


In Memoriam

Beim 60. Geburtstag von Geschéftsfihrer Heliferich in Kurl




Abschied von Carl Deilmann

Nach einem langen und erfiillten Le-
ben verstarb am 12, Januar 1985
Herr Bergassessor a. D. Dr.-Ing. E. h.
Carl Deilmann im Alter von 90 Jahren.

Ein Vierteljahrhundert lang pragte Carl
Deilmann von Dortmund-Kurl aus das
Unternehmen, das seinen Namen
tragt. Nachdem er den Firmensitz
nach Bentheim verlegt hatte, galt den
Betrieben der Zweigniederlassung

Kurl stets sein besonderes Interesse.

Deilmann-Haniel gab er als Mitglied
des Beirats viele wertvolle Impulse.

Betriebsnah, wie er war, legte er
Wert darauf, Beiratssitzungen mit Be-
fahrungen zu verbinden. Diese galten
in der Zeit von 1977 bis 1984 dem
Uberleitungsstollen im Altmihltal bei
Gunzenhausen, dem Schacht Nieder-
sachsen-Riedel, der Tunnelauffahrung
bei Bad Bertrich, dem Abteufbetrieb
der Schéchte Haltern 1/2, der

Schachtanlage Gardanne in Sudfrank-
reich, sowie zuletzt noch im Jahr
1984 dem Tunnel durch den Hohen-
twiel in Baden-Wirttemberg.

Carl Deilmann war Ehrendoktor der
Technischen Universitiat Berlin. Als
Beirat des Vereins der Forderer der
Berliner Fakultat flr Bergbau und
Hittenwesen e.V. nahm er an den
Veranstaltungen dieser Vereinigung
stets teil. Alle zwei Jahre veranstaltet
die technische Universitat Berlin ein
Schacht- und Tunnelbau-Kolloquium.
Dort stellte er im Marz 1983 den
Schachtabteuffilm unseres Hauses der
Offentlichkeit vor.

Gern befuhr er mit seinen alten Berli-
ner Studienfreunden Deilmann-Ha-
niel-Betriebe. So zeigte er im Jahre
1981 den Mitgliedern des Bergménni-
schen Mittagstisches den Abteufbe-
trieb in Haltern.

AnlaBlich des 60. Geburtstages des
stellv. Vorsitzenden unserer Ge-
schaftsflihrung, Dipl.-Ing. Rudolf Helf-
ferich, verbrachte Carl Deilmann meh-
rere Stunden mit Kurler Mitarbeitern.
Seine Worte (iber die Geschichte und
die Bedeutung der Bergbaubetriebe
unseres Hauses hinterlieBen einen
tiefen Eindruck.

Am Ende einer Gedenkstunde, die
sechs Tage nach seinem Tode in
Bentheim abgehalten wurde, sagte im
Namen der Freunde das Mitglied un-
seres Beirats, Bergass. a. D. Helmut
Kranefuss:

,,FUr mich sind es im wesentlichen
drei herausragende Charaktereigen-
schaften, die Carl Deilmann ausge-
zeichnet haben: Sein groBer Wage-
mut, seine unbeirrbare Treue und
seine ausgepragte Freiheitsliebe. Er
war ein freier Mann, ein freier Unter-
nehmer und ein freier Blrger. Er
liebte die Freiheit nicht nur, er
kampfte auch fir sie.”

Flr die Berg- und Bauleute unserer
Gesellschaft war Carl Deilmann der
Wegbereiter. Er kannte den Berg, den
Bau und den Betrieb. So war das,
was er plante und gestaltete, direkt
von den Aufgaben geprégt, die wir
Tag flir Tag zu erfillen haben. Er
war flr uns alle ein Vorbild an Ein-
satzbereitschaft, Pflichterfiillung und
Lebenskraft.

Wir werden ihn nie vergessen.
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Kurznachrichten aus den Bereichen ..

Bergbau

Bohrblindschacht
Monopol*)

Am Bohrblindschacht 43 wurden die
Bohrarbeiten im Dezember 1984 be-
endet. Nach 246 m Teufe erfolgte am
4. 1. 1985 der Durchschlag zur
~960-m-Sohle. Der Bohrdurchmesser
betrug 6,80 m. Als Ausbau kam ein
sechsteiliger Ringausbau mit einem
Bauabstand von 0,6 m und Matten-
verzug zum Einsatz. Die eingesetzte
Schachtbohrmaschine SB VI 500/600
E/Sch wurde demontiert und in unse-
rer Werkstatt flr den nachsten Ein-
satz auf Prosper-Haniel Gberholt. Die
gesamte Bauzeit, die die Montage der
Schachtbohrmaschine, das Bohren
und die Demontage umfaBt, betrug 61
Arbeitstage.

Bohrblindschacht
Prosper Haniel*)

Blindschacht 61 WN-6 wird mit der
SB VI 500/600 E/Sch der Fa. Wirth
von Niveau Floz Gudrun bis zur 6.
Sohle geteuft. Die Teufe betragt ca
265 m bei einem Bohrdurchmesser
von 6 m. Nach den Vorarbeiten flr
das Teufen begann Ende Februar die
Montage der Schachtbohrmaschine.

Schachtbohren
Lummerschied*)

Der Schacht Lummerschied der
Schachtanlage Gottelborn der Saar-
bergwerke AG wird mit der Schacht-
bohrmaschine SB VII 650/850 E/Sch
von Uber Tage von 5m auf 8,20 m
bis zu einer Teufe von 366 m aufge-
weitet. Weitere 324 m werden an-
schlieBend auf Vorbohrloch gebohrt.
Parallel zum Bohrbetrieb wird der
Schacht mit Hilfe einer Umsetzscha-
lung betoniert. Die Vorbereitungen flr
die Bohr- und Betonierarbeiten waren
Anfang Februar abgeschlossen.
Schachtbohrmaschine und nachge-
fuhrte Betonierbihne werden im Marz
und April montiert.

Bohrblindschacht Lohberg*)

Die Vorbereitungsarbeiten flr das
Bohren auf Vorbohrloch wurden im
Dezember 1984 abgeschlossen. Zur
Zeit wird die Schachtbohrmaschine,
Typ VSB VI 580/750 E/Sch der Fa
Wirth mit einem Bohrdurchmesser von
6 m montiert. Der Blindschacht 542
verbindet die 4. mit der 5. Sohle und
erhalt eine Teufe von ca. 450 m. Die
Endteufe liegt im Niveau —1267 m,

*) Austiihrung in Arbeitsgemeinschaft

Vertiefen und Umbau
des Schachtes Sterkrade 2

Nach dem Einbau der Fuhrungsein-
richtungen im Neubauteil wurde der
Schachtstuhl auf der 5. Sohle errich-
tet. Die Konsolen fiir die Fihrungs-
einrichtungen im Mauerschachtteil
wurden komplett eingebaut und der
Einbau der Spurlatten und -schienen
steht unmittelbar vor dem AbschluB.
Parallel dazu wurden 4 Rohrleitungen
mit 7 Zwischenverlagerungen einge-
baut. Zur Zeit wird die Demontage
der gesamten Einrichtung vorbereitet.

TSM Minister Achenbach®)

Mit der Teilschnittmaschine WAV 300
der Westfalia Linen wurde am 30. 1.
1985 ein neuer Auftrag in der Be-
triebsflihrerabteilung 5/6 auf der

4. Sohle begonnen.

Zum AufschluB des Flézes ,,Viktoria
werden hier 310 m AnschluBstrecke
tm Floz Zollverein 7, 300 m Gesteins-
berg, 15 gon einfallend, zum FIéz Vik-
toria und 1700 m Flozstrecke im Floz
Viktoria aufgefahren. Darin einge-
schlossen sind 2 rechtwinklige Strek-
kenabzweige. Die Flozmachtigkeit be-
tragt im Floz Zollverein ca. 2,8 m und
im Fl6z Viktoria ca. 1,4 m. Im Ge-
steinsberg sind unterschiedliche Ge-
steinsformationen von Schieferton bis
Sandstein zu durchfahren. Als Ausbau
wird ein vierteiliger nachgiebiger Bo-
genausbau TH 19 mit lichtem Quer-
schnitt von 19 m2 im Bauabstand von
1 m eingesetzt. Die Hinterflllung be-
steht aus Bullflexschlauchen. Vor dem
neuen Einsatz wurde das Vortriebssy-
stem generalliberholt und mit weiteren

technischen Verbesserungen ausger(-
stet. An der WAV 300 wurden u. a.
die Querforderer auf der Ladeschaufel
durch Rdumbalken ersetzt und die
Hydraulik auf Direktsteuerung umge-
stellt. Die elektrischen Einrichtungen
wurden mit einer freiprogrammierba-
ren Steuerung ausgestattet. Anders
als bei der vorhergehenden Auffah-
rung wird das Forderband in der
Streckenmitte verlegt. Entsprechend
ist die Anordnung der Betriebsmittel
im Vor-Ort-Bereich verandert worden.

Bohrabteilung

Im Auftrage der Kohlegewinnung
zweite Generation GmbH entwickelte
die Bohrabteilung eine spezielle Aus-
rstung zur schonenden Entnahme
von Kohleproben (Abb.). Neben der
Abteilung Maschinen- und Stahlbau
waren an dieser Arbeit die Turmag
beteiligt, die eine vorhandene Kern-
bohrmaschine umbaute, und die
Firma Norton-Christensen, die ein
spezielles Kernrohr entwickelt hat. Mit
der Probenahme wird in Kirze be-
gonnen

Minister Stein

In der Teufe von —1078 m wird die
8. Sohle von Schacht 4 aus ausge-
richtet. Vor der Richtstreckenauffah-
rung nach Westen wurde mit einem
Querschlag (280 m Lénge) und einem
GroBbohrloch (375 m Lange) die
Wetterverbindung zwischen den
Schéachten 4 und 1 hergestellt. Die
Richtstrecke hat eine geplante Auf-
fahrlange von ca. 1400 m.

Es sind bereits 885 m aufgefahren, bei

Kernbohrmaschine fur die Entnahme von Kohieproben



Kurznachrichten aus den Bereichen..

Auffahrleistungen von 6m/AT im Mittel
Uber mehrere Monate. Als Ausbau
wird ein Bogen TH 21,1 (36 kg/m) im
Bauabstand von 1,10 m mit Matten-
verzug und Handsteinhinterfillung
eingesetzt. Die Maschinenausriistung
besteht aus Hydrolader S fiir die Wa-
genbeladung, Arbeitsbliihne und 2ar-
migem Bohrwagen. Die Sprengarbeit
wird mit groBkalibrigem Sprengstoff
und ms-Zlindern bei Abschlaglangen
von 2,50 m ausgefihrt.

Tieferteufen
Schacht Heinrich

Nach umfangreichen Vorarbeiten
wurde am 1. 4. 1982 mit dem Aus-
rdumen, Sumpfen und Durchbauen
des Schachtsumpfes begonnen.
Gleichzeitig wurde die Teufeinrichtung
montiert. Die Teufe des Schacht-
sumpfes betragt 19,20 m. Der
Schachtsumpf muBte vollkommen
konsolidiert werden. Im August 1982
wurde der erste Abschlag geschos-
sen, das eigentliche Teufen begann.
Der Schacht hat einen Ausbruchs-
querschnitt von 41,85 m?, ausgebaut
wurde mit einem starren und verzink-
ten Ringausbau, @ 6 m, Gewicht 42
kg/m, Bauabstand 0,75 m mit 0,40 m
EFA-Moértelhinterfiillung. Die Teufe
betragt 128,15 m, 4 Flézhorizonte
wurden durchteuft. Im Februar 1983
wurde bei einer Teufe von 100 m das
Fullort —1120-m-Sohle in einem Sto-
rungsbereich ausgesetzt (Abb.). Die
Fullorter wurden nach Siiden 30 m
und nach Norden 25 m aufgefahren.
Der lichte Querschnitt verringerte sich
von 131,2 m2 auf 86,0 m2. Es wur-
den 48 Polygonausbauringe, IPB 300
und 42 Polygonbaue IPB 300, Bau-

abstand 0,60 m, eingebracht. Das
Gewicht des Ausbaues betrug

436 470 kg. Der Ausbruch betrug
4570 m3, davon 806 m3 Kohle und
Schiefer, 2410 m?® Sandschiefer und
1354 m3 Sandstein. Die Verzugflache
von 1608 m? wurde mit 1153 m3 Be-
ton hinterfullt. Die Spiegelflfachen
wurden mit 127 m3® Mauerung ausge-
fullt. Die Flllérter wurden jeweils in
3 Scheiben aufgefahren. Die Bele-
gung betrug 21 MS vor Ort und 7
MS Schachtbedienung. Im Juli und
August 1984 wurde der Restsumpf
von 18,35 m geteuft. Die Einbauten
wurden bis Mitte Dezember 1984 ein-
gebracht. Somit konnte der Schacht
termingerecht Ubergeben werden. Die
Forderung wurde zum Jahreswechsel
1984/85 zur neuen 7. Sohle tieferge-
legt

Arge Luisenthal®)

Auf dem Bergwerk Luisenthal hat die
Arge unter der kaufmannischen Fe-
derfihrung von DH mehr als 4 Jahre
Arbeiten in der Aus- und Vorrichtung
durchgeflhrt, u. a. einen Freifallbun-
ker. Zeitweise waren mehr als 200
Mann beschéftigt. Im Dezember 1984
wurden diese Arbeiten erfolgreich ab-
geschlossen. Aus diesem AnlaB hatte
die Arge Luisenthal die leitenden Her-
ren der Grube und des Einkaufs der
Saarbergwerke zu einer Abschieds-
feier geladen (Abb.). In Ansprachen
wurden die geleistete Arbeit und die
gute Zusammenarbeit gewdrdigt. Alle
Beteiligten bedauerten, daB keine
Mdglichkeit zu einer weiteren Zu-
sammenarbeit besteht. Zur Erinnerung
an die Tatigkeit der Arge Luisenthal
erhielt jeder Festteilnehmer einen Mi-
niaturbergekubel.

