AnschluB3 an die Wahl der Arbeit-
nehmervertreter wurden durch die
Gesellschafter die sechs Vertreter der
Anteilseigner fir den neuen Aufsichts-
rat benannt. Am 25. Mai 1983 fand
die konstituierende Sitzung des neuen
Aufsichtsrates statt. Bei dieser Sit-
zung wurden der Vorsitzende und der
stellvertretende Vorsitzende gewahlt.
Die nachsten Aufsichtsratswahlen fin-
den im Fruhjahr 1988 statt.

Unser neuer
Aufsichtsrat

Dipl.-Ing.

Hans Carl Deilmann
Vorstandsmitglied

C. Deilmann AG,
Bad Bentheim
Vorsitzender

Ewald Brenne
Gewerkschaftssekretar
Bezirksleiter IGBE,
Dortmund

stellv. Vorsitzender

Joachim Braun

Hauer

Betriebsratsvorsitzender
Deilmann-Haniel Siersdorf,
Gesamtbetriebsratsvorsitzender,
Dortmund

Dr. Jirgen Deilmann
Vorstandsmitglied

C. Deilmann AG,

Bad Bentheim

Dr. Heinz Kriamer
Vorstandsmitglied
Gutehoffnungshiitte Aktienverein,
Nirnberg/Oberhausen

Fritz Kiihlwein
Gewerkschaftssekretar

stellv. Leiter der IGBE-Schule,
Haltern

Friedrich Maiweg
Baumaschinenfluhrer
Betriebsrats- und
Gesamtbetriebsratsvorsitzender
Wix + Liesenhoff,

Dortmund

Werner Nussmann
Betriebsdirektor
Deilmann-Haniel,
Dortmund

Dr. Siegfried Schiffbauer
Vorstandsmitglied
Gutehoffnungshitte Aktienverein,
Nulrnberg/Oberhausen

Dr. Hans Singer
Vorstandsvorsitzender
Ferrostaal AG,

Essen

Hans Weif3
kaufm. Angestellter

Betriebsrats-, Konzernbetriebsrats-

und stellv. Gesamtbetriebsrats-
vorsitzender Deilmann-Haniel,
Dortmund

Dr. Reinhard Wolff
Mitglied des Beirates
C. Deilmann AG,
Bad Bentheim
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Personliches