Tieferteufen Schacht Heinrich, Fillort —1120-m-Sohle

Schachtbau

Schachtanlage
Haltern 1/2%)

Die Ausrichtungsarbeiten auf der

3. Sohle sind zligig vorangeschritten.
Wahrend das Fillort nach Westen
eine Lénge von 280 m erreicht hat,
steht die Auffahrung des parallel dazu
sudlich gelegenen Werkstattenraumes
bei Station 240 m. Beide Vortriebe
laufen planmaBig; ihr Durchschlag
miteinander wird fUr die Jahresmitte
erwartet.

Schiachte Gorleben™)

Die Herstellung der Gefrierbohrlécher
fir den Schacht 1 ist weitgehend ab-
geschlossen. Der Salzspiegel ist bei
ca. 250 m Teufe angetroffen worden.
Die Gefrierbohriécher binden ca. 12 m
tief in das Salz ein. Am Schacht 2
werden die Gefrierbohrlocher, die zu-
néchst im 1. Abschnitt bis zum Gips-
hut bei ca. 200 m Teufe gebohrt
wurden, jetzt bis in das Salz hinein
vertieft. Die notwendigen Bauarbeiten
fir die Fundamente und die sonstigen
Einrichtungen wurden nach den
Frostperioden des Winters wieder
aufgenommen.

Schacht Ensdorf Sid*)

Die Abteufarbeiten wurden fortgeflhrt.
Nachdem bei 320 m Teufe ein einsei-
tiges Fullort — ausgebaut mit Stahl-
und Betonhinterflllung — 6 m weit
ausgesetzt wurde, hat der Schacht
Anfang April eine Teufe von 450 m
erreicht.

Vorbausaule
Schacht Salzdetfurth 1

Die Arbeiten zur Herstellung der
Stahl-Vorbausaule haben in einer
kurzen Weihnachtspause des Werks
planméBig begonnen. Eingebaut wur-
den das Fundament mit Dichtungssy-
stem, der FuBschuB und der erste
Stahlblechring. Die Vorbausdule muB
in einer sechswdchigen Betriebspause
im Juni/Juli dieses Jahres eingebaut
und der Schacht dann dem Auftrag-
geber forderfertig Ubergeben werden.

Umbau
Schacht Wulfen 1

Die Arbeiten wurden planméaBig An-
fang Januar begonnen. Inzwischen
sind die alten Fordermittel ausgebaut
worden. Nach der Montage und dem
Umbau (ibertage wurde mit dem
Rauben der Schachteinbauten begon-
nen. Die Konsolen und Spurlatten lie-
fert der Maschinen- und Stahlbau DH.



Umbau Schacht Riedel

Von der Kali und Salz AG — Kaliwerk
Niedersachsen-Riedel — erhielten wir
den Auftrag zum Ausrauben der hol-
zernen Schachteinbauten und zum
Einbau von stéhlernen Spurlatten. Der
Umbau dient der Erhohung der For-
derkapazitdt des Schachtes. Die Ar-
beiten mussen in sehr kurzer Zeit in
einer vierwdchigen Betriebspause im
Sommer dieses Jahres ausgefiihrt
werden.

Gefrierschacht
Dong Huan Tuo Nr. 2 in
der Volksrepublik China*)

Aus China erhielten wir den Auftrag
zum Abteufen eines Gefrierschachtes.
Der Auftrag umfaBt die Ausflihrungs-
planung, die Lieferung von Abteufma-
schinen und -geréten, die Uberwie-
gend durch Deilmann-Haniel erfolgt,
und das Abteufen des Schachtes in
Kooperation mit chinesischen Bergleu-
ten. Fir diesen Auftrag haben wir zu-
sammen mit der Gesteins- und Tief-
bau GmbH und der Gewerkschaft
Walter eine Arbeitsgemeinschaft ge-
bildet. Die Federfiihrung liegt bei uns.
Der Schacht mit einem Durchmesser
von 8,00 m und einer Gefrierteufe
von ca. 200 m gehort zu einem
neuen Bergwerk im Kailuaner Kohlen-
revier, an dessen Planung wir vor ei-
nigen Jahren bereits beteiligt waren.
Bei diesem Schacht wird erstmals

in China die moderne deutsche
Schachtbautechnik angewendet. Die
Baustelle liegt ca. 200 km Ostlich von
Beijing. Der Vertrag wurde am 27. 2.
1985 in Beijing unterschrieben (Abb.).

Maschinen-
und Stahlbau

Unterwagen fiir China

Fir eine Maschinenfabrik in Tianshui
hat DH zwei Raupenunterwagen

Typ S nach China geliefert. Exporteur
ist Thyssen Rheinstahl Technik, Im-
porteur ist China National Machinery
and Equipment.

Wix + Liesenhoff GmbH

Pumpwerk
Bergkamen-Overberge

Das Ende Juni 1984 begonnene Bau-
vorhaben fiir die Bergbau AG Westfa-
len konnte noch vor Einbruch des
Winters im Rohbau fertiggestelit wer-
den. Die Baugrube ist weitgehend
verfillt, an der Montage der Pumpan-
lage mit der entsprechenden Elektro-
installation wird zligig gearbeitet. Das
Pumpwerk muB friihestmoglich mit

Arge Luisenthal, von rechts DH-Betriebsdirektor Nussmann, F. u. K.-Geschéftsfiihrer
ignatz und Sachtleben-Bergwerksdirektor Miederer

VertragsabschiuB in China, von rechts CNCDC-Generaldirektor Bo Na, CNCDC-Chair-
man Hong Shangquin, 1. Vizeminister Lu Hongen, Dolmetscher Zhang Delin, DH-Ge-
schéftsfiihrer StoB, Gewerkschaft Walter — Grubenvorstand Hegemann

Raupenunterwagen fiir China

1l




Kurznachrichten aus den Bereichen.

Zentralgebdude Schachte Haltern 1/2

Pumpwerk Bergkamen-Overberge

mindestens 2 Pumpen in Betrieb ge-
hen, um die Vorflut des anschlieBen-
den Kanalneubaus aufnehmen zu
konnen. Der von W + L beigestellte
provisorische Umleitungskanal muB
bis zur Inbetriebnahme des neuen
Pumpwerkes erhalten bleiben. Dieser
Umleitungskanal behindert die Fertig-
stellung der Zufahrtsrampe zum
neuen Pumpwerk. Bis dahin Uber-
nimmt der Hochbaukran den Trans-
port aller Ausrustungsguter in das
Pumpwerk. Nach endgiltiger Fertig-
stellung wird der Neubau mit seiner
begriinten Dachdecke niveaugleich
mit dem ehemaligen Bahndamm der
Zeche Monopol liegen. Dieser Bahn-
damm wird zur Zeit als FuB- und
Radweg ausgebaut. So paBt sich der
Neubau voll der Landschaft an, das
Ziel der Planer, dem gesteigerten
Umweltbedlrfnis Rechnung zu tragen,
wird damit erreicht.

Zentralgebaude
Schachte Haltern 1/2

Bis zum Jahresende 1984 konnten
die Rohbauarbeiten des Zentralge-
baudes zligig vorangebracht werden.
Das Schachtgeriist mit den Schacht-
hallen wird zur Zeit errichtet (Abb.).
Die daran anschlieBenden Bauteile
sind kurz vor der Fertigstellung. Das
Kauengebaude ist wetterdicht, so daB
der einsetzende Winter hier flr den
Ausbau keine Behinderung gab. Bei
den Ubrigen Gebauden muBten die
Arbeiten jedoch mit dem einsetzenden
Frost des Winters 84/85 eingestellt
werden. Mit Frihjahrsbeginn wird die
Baustelle abgeschlossen werden.

Firmengemeinschaft
W + L/BuM

Stadtbahn Dortmund,
Baulos K 3

Zum Jahresende 1984 erhielten

W + L/BuM in Arbeitsgemeinschaft
mit Wiemer & Trachte den Auftrag zur
Herstellung des ,,Bauloses K 3 Rei-
noldikirche" in Dortmund. Das Los ist
gekennzeichnet durch seine inner-
stadtische Lage. Auf einer der Haupt-
kreuzungen, namlich Kampstra-
Be/Briderweg und Kleppingstra-
Be/Kuckelke, wird ein Kreuzungs-
bahnhof in offener Bauweise errichtet.
Die Nord—Sidstrecke liegt ca. 20 m
unter Gelande. Bei diesem Baulos
sind vier Tunnel aufzufahren. Ein
zweigleisiger Tunnel in Sidrichtung
unter der KleppingstraBe, Thuringia-
Versicherung/Romischer Kaiser zur
ThomasstraBe, schlieBt hier an einen
bestehenden Tunnel an. Vom Fritz-
Henssler-Haus aus ist unter der Kuk-
kelke ein Betriebsgleis aufzufahren,



das nach Westen in Richtung Kamp-
straBe abbiegt und dabei das westli-
che Gleis der Nord—Sudstrecke unter-
fahrt. Von demselben Startschacht
aus in sudlicher Richtung verlaufen
die beiden eingleisigen Verbindungen
vom Baulos K 2 zum Bahnhof Rei-
noldikirche.

RoBberg-/Steinberg-Tunnel

Nach dem Baubeginn am 29. 10.
1984 wurde die Baustelleneinrichtung
vervollstandigt und der 222 m lange
Fensterstollen mit 15 % Gefélle in 63
Arbeitstagen aufgefahren. Nach dem
Ausbau des Kreuzungsbauwerkes
Fensterstollen-RoBbergtunnel sowie
der Montage der Brecher- und der
Bandanlage konnte Mitte Marz der
Hauptvortrieb sowohl nach Norden als
auch nach Suden begonnen werden.
Dabei werden die Schichten des
Oberen und Mittleren Muschelkalkes
durchértert, die sich von Norden nach
Siden wie folgt gliedern: Zeller Ton-
steinhorizont mit Kalksteinbanken,
Woulstkalkstein, diinnschichtige dolo-
mitische Mergelsteine, Stylolitenkalk-
stein, Hangende Mergel, mittlere
Kalksteinschichten (z. T. kavernds),
Residualschichten und Mausgrauer
Dolomitstein.

Hohentwieltunnel

Nach dem AbschiuB der Betonarbei-
ten fur das Innengewdlbe in der
Nordrohre Ende Oktober 1984 wurde
der Schalwagen zur Sidréhre umge-
setzt. Die Betonierung des Innenge-
wdlbes in die Sudréhre geht zugig
voran, und Ende Januar 1985 war die
Hélfte der 800 m langen Rohre beto-
niert. Mitte April sollen die Arbeiten
abgeschlossen sein. Gleichzeitig lau-
fen im Nachlauf zum Innengewdlbe
die Firstspaltinjektion und die Beton-
kosmetik.

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

Wolfsbergtunnel

Mit der Fertigstellung der Arbeiten flr
die Ortbeton-Innenschale und die bei-
den Portale ist der Tunnelbauteil des
Gesamtauftrages im wesentlichen ab-
geschlossen. Zur Zeit laufen die Ar-
beiten fiir die Herstellung der Fahr-
bahn sowie die elektromechanischen
Installationsarbeiten. Die Ubergabe
des Projekts soll noch vor Beginn der
Sommerreisezeit, Ende Juni 1985, er-
folgen. Diese sehr knapp ausgelegte
Terminvorgabe erfordert noch eine
letzte organisatorische Anstrengung
der Bauleitung bis zum fristgerechten
Ubergabetermin.

Renovierung in Wien

Kroislerwandtunnel

Nachdem Ende Oktober 1984 der
Strossenabbau beendet wurde und
mit Jahresende 1984 das Betriebsge-
baude am Ostportal fertiggestellt wer-
den konnte, wurde bis Ende Januar
1985 die linke Rohre auf eine Lange
von 620 m mit Gewdlbewiderlager
und Tunnelhauptentwésserung fertig-
gestellt und der Sohlaushub in der
rechten Rohre bis Station 300 durch-
gefihrt. Seit Anfang Februar 1985
wurde mit den Isolierarbeiten in der
linken Rohre begonnen und ebendort
der erste Ring der Innenschale beto-
niert. Samtliche Arbeiten laufen pro-
grammgemas.
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Niederlassung Wien

Der Auftragsbestand der Niederlas:
sung Wien rekrutiert sich aus Bau-
aufgaben im Bereich des Wohn- und
Industriebaus, sowohl fiir private als
auch fir offentliche Auftraggeber. Be-
sondere Beachtung findet ein Auftrag
flir die Revitalisierung eines Jugend-
stilhauses sowie fur die Adaptierung
eines aus denkmalschitzerischer
Sicht bemerkenswerten Bahnhofsge-
baudes in Wien. Im ersteren Falle
wird eine aufgelassene Klavierfabrik
in ein Wohnhaus mit 28 Wohnungen
umgebaut, im zweiten Falle werden
ausschlieBlich Renovierungs- und
Umbauarbeiten durchgefihrt.



Kurznachrichten aus den Bereichen...

U-Bahn Wien,
Pottendorfer StrafBle

Bei den nach Siddwesten im ver-
setzt-synchronen Vortrieb aufgefahre-
nen, etwa parallel laufenden eingleisi-
gen Streckenréhren wurden mit ab-
nehmender Uberdeckung teilweise in
den Bereich der Firste reichende quar-
tare Schotter aufgefahren. Der Vor-
trieb erfolgte in diesem Bereich mit
voller Verdielung. Die mit groBer
Sorgfalt durchgefihrten geomechani-
schen MeBarbeiten zeigten Firstset-
zungen in der GréBenordnung von ca.
2 bis 2,5 cm, denen Setzungen in-
folge der Grundwasserabsenkung von
ca. 1 cm hinzuzuzéhlen sind. Nach
Fertigstellung dieser beiden Einzelroh-
ren wird im April mit dem Vortrieb der
zweigleisigen Wender6hre zwischen
den beiden Pfeilerstollen begonnen.

Timmer-Bau GmbH

Wohn- u. Geschaftshaus
Piintendamm-Nordhorn

Nach nur neunmonatiger Bauzeit ist
das von der Architektengemeinschaft
Breidenbend/Krieger geplante und
von Timmer-Bau als Generalunter-
nehmer gebaute Wohn- und Ge-
schaftshaus der Bauherrengesellschaft
Puntendamm termingerecht fertigge-
stellt worden (Abb.). Mit seinen mar-
kanten Giebelspitzen und Erkern tragt
dieses Gebaude wesentlich dazu bei,

dem neugeschaffenen Geschéfts- und
Wohnzentrum im Zuge der Firnhaber-
straBe ein besonderes stadtebauliches
Geprage zu geben.

Mischwasserkanal Neuss

Ende 1984 wurde der 2. Bauabschnitt
des Kanals Danziger StraBe fertigge-
stellt. Dieser Auftrag ist Anfang 1985
um einen 3. Bauabschnitt in der Dan-
ziger StraBe und den 1. Bauabschnitt
in der Duisburger StraBe erweitert
worden. Der Auftrag umfaBt die Ver-
legung von Rohren, & 800 mm bis
@ 2000 mm, einschlieBlich des kom-
pletten StraBenausbaues. Mit der
Durchflihrung der Arbeiten wurde be-
gonnen. Die Fertigstellung ist fir Mitte
1985 vorgesehen.

Jahresbau Stuttgart

Im Februar erhielt die Niederlassung
Timmer-Bau in Ludwigsburg von der
Stadt Stuttgart den Auftrag zur In-
standsetzung von Kanalleitungen und
zur Herstellung von HausanschluBka-
ndlen im Jahresbau fur die Jahre
1985 und 1986. Die Arbeiten werden
in Kirze aufgenommen.

Neubau

einer Fertigungshalle

Von der Nino AG in Nordhorn erhielt
Timmer-Bau im Juni 1984 den Auf-

trag zur Durchfihrung der Rohbauar-
beiten einer Fertigungshalle.

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Bohrschachte fur
Consolidation Coal Co.,
West Virginia

Der einziehende Schacht der Blacks-
ville Mine mit einem Bohrdurchmesser
von 503 m, rd. 248 m Teufe und ei-
nem Betonausbau von 0,225 m Dicke
ist fertiggestellt. Bei dem ausziehen-
den Schacht sind die Raise-Bohrar-
beiten abgeschlossen; zur Zeit wird
der Ausbau aus Beton mit einer Um-
setzschalung eingebracht.

Der Bohrschacht fur die Shoemaker
Mine mit einem Bohrdurchmesser von
2,52 m, einer Teufe von rd. 223 m
und einem Betonausbau von 0,27 m
Dicke ist fertiggestellt. Die Spritzbe-
tonarbeiten im Flllort sind ebenfalls
abgeschiossen.

Schacht fur Webster
County Coal Corp.,
Kentucky

Von der Webster County Coal Corp.
erhielt FKCI den Auftrag fur das Ab-
teufen eines Schachtes mit einem
lichten Durchmesser von 6,20 m und
35 m Teufe einschlieBlich Herstellen
eines Fullortes und Einbringen einer
Trennwand im Schacht aus Betonfer-
tigteilen. Der Schacht hat die End-
teufe erreicht, und die Flillortarbeiten
laufen.

Schragschacht
fur Peabody Coal Co.,
Kentucky

Von der Peabody Coal Co. erhielt
FKCI den Auftrag flr das Auffahren
eines rd. 335 m langen Schréag-
schachtes (18,3 gon) mit Hilfe einer
Teilschnittmaschine. Zu diesem Zweck
wird die Paurat TSM in der Werkstatt
in Evansville umgerlstet, damit sie
den Bestimmungen des Schlagwetter-
schutzes geniigt. Mit den Arbeiten auf
der Betriebsstelle wurde Anfang Mérz
begonnen. Nach AbschluB der Vor-
triebsarbeiten wird eine permanente
Forderwinde installiert.

Schacht und Strecke fur
MAPCO, Kentucky

Fir die Dotiki Il Mine in Kentucky er-
hielt FKCI den Auftrag fir das Abteu-
fen eines Schachtes mit 7,63 m lich-
tem Durchmesser und rd. 90 m Teufe
und fur das Auffahren einer 305 m
langen Schragstrecke mit rd. 21 m?
Querschnitt. Die technischen Vorbe-
reitungen haben begonnen.



Sprengvortrieb —
eine Alternative zur TSM-Auffahrung

Von Betriebsdirektor Dipl.-Ing. Giinter Hegermann, Bergwerk Osterfeld,
und Dr. Klaus Brune, Deilmann-Haniel

Uber die Méglichkeiten zur Steigerung
der Auffahrgeschwindigkeiten im Fl6z-
streckenvortrieb ist schon mehrfach
berichtet worden. Dabei wurde be-
sonders der Einsatz von Teilschnitt-
maschinen positiv beurteilt. Unter be-
stimmten Voraussetzungen mufB aber
auch der Sprengvortrieb in die Uber-
legungen einbezogen werden.

Bei der Auffahrung einer Bandstrecke
im Floz Zollverein 1 des Bergwerks
Osterfeld waren dem Einsatz einer
Teilschnittmaschine wegen der Nicht-
schneidbarkeit des Nebengesteins
Grenzen gesetzt. Es galt deshalb zu
Uberlegen, ob eine rechtzeitige Be-
reitstellung der Ablésebauhéhe auch
bei konventioneller Streckenauffahrung
moglich sein wiirde.

Fur die Auffahrung der 1254 m lan-
gen Strecke einschlieBlich der Her-
stellung eines Abzweiges konnten 200
Arbeitstage vorgegeben werden. Bei
einem Ansatz von 20 Arbeitstagen fir
die Erstellung des Abzweiges und
weiteren 20 Tagen bis zur Erreichung
der vollen Auffahrgeschwindigkeit
mufte fiir die termingerechte Fertig-
stellung eine Durchschnittsauffahrung
von uber 7 m/d erzielt werden.

Organisatorische
Uberlegungen

Auffahrungen in anderen Flézen mit
diesem Ergebnis als Spitzenwert im
Durchschnitt eines Monats lieBen das
Risiko bei sorgféltiger ingenieurmasi-
ger Vorbereitung des Vorhabens trag-
bar erscheinen.

Von vornherein war klar, daB das
vorgegebene Ziel nur durch einen
streng rhythmischen Betrieb zu ver-
wirklichen war. Dabei muBten die
Voraussetzungen so sein, daB pro
Schicht ein voller Abschlag gefahren
werden konnte. Das fiihrte zu folgen-
den Uberlegungen:

Die Arbeitszeit vor Ort durfte bei ei-
nem Vier-Drittel-Betrieb keine Totzei-
ten in dem Betriebspunkt aufkommen
lassen. Diese Bedingung war aber
nur zu erfiillen, wenn es gelingen
wlrde, eine Schichtzeit von 8 Stun-
den zu erreichen. Das machte in
1000 m Teufe den Einsatz von Klima-
tisierungseinrichtungen erforderlich.

Der Vortrieb war darauf abzustellen,

im Regelfall vier Abschlage von

2,25 m Lénge = 3 x 0,75 m Bauab-

stand taglich zu erzielen. Das setzte
eine Optimierung der Bohr- und La-

dearbeit voraus. Eine Mechanisierung
der Ausbauarbeit konnte nicht vorge-
plant werden.

Stillstandzeiten wahrend der Auffah-
rung oder sogar der Ausfall von Auf-
fahrtagen wirden das ganze Vorha-
ben gefahrden. Da aber neben Fra-
gen der Organisation auch geologi

s he Einfliisse eine Rolle spielen
wirden, galt es, Methoden zu finden,
um diese Schwierigkeiten auf ein
MindestmaB zuriickzufihren.

Die Verringerung von arbeitsablaufbe-
dingten Wartezeiten, wie sie fur das
Verlangern der Fordermittel oder das
Vorbauen von Rohrleitungen notwe
dig war, hatte eine Verbesserung

der Auffahrgeschwindigkeit zur Folge;
Stillstdnde in der Abforderung des
Haufwerks wirden den Arbeitsablauf
erheblich storen.

Abb. 1: Elektrohydraulischer DH-Lader

Voraussetzungen

Um die vorgenannten Forderungen zu
erfillen und um beim Geréteeinsatz
kein unnétiges Risiko einzugehen,
wurden nur bereits erprobte Aggre-
gate eingesetzt.

Zur Beschleunigung der Ladearbeit
kamen zwei elektrohydraulische DH-
Lader M 412 mit Kabelrlckholvorrich-
tung zur Anwendung (Abb. 1). Der
Einsatz von zwei Ladewagen machte
die Mittenanordnung des Ladeforde-
rers notwendig; dadurch war der Ein-
satz eines Bohrwagens ausgeschlos-
sen.

Eine verfahrbare sowie heb- und
senkbare Arbeitsbiihne diente dazu,
gleichzeitig eine moglichst groBe Zahl
von Bohrhdmmern zum Einsatz zu
bringen, dariiber hinaus brachte sie
eine Erleichterung der Ausbauarbeit.