Jubilaen

40 Jahre bei Deilmann-Haniel

Metallhandwerkervorarbeiter
Josef Lessmann
Dortmund, 1. 4. 1983

Techn. Angest. Rudi Koedderitzsch
Kamen-Methler, 1. 4. 1983

Verlade- und Versandarbeiter
Helmut Huelsmann
Dortmund, 1. 4. 1983

Leiter des Finanzwesens
Kurt Berg
Kamen-Methler, 1. 4. 1983

Obersteiger Siegfried Vehring
Dortmund, 1. 4. 1983

Werkmeister Heinrich Aschhoff
Dortmund, 1. 4. 1983

40 Jahre bei Wix + Liesenhoff

Schachtmeister Norbert Eul
Kamen-Methler, 1. 4. 1983

25 Jahre bei Deilmann-Haniel

Techn. Angest. Ernst Freisendorf
Kamen-Methler, 1. 4. 1983

Konstruktionstechniker
Siegfried Hennighaus
Kamen-Methler, 1. 4. 1983

SchweiBer Otmar Ehrlich
Kamen-Methler, 5. 4. 1983

Inspektor Egon Hoffmann
bach-Palenberg, 2. 5. 1983

Kolonnenfihrer Hubert Miller
Julich, 2. 6. 1983

SchieBbeauftragter
Gerwald Christmann
Niederstaufenbach, 20. 6. 1983

25 Jahre bei Gebhardt & Koenig

Abteilungssteiger Wilhelm Kusenberg
Moers, 15. 4. 1983

25 Jahre bei Wix + Liesenhoff

Schachtmeister Horst Groning
Dortmund, 1. 7. 1983

Geburtstage

65 Jahre alt
Deilmann-Haniel

Leiter des Lohnbiiros Siegfried Gruppe
Kamen-Methler, 22. 6. 1983

38

60 Jahre alt
Deilmann-Hani

Hilfsarbeiter Stefano Rocco
Dortmund, 29. 4. 1983

Anschlager Edmund Klopsch
Gelsenkirchen-Buer, 5. 5, 1983

Betriebsschlosser Georg Schulz
Dortmund, 25. 6. 1983

Wix + Liesenhoff

Vorarbeiter Richard Dittmann
Dortmund, 4. 4. 1983

Timmer-Bau

geh. Facharbeiter Adolf Gildner
Nordhorn, 12. 6. 1983

50 Jahre alt
Deilmann-Haniel

Hauer Yahya Puer
Dortmund, 10. 3. 1983

Hauer Yusuf Argac
Marl, 10. 3. 1983

Fahrhauer Gustav Rebien
Alsdorf, 12. 3. 1983

Hauer Az z Oerenbas
Werne, 15. 3. 1983

Hauer Osman Goekcek
Linen, 19. 3. 1983

Lohnbuchhalter Paul Spinner
Bhl.-Niederwiirzbach, 19. 3. 1983

Hauer Walter Peloschtschenko
Castrop-Rauxel, 23. 3. 1983

Kolonnenfiihrer Hubert Vorspohl
Lunen-Alstedde, 2. 4. 1983

Hauer Ibrahim Serin
Dortmund, 5. 4. 1983

Techn. Angest. Erich Brune
Herne-Boernig, 8. 4. 1983

Kolonnenfiihrer Helmut Schwantes
Selm, 9. 4. 1983

Kolonnenfihrer Henry Herrmann
Gelsenkirchen-Bismarck, 11. 4. 1983

Hauer Gilnter Aust
Datteln, 18. 4. 1983

Magazinarbeiter Werner Czanera
Castrop-Rauxel, 18. 4. 1983

Magazin- und Schrottplatzarbeiter
Karl-Heinz Pyplowski
Dortmund, 20. 4. 1983

Blindschachtmaschinist Werner Mosig
Bochum-Weitmar, 22. 4. 1983

Kolonnenflihrer Rudolf Guthe
Waltrop, 25. 4. 1983

Reviersteiger Herbert Rachuba
Lunen, 1. 5. 1983

Hauer Herbert Overmeier
Oberhausen, 2. 5. 1983

Kolonnenfuhrer Norbert Wolany
Lunen, 4. 5. 1983

Kolonnenfihrer Heinrich Lux
Fliren, 5. 5. 1983

Fahrsteiger Erich Sippel
Stolberg-Vicht, 7. 5. 1983

Hauer Haydar Doesemeci
Bergkamen, 22. 5. 1983

Hilfsarbeiter Wilhelm Krdselberg
Marl, 1. 6. 1983

Hauer Rudolf Gross
Linen, 4. 6. 1983

Hauer Jirgen Fischer
Saarwellingen, 5. 6. 1983

Maschinenhauer Alois Schygulla
Linen, 5. 6. 1983

Abteilungssteiger
Heinz-Alwin Behmer
Oberhausen, 6. 6. 1983

Hauer Cingi Ramazan
Alsdorf, 8. 6. 1983

Hauer Johann Bednorz
Hamm, 8. 6. 1983

SchieBmeister Anton Kaczmarek
Ubach-over-Worms, 9. 6. 1983

Hauer Kadir Aydogan
Hamm, 9. 6. 1983

Kolonnenfihrer Wilhelm Kldttgen
Moers, 9. 6. 1983

Hauer Ginter Schlierenkamper
Linen, 11. 6. 1983

Kolonnenfiihrer Franjo Stefanic
Ahlen, 25. 6. 1983

Fahrhauer Heinz-Ginter Titt
Linen, 26. 6. 1983

Maschinenhauer Theodor Franz
Schwalbach, 27. 6. 1983

Gebhardt & Koenig

Obersteiger Heinz Bosch
Oberhausen, 5. 3. 1983

Hauer Werner Rau
Moers, 7. 4. 1983

Hauer Kurt Prawitz
Herten, 28. 4. 1983

Wix + Liesenhoff

Mineur Sejdo Zukic
Stuttgart, 10. 4. 1983

Betriebsschlosser Jose-Maria Gomes
Dortmund, 20. 4. 1983



Handlungsbevollmachtigter

der Firma Wix + Liesenhoff
Geschéftsfihrer der Timmer-Bau
Heinrich Herbst

Dortmund, 18. 6. 1983

Timmer-Bau

Baumaschinenfiihrer Hans Veelders
Nordhorn, 23. 8. 1983

Silberhochzeiten

Deilmann-Haniel

Abteilungssteiger Franz Wessel
mit Ehefrau Ruth geb. Korytko
Liinen, 25. 8. 1982

Kolonnenfihrer Hendrick Bakema
mit Ehefrau Anny geb. Terstegge
Brunssum, 12. 3. 1983

SchieBmeister Peter Wolff
mit Ehefrau Josephine geb. Zoons
Ubach-Palenberg, 26. 4. 1983

Timmer-Bau

Baumaschinenfiihrer Walter Uetrecht
mit Ehefrau Hannelore
Bad Bentheim, 16. 6. 1983

EheschlieBungen

Deilmann-Haniel

Betriebsschlosser Uwe Lutzmann
mit Susanne Grube
Dortmund, 17. 12. 1982

Betriebsschlosser Roland Bresinski
mit Christine GroB3
Kamen, 14. 1. 1983

Hauer Hartmut Behrend
mit Cornelia Boéttcher
Olfen, 11. 3. 1983

Betriebsschlosser Bernd Schwake
mit Angelika Majewski
Linen, 25. 2. 1983

Betriebsschlosser Gerd Sichert
mit Brigitte Renate Huserich
Kamen, 11. 5. 1983

Dipl.-Volksw. Beate Noll
mit Dr. Hartmut Jordan
Dortmund, 13. 5. 1983

Beton- und Monierbau,
Innsbruck

Kaufm. Angest. Frieda Lugger
mit Hans-Jorg Fink

Innsbruck, 5. 4. 1983

Timmer-Bau

Baufachwerker Wolfgang Hindriksen
mit Edith Horstmann
Nordhorn, 16. 6. 1983

Geburten

Deilmann-Haniel

Betriebsschlosser Erwin Eichler
Mathias, Bergkamen, 10. 3. 1983

Hauer Seret Saglik
Erkan, Dortmund, 22. 4, 1983

Bauschlosser Werner Briickner
Svenja, Dortmund, 6. 5. 1983

Hauer Ismet Oeztuerk
Melek, Hamm-Heessen, 12, 5. 1983

Betriebsschlosser Klaus Grundmann
Meik, Dortmund, 25. 5. 1983

Gebhardt & Koenig

Elektrohauer Hubert Witzke
Nadine, Reken, 8. 3. 1983

Neubergmann K.-Heinz Knebel
Nadine, Gladbeck, 10. 3. 1983

Neubergmann Jurgen Pietrtzki
Christian, Duisburg, 20. 3. 1983

Hauer Ramazan Kisa
Emine, Herten, 12. 4. 1983

Kaufm. Angest. Wilfried Kons
Sebastian, Oberhausen, 19. 4. 1983

Kolonnenfiihrer Remzi Erdemli
Halil, Bergkamen, 29. 4. 1983

Maschinenhauer Helmut Gnech
Sebastian, Recklinghausen, 1. 5. 1983

Techn. Angest. Rainer Finkenbusch
Martin, Waltrop, 28. 5. 1983