Der LadefOrderer war mit einem
Schlagwalzenbrecher ausgerustet
und tberkragte das vorgeschaltete



Gummiband mit einer ausreichen-
den Lange, um wéhrend der gan-
zen Tagesauffahrung den Forderer
unmittelbar vor Ort halten zu kdnnen.
Aus dem gleichen Grund war der
Forderer mit Traversen an einem
EHB-Schienenpaar aufgehangt. Wah-
rend des Vorholvorganges, den die
beiden Lader besorgten, wurde der
Brecher mit sechs Luftzughtiben vom
Liegenden abgehoben. Damit konnte
auf eine aufwendige Riickvorrichtung
verzichtet werden. Zur Verbesserung
der Druckluftverhéltnisse kam ein
Zwischenverdichter ,,Atias Copco

SG 3" zum Einsatz.

Der Bewetterung und der Klimatisie-
rung dienten ein Luttenstrang mit
1000 mm Durchmesser und ein 70-
kW-Liifter sowie zwei Streckenkiihler
mit je 300 kW Kihlleistung, die an
der zentralen Kélteerzeugungsanlage
angeschlossen waren.

Der nachgeschaltete Dienst konnte
durch den Einsatz einer verfahrbaren
Umkehre (Abb. 2) und den Einbau
einer Speicherschleife im Gurtforderer
verbessert werden. Weiter waren die
gesamte Elektroinstallation, die Kih-
ler, Werkzeugschranke usw. an den
beiden EHB-Schienen aufgehéngt, die
im vor-Ort-nahen Bereich den Lade-
forderer geflhrt hatten. So war es
mdglich, sie entsprechend dem Vor-

trieb mit geringem Aufwand standig
beizuhalten. Als Transportbahn diente
die zweite Buhnenaufhdngung. Damit
war der Aufwand fur das Einbauen
der entsprechenden EHB-Bahnen auf
ein Minimum reduziert. Die Material-
anlieferung erfolgte mit eigenangetrie-
benen Dieselmaschinen, die unmittel-
bare Vor-Ort-Versorgung mit Schub-
laufkatzen und Hubbalken.

Als Ausbau wurden nachgiebige funf-
teilige Bogen BNC 20 eingesetzt, bei
einem Ausbruchsquerschnitt von

23,6 m2. er Bauabstand betrug

75 cm. Als Verzug dienten Streckme-
tallmatten mit Handsteinhinterfullung.

Neben den schon erwahnten Aggre-
gaten far Vortrieb, Abforderung des
Haufwerks und Materialtransport muB-
ten insgesamt sechs Rohrstrange so-
wie die entsprechenden elektrischen
Leitungen mitgeflihrt werden.

Der Betriebspunkt war stéandig mit
38 MS, davon 4 x 5 Mann im unmit-
telbaren Vortrieb, und 5 Aufsichtsper-
sonen belegt (Organisationsschema
Abb. 3).

Zechenseitig sorgten 4 Sprengbeauf-
tragte far die Durchfiihrung der

Sprengarbeit und 2 Elektriker flr die
Wartung der Elektroinstallation. Diese
Leute waren aber nicht wéhrend der

Abb. 2: Hydraulischer Raupenunterwagen mit eingebauter, in der Héhe verstellbarer
Bandumkehre und aufmontiertem Kettenforderer
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ganzen Schicht in diesem Betriebs-
punkt eingesetzt.

Die Auffahrung laBt sich gut in vier
Betriebsphasen gliedern: ,,Herstellen
des Briickenfeldes, Anlauf mit Monta-
gen, Normalauffahrung und Auffah-
rung einer Kurve mit Durchschlag und
Demontage.”

Herstellen
des Briickenfeldes

Das Brickenfeld ist ein Saulen-Ab-
zweig mit drei verstarkten Kastentra-
gern von 6,20 m Spannweite.

Parallel zu den Briickenfeldarbeiten
— Herstellen des Erweiterungsaus-
bruchs und Einbringen der Briicken-
feldkappen, der Kastentrdger und der
Séulen — liefen folgende Arbeiten:
Einbau eines 150 m langen Gummi-
gurtférderers in der Zuschnittstrecke,
Montage eines EKF Ill mit einer
100-gon-Kurve, Zusammensetzen des
ersten Ladewagens, Errichten des
Zwischenverdichters und Aufhéngen
des 70-kW-Lifters. Die Berge des
Briickenfeldausbruchs wurden in der
Zuschnittstrecke gebunkert und nach
Fertigstellung der Fordermittel mit
dem Ladewagen geladen. Diese Ar-
beiten nahmen neun Arbeitstage in
Anspruch.

Anlauf mit Montagen

Flr die zweite, die Anlaufphase,
wurde als erstes eine kurze Arbeits-
buhne montiert, die in den Bricken-
feldbereich gefahren werden konnte.
Diese Kurzblihne hatte die gleiche
Spurweite und die gleichen Aufhan-
gungen wie die endglltige Arbeits-
blhne, so daB nach Erreichen der
notwendigen Auffahrlange nur die
Léngstrager gewechselt und zusétzli-
che Quertrager eingebaut werden
muBten.

Wéhrend der Auffahrung der ersten
20 m lag der Kurven-EKF Il am Stof
und wurde regelmaBig verlangert. In
dieser Zeit erfolgte der Zusammenbau
des zweiten Ladewagens. Der EKF
[l wurde dann zur Streckenmitte ge-
rlckt, der zweite Ladewagen einge-
fahren und die Kurzblhne zur norma-
len Arbeitsbiihne umgertistet. Nach
weiteren 60 m Auffahrung erfolgte der
Fordermittelumbau in den endgultigen
Zustand: die Umgestaltung des EKF
Il zum Uberlappungsforderer mit
Mulden- und Sattelrinnen und 18 m
Banduberdeckung in Seilaufthéangung,
Ober- und Untertraversen in Rollen-
wagen, die durch Kuppelstangen ver-
bunden waren, und der Einbau eines
Gummigurtforderers mit gleichzeitigem
Einfahren des inzwischen montierten
Unterwagens mit integrierter Bandkeh-
re.



AnschlieBend wurden wahrend weite-
rer 36 m Auffahrung die Bandspei-
cherschleife, der Schlagwalzenbrecher
und die Streckenklhler eingebaut.
Samtliche Elektromontagen liefen
parallel.

In dieser Phase wurden an 29 Ar-
beitstagen 116 m aufgefahren. In nur
38 Arbeitstagen waren also die Vor-
bedingungen geschaffen worden, um
den eigentlichen Vortrieb aufzuneh-
men. Dabei konnte schon nach einer
Dekade eine Durchschnittsauffahrung
von 3,5 m pro Tag erreicht werden.

Normalauffahrung

Wie die Arbeitsablaufstudie (Abb. 4)
zeigt, waren bei einer Belegung von
5 Mann vor Ort 4 Bohrhdmmer
gleichzeitig eingesetzt. Mit dem Ab-
bohren des Hangendgesteins wurden
sieben 3,00 m lange Moniereisen zum
Abfangen des Hangenden eingebohrt,
um unter allen Umsténden Mehraus-
bruch zu vermeiden und den AuBen-
kranz méglichst profilgenau herstellen
zu konnen. Bei diesen Arbeitsvorgan-
gen, die von der Blhne aus erfolgten,
bdschte in der Regel die Ortsbrust so
aus, daB3 vor dem Abbohren des
Restabschlages diese noch einmal
berissen und das Haufwerk weggela-
den werden muBte. Wegen der un-
gunstigen Nebengesteinsverhaltnisse
konnte die Abschlaglange auch nicht
Uber 2,25 m angehoben werden.

Bedingt durch die CH4-Vorbelastung
kam nur Sprengstoff der Klasse W Il
zur Anwendung. Der AuBenkranz
wurde mit Sprengschnur und wenigen
Patronen geladen. Daraus ergab sich
eine hohe Profilgenauigkeit. Ge-
sprengt wurde mit Millisekundenzin-
dern der Zeitstufen 0 bis 10. Das
Sprengbild zeigt die Abb. 5. Der
Sprengstoffaufwand flr einen Ab-
schlag betrug im Mittel 69 kg, das
entspricht 1,3 kg je m3

Um den Zeitaufwand fiir die Spreng-
arbeit zu minimieren, befanden sich
auf jedem Drittel zwei ausgebildete
Sprenghelfer, so daf3 die gesamte
Vor-Ort-Belegung mit dem Laden und
Besetzen beschaftigt werden konnte,
Wahrend des Koppeins der Schiisse
wurde dann schon die Arbeitsbiihne
zurlickgefahren und mit den bendtig-
ten Ausbauteilen flir drei Baue bela-
den

Nach dem Abtun des Abschlages und
der Wartezeit fuhr man die Biihne
wieder vor. Drei Mann verflillten den
Firstbereich des vorhergehenden Ab-
schlages mit Handsteinen, gleichzeitig
begannen zwei Mann mit der Ladear-
beit. Wie die Arbeitsablaufstudie Abb
4 zeigt, nahm das Wegflllen der 90
Raum-ms3-Berge 45 Minuten in An-

Abb. 3: Organisationsschema des konventionellen Vortriebes im Fl6z Zollverein 1

spruch, das entspricht einer Ladelei-
stung fur jeden Lader von Uber 50
Raum-m3 je Stunde. Die 100 %ige
Ausnutzung der Ladeleistung ermdg-
lichte ein Ladetrichter auf der Um-
kehre des EKF Ill. Die Blhne war,
wie die Abb. 6 zeigt, so aufgehangt,
daB bei horizontal liegenden Zughi-
ben die Bluhne hoch genug angeho-
ben war, um eine echte Parallelisie-
rung der Teilarbeitsvorgange Verzie-
hen und Laden zu ermdglichen.

Nach dem Wegflullen des Abschlages
wurden drei Baue gestellt, an den
StdBen verzogen und in der Firste mit
Matten abgedeckt. Durch das Spren-
gen mit Sprengschnur und das Ein-

bringen des Monierschirms war der
zu verpackende Ausbruch auf im Mit-
tel 20 cm reduziert. Als begrliBens-
werte Folgeerscheinung dieses Vor-
gehens gab es wahrend der ganzen
Auffahrung keinen schweren oder mit-
telschweren Unfall durch Steinfall.

Abb. 7 zeigt einen Vergleich zwischen
zwei Teilschnittmaschinenauffahrun-
gen, die eine unter schwierigen Be-
dingungen im Fl6z Z 1, die andere un-
ter normalen Verhdaltnissen in Fléz C,
und einem konventionellen Betrieb im
Floz Z 1. Die Vortriebe in Floz Zoll-
verein | waren nur 250 m voneinan-
der entfernt. Durch die im vorgestell-
ten konventionellen Betrieb ergriffenen



Abb. 6: Verfahrbare heb- und senkbare Arbejtsbiihne

Abb. 5: Leitsprengbild des konventionellen Vortriebes

Abb. 7: Gegeniberstellung der TSM-Auffahrung (blau) mit dem Sprengvortrieb (gelb)

MaBnahmen erreichte der Sprengvor-
trieb in der Normalauffahrphase Uber
1057 m Gesamtauffahrldnge eine Auf-
fahrgeschwindigkeit von 7,89 m pro
Vortriebstag und lag damit zwischen
den beiden TSM-Auffahrungen. Die
Vor-Ort-Leistung betrug 38,87 cm
pro MS, das entspricht 9,17 m3/MS
oder, bezogen auf die Gesamt-
belegung des Betriebspunktes,

21,21 cm/MS oder 5,00 m3/MS.

Kurvenauffahrung
und Demontage

Der Durchschlag mit der ¢stlichen
Basisstrecke einschlieBlich der Kurve
konnte in nur 11 Arbeitstagen bei
einem durchschnittlichen Arbeitser-
gebnis von 7,4 m pro Tag hergestellt
werden. In diesen Zeitraum fielen das
Ausbauen der Durchschlagstelle — der
Abzweig in der &stlichen Basisstrecke
war bereits vorher erstellt worden —
und die Demontage mit Abtransport
der im Vortrieb eingesetzten Maschi-
nen und Aggregate.

Die Gesamtauffahrung von 1254 m
erfolgte also in 174 Arbeitstagen. Das
ergibt eine Durchschnittsauffahrung
von 7,21 m pro Vortriebstag mit einer
Leistung von 35,19 m/MS vor Ort
und 19,40 cm/MS der Gesamtbele-
gung. Der geplante Termin konnte
nicht nur eingehalten, sondern sogar
vorgezogen werden.

Zukunftige Entwicklung

Der Erfolg dieses Vorhabens hat aber
weitergehende Auswirkungen. So ist
beim Abbau in groBer Teufe die Ver-
minderung der Konvergenz der Ab-
baubegleitstrecken eine wichtige Vor-
aussetzung zur Erzielung von positi-
ven Ergebnissen im Gewinnungsbe-
trieb. Als eine der wirkungsvollsten
MaBnahmen bietet sich die Hinterfl-
fung des Streckenausbaus mit Bau-
stoffen schon im Vortriebsbereich an.
Diese Art der Hinterflllung stoBt bei
der Teilschnittmaschinenauffahrung
auf Schwierigkeiten. Sie setzt zumin-
dest die Auffahrungsgeschwindigkeit
erheblich herab. In der konventionel-
len Auffahrung dagegen scheinen die
Probleme, die sich aus der Baustoff-
hinterfullung ergeben, I6sbarer. Auf-
fahrgeschwindigkeiten mit Vollhinter-
flllung im Sprengvortrieb von uber

4 m sind schon im Durchschnitt Gber
mehrere Monate hinweg erzielt wor-
den, wobei im Durchschnitt eines
Monats schon mehr als 5 m aufgefah-
ren wurden, so daB man von zufrie-
denstellenden Ergebnissen sprechen
kann. Das Ziel, die guten Auffahrer-
gebnisse der geschilderten Strecken-
auffahrung auch auf solche mit Voll-
hinterflllung zu (bertragen, ist in
greifbare Néhe gerickt.



Herstellen einer Schachtglocke
mit Schachtstuhl und Erweitern der Fullorter
auf dem Bergwerk Minister Achenbach

Von Betriebsfithrer Hans Kilmer, Deilmann-Haniel

Ein immer gréBer werdender Material-
und Bergeumschlag sowie das ge-
plante Tieferlegen der ostlichen For-
derung von der 4. Sohle zur 5. Sohle
waren die ausschlaggebenden Anlds-
se, im Schacht 1 auf der 4. Sohle
eine neue Schachtglocke mit
Schachtstuhl zu erstelien und die
Fulldrter nach Norden und Siden zu
erweitern, um dieses Nadeldhr einer
modernen Infrastruktur anzupassen.

Schacht 1 ist einziehender Wetter-
schacht, Hauptseilfahrtschacht fur die
gesamte Betriebsflihrerabteilung
Schacht 1/2 mit fast stiindlicher Seil-
fahrt und Hauptmaterialfdrderschacht
flr. den groBten Teil des Verbund-
bergwerkes. Zudem wird er stark be-
ansprucht durch die zu Tage zu for-
dernden Ausrichtungsberge der

5. Sohle, die Uber ein schachtnahes
Gesenk zur 4. Sohle gehoben wer-
den.

Die wenigen Stunden in der Nacht
verbleiben den Schachthauern fir die
Wartung des Schachtes, fiir den
Transport von Langmaterial und sper-
rigen Gltern

Abb. 2: Neue Schachtglocke

Wie man unschwer erkennen kann,
ist tdglich 24 Stunden lang der
Schacht 1 ein Lebensnerv dieses
Bergwerkes.

Deilmann-Haniel bekam den Auftrag,
diesen fédertechnischen EngpaB in
mehreren Stufen zu beseitigen

(Abb. 1) und bei laufender Férderung:

t. die gemauerte Schachtdurchdrin-
gung auf der 4. Sohle durch eine
weit groBere stdhlerne Schacht-
glocke um den vorhandenen
Schachtstuhl zu ersetzen,

2. je 5 m Uber und unter der
Schachtglocke die Schachtréhre zu
erweitern und mit einem nachgie-
bigen Ausbau zu versehen,

3. einen neuen Schachtstuhl zu stel-
len, der auch auf das Tieferlegen
der Ostl. Férderung zur 5. Sohle
ausgelegt ist,

4. die Flllorter der 4. Sohle mit ellip
senformigen Stahlbdgen zu erwei-
tern, um Platz zu schaffen fur eine
moderne automatische Aufschiebe-
einrichtung und 2 Kranbahnen und

nicht zuletzt flir eine moderne Seil-
fahrteinrichtung.

Da Schacht und Fillort im Bereich
der 4. Sohle in einer Storungszone
stehen, muBte vor Beginn der Arbei-
ten das umliegende Gebirge der
Schachtrohre und der Fullérter in 2
Stufen bis 6,0 m Tiefe mit Zementleim
verpreBt werden. Mit fortschreitender
Erweiterungsarbeit zeigte sich immer
mehr, daB diese MaBnahme richtig
war,

Neue Schachtglocke

Die neue Schachtglocke (Abb. 2),
eine verzinkte Sonderkonstruktion von
Deilmann-Haniel, wurde von oben
nach unten eingebaut. Zuerst wurde
der Kopfrahmen eingebracht, veran-
kert und einbetoniert, danach ab-
schnittsweise der Erweiterungsaus-
bruch erstellt, die aufgeweitete Stahl-
konstruktion eingebaut (Abb. 3) und
zum AbschluB der Sohlenrahmen ein-
gebracht. Als Verzug wurden in die
Trager armierte Betonplatten einge-
legt. Die gesamte Glocke wurde mit
Beton hinterflllt. Das seigere MaB der




Abb. 5: Altes Fillort wahrend der Umbauphase — Ablaufseite Abb. 4: Abfangen des alten Schachtstuhls

Abb. 3: Spiegel der Schachtglocke
Schachtglocke betragt 13,0 m und die
Breite in der groBten Aufweitung
11,18 m.
Umfangreiche Sonderkonstruktionen
zum Abfangen des nun frei in der
| neuen Schachtglocke hangenden al-
ten Schachtstuhles (Abb. 4) waren er-
| forderlich, um die Forderung aufrecht-
zuerhalten. Diese wurden mit dem
technischen Buro der Schachtanlage
von Fall zu Fall geplant und konstru-
iert. Zur Absicherung des freigelegten
Gebirges wurden 870 Anker und
175 m? Maschendraht eingebracht.

Erweiterung
der Schachtrohre

Um die nun als starrer Korper einge-
baute Schachtglocke von Gebirgs-
driicken freizuhalten, wurde jeweils
] eine durchgehende Gleitfuge zu den
Flllortern geplant und je 5 m Schacht
Uber und unter der Glocke mit nach-
giebigem Ausbau versehen. Diese
' i nachgiebigen Zonen wurden mit Be-
] tonformsteinen von 200x 200x 500
i ! | mm GroBe und Linex Lagen (seiger
' und horizontal) ausgebaut. Die Steine
) | waren dem lichten Schachtdurchmes-
' ser von 6,2 m entsprechend keilférmig
] ausgebildet. Der Ringraum zwischen
Gebirge und Stein wurde mit Mortel
hinterflllt. Im Zuge dieser Erweiterung
wurden neue Stahleinstriche, Kopf-
schutz- und Fahrschachtbiihnen ein-
gebaut. Eine Aschebiihne in der &stli-
chen Schachthalfte oberhalb der 4.
Sohle und Trennwande wurden zum
Schutz der Belegschaft vorher erstellt.

Neuer Schachtstuhl

Sprichwortliche Generalstabsarbeit er-
forderte von allen Beteiligten das
Rauben des alten und der Einbau



des neuen Schachtstuhles. Diese Ar-
beiten wurden an 4 aufeinanderfol-
genden Tagen, vom 12. bis 15. 2.
1983, ausgefiihrt. Die Nachtschicht
des letzten normalen Arbeitstages traf
alle Vorbereitungen (Abb. 5):

eine Eisschutzbiihne wurde erstellt,
der westl. Korb wurde oberhalb der
4. Sohle festgelegt,

am Kopfrahmen der Glocke wurden
Zughiibe mit langen Fernsteuerungen,
Schachtsonnen, Héhensicherungsge-
rate, Umlenkrollen und Strickfahrten
befestigt,

Montagehaspel wurden in den Fllldr-
tern verankert,

Brandschutzbiihnen wurden einge-
baut.

Nach dem detaillierten Montageplan
wurden vom Transportrevier 42 Zug-
einhe ten Schachtstuhimaterial in
SchachtnZhe aufgestellt, so daB Ran-
gierarbeiten entfielen. Entsprechendes
Leergut stand zur Aufnahme des ge-
raubten Materials bereit (Abb. 6, 7).

Neben der Schachtstuhimontage muB-
ten in diesen 4 Tagen die Spurlatten
bis 30 m oberhalb des neuen
Schachtstuhles und unterhalb bis zum
Sumpf erneuert bzw. auf den Stuhl
ausgerichtet werden.

Trotzdem konnten diese Arbeiten
planmaBig so fertiggestellt werden,
daB einschlieBlich der technischen
Abnahme durch die WBK die Seilfahrt
am 1. Arbeitstag danach pinktlich um
6.00 Uhr aufgenommen werden konn-
te. 35 000 kg Stahl wurden neu ein-
gebaut.

Fullorterweiterung

Letzter Teil dieses Projektes waren
die Erweiterung und der Ausbau des
nordlichen und sidlichen Fllortes. 25
ellipsenformige Polygonbdgen (IPB
240), 10teilig, mit einer lichten Hohe
von 11,40 m und einer max. lichten
Breite von 8,70 m, wurden mit 0,62 m
Bauabstand eingebracht. Im Bauprofil
wurde mit vorgefertigten Betonplatten
verzogen und mit Beton hinterfallt. 13
asymmetrische Polygonbdgen mit fla-
cherem Unterbau schlossen sich ent-
sprechend an. Den AbschluB bildete
im Kellerbereich jeweils eine bewehrte
Betonwand. Die Ubergénge zu den
vorhandenen Fullértern wurden trom-
petenférmig mit starren Stahlbdgen
hergestellt (Abb. 8)

Auch wahrend dieser Umbauphase
wurden Seilfahrt und Materialtransport
nicht behindert. Umfangreiche Son-
derkonstruktionen waren erforderlich,
um die vorhandenen Seilfahrtbihnen,
die Schwingbiihnen und Aufschiebe-
einrichtungen abzufangen und bis zu
einem spateren Neueinbau in Betrieb
zu halten (Abb. 9, 10).

Abb. 6: Altes Fillort wéhrend der Umbauphase — Aufschiebeseite

Abb. 7: Schachtglocke nach dem Rauben des Schachtstuhls
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Abb. 8: GrundriB des neuen Flillortes

Abb. 9: Neues Flllort — Ablaufseite

Abb. 10: Neues Fillort — Aufschiebeseite

Der Auftrag wurde in 2 Jahren von
Marz 1982 bis Méarz 1984 fertigge-
stellt. Dabei wurden folgende Massen
bewegt:

Ausbruch: Uber SO unter SO
Bereich

Schachtglocke

nachgiebige

Zonen

sudl. Fullort

nordl. Fullort

Gesamtausbruch:

Stahlausbau:

Schachtglocke 95 300 kg
Schachtstuhl 35000 kg
Polygonbégen

sudl. Fallort 88 800 kg
Polygonbtgen

nordl. Fullort 47 800 kg
Gesamt: 1245 Anker

Dieses Werk konnte nur gelingen,
weil alle Beteiligten Hand in Hand
gearbeitet haben: die technische Ab-
teilung der Zeche, der Maschinen-
und Elektrobetrieb, der Grubenbetrieb
und nicht zuletzt unsere Mannschaft.
Allen sei an dieser Stelle Dank ge-
sagt flr ihre Mithilfe und Unterstiit-
zung.



Deilmann-Haniel in China

Von Dipl.-Ing. Ekkehard Schauwecker, Deilmann-Haniel

Unsere mehr als einjahrigen Bemiihungen um einen Auftrag aus China Uber die Lieferung von Abteufgerdten
und Uber das Abteufen eines Gefrierschachtes im Kailuaner Kohlenrevier in Zusammenarbeit mit chinesischen
Bergleuten waren jetzt erfolgreich. Die Vertragsverhandlungen konnten am 24. 12. 1984 in Beijing mit der Para-
phierung der Vertrage abgeschlossen werden. Nach der noch notwendigen Abstimmung uber die gleichrangig
geltenden deutschen und chinesischen Vertragsfassungen wurden die Vertrdage am 27. 2. 1985 von den Vertre-
tern der Arbeitsgemeinschaft in Beijing unterschrieben (s. S. 7). Bei dem Projekt handelt es sich um einen
Schacht fiir das neue Bergwerk Nr. 1, Dong Huan Tuo, fiir das wir bereits 1979/80 die Schachtplanung ausge-
fiihrt hatten. Bereits damals, und im letzten Jahr mehrfach haben wir zu Verhandlungen die Volksrepublik China
besucht. Diese Reisen fielen in die Zeit groBer Umwilzungen in China. Uber einige — mehr personliche — Erfah-
rungen und Eindriicke will ich im folgenden berichten.

China hat seit jeher auf uns Européer
einen besonderen Reiz ausgeubt. Die
Ferne und die Weite dieses Landes,
die fremde und alte Kultur, die ar-
chaischen Herrschaftsstrukturen, die
zeitweise selbstgewdhite Isolation,
andere Denk- und Verhaltensweisen,
aber auch groBe Ungliicke — Hunger,
Kriege, Naturkatastrophen — haben
Europa immer bewegt und beschéf-
tigt. Die groBen politischen Umwal-
zungen in den dreiBiger und vierziger
Jahren, die 1949 in der Grindung der
Volksrepublik kulminierten und die . -
darauf folgende wechselvolle Entwick-
lung Chinas haben dieses Interesse
weiter verstarkt.

Wenn das erste Mal eine Chinareise
bevorsteht, tut man das, was man ei-
gentlich schon lange vorhatte: man
beschaftigt sich mit der Geschichte
Chinas, um Verstandnis und Zugang
zu Denk- und Verhaltensweisen zu
bekommen.

Und wenn man dabei in der Mitte Vom neuen Sommerpalast blickt man auf das moderne Beijing
des vorigen Jahrhunderts angekom-

men ist, beginnt die chinesische Ge-
schichte sich mit der der europa-
ischen Staaten zu verknipfen. Es
macht dabei zunehmend betroffen zu
erfahren, wie das damals machtiose
China unter heute nicht mehr vor-
stellbarer MiBachtung seiner Warde
zum Spielball der Staaten Europas
wurde. Manche Stichworte sind in
diesem Zusammenhang gelaufig —
Opiumkrieg, die gewaltsame Offnung
der chinesischen Héfen, die Weg-
nahme Hongkongs, die Strafexpedi-
tion beim Boxeraufstand, die ,,Gelbe
Gefahr" und die ,,Wahrung der heilig-
sten Guter Europas”. Von anderen
Geschehnissen liest man mit Staunen
und Schaudern — von der Pliinderung
Pekings durch europaische Truppen
vor gerade 120 Jahren und von der
mutwilligen Zerstérung des alten
Sommerpalastes, dessen Trimmer
heute noch zu sehen sind, davon,
daB die zuféllige Totung zweier deut-
scher Missionare die Inbesitznahme

Die beiden Verhandlungsdelegationen im Juni 1984 in Beijing
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In der warmen Novembersonne kann man zufrieden den Ruhestand genieBen

Bauer oder Handler mit Erdniissen und getrocknetem Obst auf einem StraBenmarkt

Abendlicher freier StraBenmarkt in Beijing

20

Tsingtaus ,,rechtfertigen” konnte und
von manchen anderen, heute unbe-
greiflichen Dingen. Einige Historiker
vertreten die Meinung, daB China
damals nur deswegen nicht vollends
unter die europdischen Machte aufge-
teilt wurde, weil diese sich Gber ihren
Anteil nicht hatten einig werden kon-
nen. So kann man — ich tat es — mit
einer gewissen Befangenheit nach
China fahren, die sich nur allmé&hlich
mindert.

Die Ablésung der alten Uberlebten
Herrschaftsstrukturen in China, die
Anfang dieses Jahrhunderts begann,
war ein schmerzvoller, langandauern-
der ProzeB, der das Land auf dem
Hintergrund machtpolitischer Interes-
sen anderer Staaten mit Krieg und
Burgerkrieg im Widerstreit der |deolo-
gien und Gesellschaftssysteme fast in
den Ruin trieb. DaB sich China
schlieBlich fir den Kommunismus
entschied, erscheint nach den Erfah-
rungen seiner Geschichte und nach
den damaligen Lebensverhéltnissen
folgerichtig. Erlebt man China heute,
mufB man woh! sagen, es hat richtig
entschieden.

Ich habe China auf insgesamt 6 Rei-
sen in den Jahren 1979/80 und
1983/84 erlebt. Ich habe dabei nicht
nur Beijing kennengelernt, sondern
auch das Kailuaner Kohlenrevier mit
der Stadt Tangshan, die 1976 durch
ein Erdbeben fast vollig zerstért wur-
de. Wir sind mit Eisenbahn und Bus
weite Strecken durch das Land ge-
fahren bis in die Provinz Anhui, etwa
700 km sidlich von Beijing. Auf die-
sen Reisen gewannen wir umfas-
sende Einblicke in die Lebensum-
stdnde der Bevdélkerung und in die
wirtschaftlichen Verhéltnisse. Die Ein-
dricke spiegelten sich in den Ge-
sprachen mit den mitreisenden Kolle-
gen, ergénzt durch das aufmerksame
Studium der jetzt so zahlreichen Ver-
offentlichungen aber China und nicht
zuletzt durch die Gespréache mit un-
seren chinesischen Verhandlungspart-
nern und Begleitern. Frappierend und
am meisten beeindruckend war die
Entwicklung Chinas in den 5 Jahren
von 1979 bis 1984, die ich beobach-
ten konnte. Es ist eine Entwicklung
zu einem modernen Staat, die mit
atemberaubender — schon beéngsti-
gender — Geschwindigkeit vor sich
geht. Nur auf dem Land fiihlt man
sich manchmal noch in ein friheres
Jahrhundert versetzt.

Bei der Ankunft in Beijing findet man
einen modernen und groBziigigen
Flughafen mit gleichen technischen
Einrichtungen wie bei uns vor, natiir-
lich einfacher in seiner Ausstattung.
Die Abfertigung bei der PaBkontrolle
und beim Zoll erfolgt .problemlos —
ubrigens auch fur die aus Europa zu-



rickkehrenden chinesischen Delega-
tionen, die mit unglaublich vielen Ge-
packstliicken und Kartons ankommen.
Die Fahrt nach Beijing hinein geht
jetzt Uber autobahnahnliche StraBen,
die im Stadtbezirk in sehr breite
Haupt- und RingstraBen einmunden.
Der Verkehr ist sehr lebhaft. Ruck-
staus an Ampeln sind keine Selten-
heit mehr. Der Fahrradverkehr ist
noch immer sehr stark. Auf den brei-
ten HauptstraBen haben die Fahrrader
meistens eine eigene Spur. Die
Rangfolge im Verkehr ist vielleicht
gesetzlich anders geregelt, aber (ibli-
cherweise beanspruchen Pkw's Vor-
rang, dann folgen Busse, Lkw's und
Fahrrader und zum SchluB missen
die FuBgénger eben zusehen, wie sie
sich zwischen allen anderen hin-
durchwinden oder Uber die StraBe
springen. Far den Beijinger Stadtbe-
ﬁlr?((j Selgdgill::ftzzge;uﬁgy;rg;.verboten, Typisches StraBenbild in einer Provinzstadt
Das auBere Erscheinungsbild der Be-
volkerung hat sich in den letzten Jah-
ren stark gewandelt. War vor 6 Jah-
ren noch eine uniforme einfache Klei-
dung die Regel — Mao-Look oder im
Sommer graue oder blaue Hosen mit
weiBen Blusen oder Hemden flir
Frauen wie fur Manner — ist das Bild
bei den Frauen jetzt sehr farbig ge-
worden mit Rocken, Jacken und zum
Teil schon modischen Hosen. Auch
die chinesischen Manner folgen
schon, wenn auch zdgernder, den
Modetrends mit Jeans, bunten Hem-
den und Windjacken. Der Mao-Look
wird allm&hlich abgelost durch nor-
male Anziige. Allerdings ist er bisher
noch der wohl vorgeschriebene oder
erwlnschte Anzug der Kader bei al-
len offiziellen Anlassen. Zum neuen
Erscheinungsbild gehért auch, daB die
Frauen kaum noch den einfachen
Rundschnitt tragen, sondern Gberwie-  Nach der Emte dienen die StraBen zum Trocknen von Getreide und von Maisstroh
gend modische Dauerwellen. Auch
die Fahrrader sind nicht mehr alle nur
schwarz und so stabil, daB sie auch
unter Mobeln, Sacken voll Kartoffeln
oder Kohl und unter Haustieren bis
zu ausgewachsenen Schweinen nicht
zusammenbrechen. Es gibt bereits
elegante und bunte Sportréder und
vereinzelt sieht man auch schon Mo-
fas chinesischer oder japanischer
Fertigung.

Handwerker, wie hier ein Fahrradmechaniker, arbeiten haufig auf der StraBe

Es gibt zahlreiche Geschafte aller Art
und das Angebot ist reichlich. Die
Nachfrage wird vor allem bei techni-
schem Gerét Uber den Preis gesteu-
ert. Aber Uberall wird sehr lebhaft ge-
kauft. Nimmt man die sogenannten
freien Markte hinzu, die an vielen
Stellen Beijings, aber auch der Pro-
vinzstadte tagsiiber oder abends zu
finden sind, auf denen Bauern ihre
Erzeugnisse verkaufen, wo aber auch
schon freie Handler Textilien aller Art
und alle moglichen Gebrauchsgegen-
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stdnde verkaufen, kann man durchaus
von einer sehr guten Versorgung, fast
schon von einer Uberversorgung
sprechen.

Chinas groBes Problem, das auch
nach auBen sichtbar wird, ist die
Uberbevolkerung. Eine ausreichende
Versorgung aller Chinesen mit Le-
bensmitteln, eine offenbar gute und
umfassende &rztliche Betreuung und
Vertrauen zur verheiBungsvoll darge-
stellten Zukunft in Verbindung mit der
groBen Bedeutung der Familie in Chi-
na, waren die Grinde fur das
schnelle Wachsen der Bevolkerung in
den letzten Jahrzehnten. Inzwischen
wird, wie allgemein bekannt, mit rigo-
rosen MaBnahmen gegengesteuert,
die aber ganz offensichtlich — wie aus
manchen Gesprichen hervorging —
voll akzeptiert werden. Die Folgen der
Uberbevolkerung: es gibt nicht genug
Arbeitsplatze fur alle. Zur Vermeidung

gréBerer Probleme zwingt dies teil-
weise zu unproduktiver Beschaftigung,
die irgendwann in der Zukunft wirt-
schaftlich nicht mehr tragbar sein
wird. Die Schwierigkeiten werden
noch dadurch gréBer, daB die not-
wendigen Produktionssteigerungen in
der gesamten Wirtschaft — auch in
der Landwirtschaft — eine Mechanisie-
rung erfordern, die wiederum Arbeits-
platze einspart. Tatsachlich gibt es
bereits heute eine Arbeitslosigkeit in
China, die immerhin so beachtlich
sein muB, daB sie von chinesischen
Gesprachspartnern als Problem fur
China bezeichnet wurde.

Uberwaltigend ist die in Beijing, aber
genauso in der Provinz zu beobach-
tende Investitionstéatigkeit. Uberall wird
gebaut, vor allem entstehen Wohn-
hauser bis hin zu Wohnsilos westli-
cher Pragung, die schon bald die Sil-
houette Beijings ganz bestimmen

werden. Die einstockigen, sich hinter
Mauern verbergenden Wohnbezirke
mit ihren verwinkelten Zugéangen und
Innenhdfen werden in wenigen Jahren
ganz verschwunden sein. Nur die
Vorliebe oder Leidenschaft der Chine-
sen fur Mauern erhdlt sich offenbar.
Viele neue Gebdudekomplexe in
Stadt und Land sind von Mauern um-
schlossen, meistens steht die Mauer
schon vor dem ersten Gebdude. In-
tensiv wird das StraBen- und Eisen-
bahnnetz ausgebaut — wichtige Vor-
aussetzung fur die wirtschaftliche
Entwicklung des Landes. Viele neue
Bergwerke, von denen wir einige be-
sucht haben, sind im Bau — Energie
ist fir China von groBer Bedeutung.
Das Erstaunliche ist dabei, daB China
diese enormen Investitionen fast aus-
schlieBlich aus eigener Kraft finan-
ziert. Die Auslandsverschuldung ist,
gemessen am Handelsvolumen, au-
Berordentlich gering. Moglich ist diese
Kraftanstrengung nur mit dem Nied-
righalten der Léhne bzw. der rigoro-
sen Abschopfung des geschaffenen
Mehrwerts. Mit den Erfolgen von
Wirtschaft und Technik wird im chine-
sischen (Farb-)Fernsehen viel gewor-
ben und Propaganda gemacht. Mehr
als die Halfte der Nachrichtensendun-
gen z. B. handelt davon. Die Chine-
sen sind zu Recht sehr stolz auf das,
was sie geleistet haben, und es
spricht alles dafur, daB das Volk
diese Wirtschaftspolitik akzeptiert. Die
jetzt eingeleiteten Wirtschaftsreformen,
die auch eine deutliche Verbesserung
der Lebensverhdltnisse der Bevolke-
rung zur Folge haben, sind sicher
auch als Belohnung fur die Entbeh-
rungen der Vergangenheit und als
Anreiz fur die Zukunft zu sehen.

Die Chinesen bezeichnen ihr Land
gern als ,,Entwicklungsland”, vermut-
lich, um mit diesem Status zinsgun-
stige Kredite zu bekommen. Meines
Erachtens ist China kein Entwick-
lungsland in dem Sinne, daB es auf
auslandische Hilfe angewiesen waére.
Die wirtschaftliche Entwicklung geht
mit fremder Hilfe, die jetzt maBvoll
und kritisch eingesetzt wird, nur et-
was schneller. Bei der Einschatzung
der politischen und wirtschaftlichen
Entwicklung darf man auch nicht ver-
gessen, daB die Offnung nach auBen
erst 1976, nach Maos Tod, begonnen
hat. Vorher war China praktisch 25
Jahre lang zumindest den westlichen
Landern gegentber abgeschlossen
Eine fast schon hysterische Furcht
vor Spionage herrschte und unter-
band jeden Kontakt zu Ausléndern.
Nachwirkungen dieser Zeit waren an-
fangs deutlich zu splren. Gespréache
Gber allgemeine oder politische Ver-
héltnisse und Tendenzen in China
wurden meistens abgeblockt oder mit
auBerster Zurlickhaltung gefuhrt. Le-
diglich Gber Schrecken und MiBstadnde



der gerade Uberstandenen Kulturrevo-
lution und Uber die Viererbande be-
gann man vorsichtig zu sprechen.
Heute ist man etwas offener, aber die
Grundhaltung ist immer noch die der
Zuriickhaltung oder Vorsicht bei der
MeinungséuBerung. Die gleiche Zu-
rlickhaltung ist auch bei Besuchen in
Deutschland zu beobachten. Ich kann
mich an keine einzige Frage oder
MeinungsaduBerung zu politischen oder
wirtschaftlichen Verhaltnissen oder
Zusammenhéngen in Deutschland er-
innern. Es wird alles mit noch nicht
einmal sichtbarem Staunen ohne jede
Nachfrage hingenommen. Ganz an-
ders natirlich bei Sachfragen. Hier
wird viel und nach allen technischen
Einzelheiten gefragt. Die Beantwor-
tung der Fragen ist fr uns manchmal
schwierig, wenn sie Details betreffen,
die bei uns eher von untergeordneter
Bedeutung sind.

In Sachen Bergwerk Nr. 1 Dong Huan
Tuo haben wir teilweise in wechseln-
der Zusammensetzung viele Verhand-
lungen und Gesprache mit den Chi-
nesen geflihrt, und zwar mit Dolmet-
schern fast ausnahmslos in deutscher
Sprache. Sie waren langwierig und
mihsam und beide Seiten muften
viel Geduld miteinander haben, ehe
man sich auf die Denk- und Verhal-
tensweisen des jeweils anderen Part-
ners eingestellt hatte. Die Chinesen
sind — so scheint es mir — von tiefem
MiBtrauen gegeniber den ,kapitalisti-
schen® Spielregeln erfillt, die sonst
in der Welt Grundlagen allen Ge-
schéftsverkehrs sind. Ein &hnliches
MiBtrauen herrscht aber auch bei uns,
weil den Chinesen der Ruf voraus-
geht, mit Harte auf der buchstaben-
getreuen Erflllung der Vertrdge zu
bestehen und notwendige Vertragsén-
derungen oder -auslegungen nicht zu
akzeptieren. So hat jede Seite mit
hartndckiger Zahigkeit, aber in aller
Offenheit, verhandelt. Wir haben da-
bei gelernt, uns gegenseitig zu ak-
zept eren und jeder war schlieBlich flr
den anderen berechenbar und verlas-
lich. Dadurch konnte auch viel von
dem anféanglichen gegenseitigen Mif-
trauen abgebaut werden. Beide Sei-
ten sind wohl jetzt davon Uberzeugt,
daB sie vertrauensvoll miteinander ar-
beiten kdnnen und dafB alle auftreten-
den Schwierigkeiten und Probleme
gemeinsam bewdltigt und geldst wer-
den kbénnen. Dies ist eine notwendige
Voraussetzung fiir die enge Koopera-
tion beim Abteufen des Schachtes.

Bei allem gebotenen Ernst und bei
aller Hartnackigkeit, mit denen die
Verhandlungen geflhrt wurden, haben
wir aber auch viel miteinander ge-
lacht. Wir haben die Chinesen als
fréhliche Menschen erlebt, die jeden
SpaB mitmachen und jede Gelegen-
heit dazu nutzen. Wir wurden Uberall
mit groBer Freundlichkeit aufgenom-

men, und ich habe mich in diesem
uns immer noch so fremden Land
immer wohlgefihit.

Aus der groBen Fille der Eindricke
konnte ich in diesem Bericht leider
nur weniges herausgreifen. Wenn ab
Mitte 1986 die ersten Mitarbeiter ihre
Tatigkeit auf dem Schachtplatz begin-
nen, wird Uber andere und neue Er-
fahrungen berichtet werden kdnnen.

Manches wird sich dann schon wie-
der veradndert haben. Anderes wird so
wie heute sein, wahrscheinlich auch
der Eindruck emsiger Geschéftigkeit
in der Offentlichkeit, weil Uberall in
Stadten und auf dem Lande standig
viele Menschen unterwegs sind — zu
FuB, auf Fahrradern, mit Pferde- oder
Eselskarren, mit Bussen und Lkw’s.
Aber die sprichwortliche und liebens-
werte ferndstliche Gelassenheit ist
wohl immer noch Grundzug des Le-

bens. Bei einem Bankett 1980 fragte
mich der chinesische Delegationslei-
ter, der vorher 4 Wochen in Deutsch-
land gewesen war, ob ich meinen
Eindruck von China in einem Wort
wiedergeben konne. Als ich noch
Uberlegte, sagte er, daB3 er mir viel-
leicht dadurch helfen kénne, daB er
seinen Eindruck von Deutschland in
einem Wort wiedergebe. Dieses Wort
sei ,,schnell“. Es hat uns Deutsche
etwas erschreckt, uns so eingeschatzt
zu sehen. Ich habe ihm dann erwi-
dert, daB ich zwei Worter verwenden
musse, und zwar bezogen auf die
chinesischen Menschen: ,,Zufrieden
und frohlich.” Das ist auch heute
noch der fir mich vorherrschende
Eindruck. Ich kann nur hoffen, daB
trotz der groBen Verdnderungen im
Arbeits- und Alltagsleben in China die
Menschen zufrieden und frohlich blei-
ben und Hektik und Unrast nicht be-
stimmend werden
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Maschinen- und Stahlbau

Ausbausetzvorrichtung Typ 5008

Flr den Einsatz in Streckenquer-
schnitten mit geringer Hohe wurde die
Ausbausetzvorrichtung entwickelt, die
auf Teilschnittmaschinen verfahrbar ist
{Abb.).

Charakteristisch fur diese Ausbau-
setzvorrichtung ist die extrem niedrige
Bauart von 450 mm.

Sie ist fir den Einsatz auf einer Pau-
rat TSM E 134 - Roboter — vorgese-

hen, die in einen Streckenquerschnitt
von nur 3,2 m Hohe, 6,2 m Sohlen-
breite (6,4 m Ausbruch) bei einem
Bauabstand von 1,2 m arbeitet. Die
Lastaufnahme auf dem Aufnahmekopf
betragt 95 kN.

Die Ausbausetzvorrichtung Gbernimmt
den kompletten Ausbau von der seit-
lich an der Maschine angebrachten
Ausbauhebevorrichtung und bringt

den Ausbau nach vor Ort. Hier wird
er in Setzposition gebracht und so
lange festgehalten, bis die Stempel
gesetzt und verschraubt sind. Die fir
den Antrieb der Ausbausetzvorrich-
tung erforderliche Hydraulik wird von
der TSM abgenommen. Alle Bewe-
gungsablaufe werden vom Maschi-
nenfahrer Uber einen Steuerstand
ausgefuhrt.

|
|
'

| ———

Stahlwendel mit Bunkereinlauf

L

Im Spatherbst 1984 hat die Bergbau
AG Westfalen fiir die Zeche Haus
Aden einen Bunkereinlauf mit AuBen-
wendel angefragt. Diese Konstruktion
wird nach einem Patent der Ruhr-
kohle AG-und den Computerberech-
nungen des Rechenzentrums des
Steinkohlenbergbauvereins erstmalig
als Stahlkonstruktion ausgefuhrt
(Abb.). Nach dem Teufen des Bun-

kers erfolgt der Einbau des Einlaufs
und der Wendel vom Bunkerkopf aus
abwarts auf einbetonierte Stahlkonso-
len. Nach dem Ausrichten der Wen-
delkonstruktion wird die Bunkerwand
mit Hilfe einer Umsetzschaltung
hochbetoniert. Die betonierten Stahl-
wendel werden anschlieBend mit ei-
nem verschleiBbestandigen Material
ausgekleidet.



Verrohrung einer Wetterbohrung

Bei der Verrohrung von Bohrléchern
wird im allgemeinen die Rohrsdule
von unten nach oben eingefahren,
d. h. die Saule wird auf der unteren
Sohle spiralformig Segment fir Seg-
ment verléngert.

Ein besonderer Fall hat sich dadurch
ergeben, daf3 auf der unteren Sohle
des zu verrohrenden Bohrloches kein
Montageraum zur Verfligung stand.

Fur das Einbringen der Rohrséule
von oben nach unten sind zwei L6-
sungen gefunden worden.

Eine davon wird hier schematisch
vorgestellt (Abb.)

Die Séule besteht aus Blech-Halb-
schalen, die zu 2 m hohen Rohr-
schussen zusammengesetzt sind. An
einer Traverse hdngend wird die
montierte Réhre jeweils um 2 m her-
abgelassen und am Bohrlochmund
von einer Abfangschelle gehalten.
damit die Traverse geldst und der
néchste SchuB montiert werden kann.

Ein Montagepodest auBen und eine
leichte Gitterrostblihne innen ermdégli-
chen das Verschrauben der Halb-
schalen. Ein Fiihrungstrichter am un-
teren Ende der Rdéhre soll ein Aufset-
zen auf Bohrlochkanten verhindern.




Maschinen- und Stahlbau

Kombination
Lader-Bohreinrichtung

Eine weitere Neuentwicklung ist die
Kombination Lader/Bohreinrichtung,
die es gestattet, innerhalb kirzester
Zeit den Lader zu einem Bohrwagen
umzuriisten. Die aufsetzbare hydrauli-
sche Bohreinheit, Typ LH 220 — HBM
50, zum Sprenglochbohren wird als
Anbaugerat zum Lader M 412 gelie-
fert. Der Lafettenbohrhammer HBM
L e e 50 arbeitet vollhydraulisch. Die ge-
trennten Arbeitsabldufe des HBM 50,
Schlagwerk und Drehwerk, kénnen
separat gesteuert werden (Abb.).

Seitenkipplader
mit starrem Arm

Zur Erweiterung der Angebotspalette
sind jetzt sdmtliche Ladertypen auch
mit starrem Arm lieferbar. Diese kon-

— o nen ohne Umbau fir Senkarbeiten bis
max. 90 cm Grabtiefe eingesetzt wer-
den (Abb.).

Seitenkipplader
Typ 313

Dieser Lader ist mit einer vorgesteu-
erten Hydraulikeinrichtung ausgeristet
und entspricht in den wesentlichen
Bauteilen dem Seitenkipplader K 312.
Diese vorgesteuerte Hydraulik 1a8t
mehrere Arbeitsbewegungen gleich-
zeitig zu. Besonders interessant ist
die niedrige Bauart dieses Laders, die
das Laden auch unter Arbeitsbiihnen
ermdglicht (Abb.).
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Fluchtweg fur SchloB Neuschwanstein

Von Baudirektor Dipl.-ing. Walter Neiser,
Bauabteilung der Bayer. Verwaltung der staatlichen Schlésser, Garten und Seen

SchloB Neuschwanstein erhebt sich
in einer Héhe von etwa 200 m Uber
der Talsohle auf zerkllfteten Felsen
Uber der Poéllatschlucht. Es war der
Wunsch des Koénigs Ludwig I, sich
in der romantischen Bergwelt ein
SchloB zu bauen, das an eine mo-
numentale ,,romanische Burg” und
dessen fiinfstockiger Palas an den
Palas der Wartburg in Thiringen er-
innern sollte. Rund 100 Jahre danach
genieBt Neuschwanstein (neben
SchloB Linderhof und dem Neuen
SchloB Herrenchiemsee eines der drei
,,oayerischen Konigsschlosser") inter-
national besondere Popularitdt, mehr
als manch andere, historisch gesehen
bedeutendere SchloBanlage (Abb. 1)

Der etwa 130 m lange Baukomplex
besteht aus dem Torbau im Nord-
osten, der Kemenate im Sidosten,
den Verbindungsbauten mit Ritterbau
und Viereckturm im Nordwesten so-
wie dem Palas im Siidwesten. Der
hohe Bergfried mit der SchloBkapelle,
die im Bereich des Oberen SchloB-
hofs entstehen sollten, sowie der ge-
waltige Barenzwinger, der sUdwestlich
des Palas auf steilem Fels geplant
war, kamen nicht mehr zur Ausfih-
rung. Nach dem Tod des Konigs am
13. Juni 1886 wurden nur noch die
wichtigsten Bauarbeiten fertiggestellt,
zu denen u. a. die Kemenate zéhlte.
Das gesamte Bauvolumen umfaBt
rund 67 170 m3, das sind vergleichs-
weise anndhernd 45 % des Schlosses
Herrenchiemsee.

Baurat Eduard Riedel, Georg Doll-
mann und Julius Hofmann zeichneten
fur Planung und Bauiiberwachung des
Schlosses verantwortlich, was eine
gediegene bauliche Ausflhrung ge-
wéhrleistete. Bereits 18 Jahre nach
Baubeginn, am 1. August 1886,
wurde das SchloB zur 6ffentlichen
Besichtigung freigegeben. Die Besu-
cherzahlen hielten sich verstandli-
cherweise lange Zeit in bescheidenen
Grenzen. Erst die Entwicklung des
Fremdenverkehrs nach dem Zweiten
Weltkrieg lockte allméhlich viele Men-
schen an, bis endlich am 7. Novem-
ber der millionste Besucher des Jah-
res 1980 begriBt werden konnte (die
Zahl ist 1984 bereits auf 1 130 870
Personen gestiegen)

Durch den GroBbrand auf der Burg
Trausnitz in Landshut am 21. Oktober
1961 sahen sich die Bayerischen
Staatsministerien des Innern und der

Finanzen veranlaBt, die von der
Bayerischen Verwaltung der staatli-
chen Schldsser, Garten und Seen be-
treuten Objekte einer besonderen
feuerschutztechnischen Uberpriifung
zu unterziehen. Dazu gehérte auch
SchloB Neuschwanstein. Die Bayeri-
sche Versicherungskammer, Abteilung
fur Brandversicherung, sowie das
vormalige Landesamt flr Feuerschutz,
AuBenstelle Schwaben (nunmehr
Landesamt fiir Brand- und Katastro-
phenschutz) erstellten hierzu umfang-
reiche Gutachten, deren BerUcksichti-
gung aufgrund des historischen Bau-
bestandes zu teilweise erheblichen
Schwierigkeiten fuhrte. Neben einer
Vielzahl von baulichen Feuerschutz-
maBnahmen im Inneren des Schlos-
ses befaBten sich die Gutachten auch
mit der Frage, auf welche Weise die
Besucherstrome entflochten werden
kdnnten. Im besonderen wurde die
Tatsache, daB Ein- und Ausgang des
Schlosses im Bereich des Unteren
Hofes beisammenliegen, als bedenk-
lich erachtet, zumal im Katastrophen-
fall eine Anfahrt von Rettungsfahrzeu-
gen Uber die SchloBstraBe zum Tor-
bau nicht sichergestellt schien. So
stellte die Bayer. Versicherungskam-
mer 1963 fest: ,,Da das SchloB Neu-
schwanstein gegenwdrtig von auBen
her lediglich durch die Durchfahrt in-
nerhalb des Torbaus erreichbar ist,
wurde seitens der Feuerwehr als
notwendig erachtet, daB sowohl von

Abb. 1. SchloB Neuschwanstein

Sldwesten als auch von Nordwesten
her zum Palas Angriffswege geschaf-
fen werden .. ." Das Bayer. Landes-
amt fir Feuerschutz, AuBenstelle
Schwaben, auBerte sich dahingehend,
daB der einzige Angriffsweg in das
SchloB durch das Tor des Torbaus
fihre; es mlsse damit gerechnet
werden, daB dieser Weg entweder
ausfalle (Brand des Torbaus) oder
nicht ausreiche. Es miBten deshalb
weitere Angriffswege von auBen in
das Gebaude geschaffen werden.
1972 wies das Amt nochmals darauf
hin, daB ein Podest und eine Frei-
treppe an der Sudwestseite des Palas
notwendig seien

Man war sich klar, daB eine solche
Losung nicht nur den Vorteil hétte,
einen weiteren dringend notwendigen
Angriffsweg fir die Feuerwehr zu ge-
wahrleisten, sondern auch im Kata-
strophenfall zur Rettung von Perso-
nen sowie wahrend der Sommermo-
nate zur raschen Leerung des
Schlosses von Besuchern zu dienen.
Immerhin suchen in Spitzenzeiten
taglich bis zu 10 000 Personen das
SchioB auf. Die vom zusténdigen
Landbauamt Kempten durchgeflihrten
planlichen Uberlegungen samt einer
Vermessung des Gelandes haben
aber gezeigt, daB der Bau einer Frei-
treppe an der Sudwestseite des Palas
groBe technische und gestalterische
Schwierigkeiten zur Folge gehabt



hatten, die keine zufriedenstellende
Ldsung erwarten lieBen. Es kommt hin-
zu, dai Teile eines solchen mehrge-
schossigen Treppenbauwerkes nicht
nur im Winter, sondern auch wahrend
der Sommermonate von einigen Stel-
len des unterhalb verlaufenden We-
ges und auf groBere Entfernung von
der Verbindungsstrae Fussen—Ho-
henschwangau sowie vom Ortsteil
Horn, Gemeinde Schwangau, héatten
eingesehen werden kénnen (Abb.

2, 3). Eine so einschneidende Veran-
derung des vertrauten Bildes des
SchloBfelsens mit dem in aller Welt
bekannten Baudenkmal konnte nicht
verantwortet werden. Nachdem auch
das Bayer. Landesamt flir Denkmal-
pflege zu erkennen gab, daB es sich
einer derartigen Lésung widersetzen
wirde, sah die Bayerische Schldsser-
verwaltung davon ab, dieses Vorha-
ben weiter zu verfolgen.

Im Ringen um eine tragbare L&sung
wurden auch Uberlegungen angestellt,
ob anstelle eines neu zu schaffenden
Zugangs an der Sidwestseite des
Palas die bis zum 1. Obergeschof
des Ritterbaus fiihrende Treppe Er-
satz bieten kénnte. Die Gutachterbe-
hérden auBerten hierzu jedoch ernste
Bedenken.

So wurde im Laufe des Jahres 1981
die zweifellos gewagt erscheinende
Idee geboren, von dem erdgeschossi-
gen sudwestlichen Eckraum des Pa-
las aus einen Treppenschacht in den
Felsen abzuteufen und von der Trep-
pensohle aus einen Stollen ins Freie
zu fuhren. Der Stollen sollte hierbei
nahe dem Treppenturm den Umgriff
des Palas verlassen und anschlie-
Bend parallel zur Nordwestflucht des
Palas im Felsen verdeckt in Richtung
Ritterbau gefiihrt werden. Das Bayeri-
sche Geologische Landesamt stellte
dazu in einem Gutachten fest:

.- . . Der Vortrieb erfolgt im sog.
Hauptdolomit, der erfahrungsgemag
als standfestes bis nachbrichiges
Gebirge angesprochen werden kann.
Es darf daher erwartet werden, daB
die Ausfiihrung des Schachtes und
Stollens kaum gréBere Schwierigkei-
ten in bezug auf Vortrieb und spéte-
ren Ausbau mit sich bringt..." Eine
AuBerung, die sich im nachhinein als
richtig bestétigte. Statische und bau-
konstruktive Bedenken fuhrten im wei-
teren Verlauf noch zu einer Korrektur
der Trassenfuhrung, so daB der Stol-
len auf seiner gesamten Lange im
Bereich des Palasumgriffs geplant
wurde (Abb. 3). Damit war sicherge-
stellt, daf3 die von den Fachbehdrden
far den vorbeugenden und abwehren-
den Brandschutz dringend empfohlene
Treppenanlage praktisch ohne nen-
nenswerte &uflerliche Verdnderung
des Schlosses angelegt werden konn-
te. Als einzige ,Zutat" am AuBeren



ist ein zweiflligeliges, eisenbeschlage-
nes Holztor an der Nordwestseite
beim Ritterbau vorgesehen, dessen
Rohbau Abb. 4 zeigt

Die vom Landbauamt Kempten er-
stellte Haushaltsunterlage wurde An-
fang Mai 1983 vom Bayer. Staatsmi-
nisterium der Finanzen genehmigt.
Ferner wurde das Projekt zwischen
dem Bayer. Landesamt fiir Denkmal-
pflege und der Bayer. Schidsserver-
waltung abgestimmt. Die Regierung
von Schwaben gab die baurechtliche
Zustimmung

Die BaumaBnahme sah im einzelnen
folgendes vor:

Einbau eines Treppenschachtes
(Abb. 5) im zweigeschossigen
Raum 68, der sich seit der Erbau-
ungszeit des Schlosses im Roh-
bauzustand befindet. Dieser Raum-
eindruck sollte erhalten bleiben. Die
Hohe des Schachtes betragt ca.
12,10 m, das lichte MalB

2,85/5,52 m. Die mit Spritzbeton
verkleideten Flachen sollten glatt
geputzt werden. Bei Laufbreite der
Stahlbetontreppe von 1,30 m waren
die Trittstufen mit Natursteinplatten
zu belegen und die Setzstufen so-
wie die Unterseite der Treppenlaufe
und Podeste zu verputzen.

Aussprengen eines Stollens

(Abb. 6) ca. 60 m lang, im Lichten
2 bis 2,20 m breit, bis zum Scheitel
des Tonnengewdlbes 2,50 m hoch,
Wand- und Deckenflachen mit
Spritzbeton gesichert und verputzt,
der Boden mit Granit-Kleinsteinpfla-
ster ausgelegt.

Ferner wird der Stollen zweimal
durch selbstschlieBende Tiren un-
terteilt, die an eine Rauchmeldean-
lage angeschlossen werden. Der
Raum 68 wird mit einer Rauchab-
zugsvorrichtung ausgestattet. Trep
penschacht und Stollen erhalten
zusatzlich eine Sicherheitsbeleuch-
tung

In der Zwischenzeit wurde entschie-
den, daB das im Bereich des Tunnel-
ausgangs eingebaute PH-MeBsystem
belassen werden soll. Es besteht
zwar aus geologischer und statischer
Sicht keine Notwendigkeit. Anderer-
seits bleibt aber der objektive Sach-
verhalt, daB sich die Stollenkriimmung
nahe des Ausgangs im Bereich des
westlichen SchloBturmes mit seinen
hohen Auflasten befindet, wobei nur
eine Uberdeckungshohe von etwa 2
bis 3 m vorhanden ist und gebracher
Fels ansteht. AuBerdem konnten in
Neuschwanstein schon Auswirkungen
von Erdbeben festgestellt werden. Die
Messungen werden vorerst bis 1989,
ifn der Regel einmal jéhrlich, durchge-
thrt.

Abb. 4: Ausbruch fir das Stolleneingangstor

Abb. 5: Treppenschacht vor Treppeneinbau

Es war beabsichtigt, die BaumaB-
nahme, die etwa 1,2 Mio DM kosten
sollte, einschlieBlich der Adaptie-
rungsarbeiten so rechtzeitig fertigzu-
stellen, daB Treppe und Tunnel zu
Beginn der neuen Hauptsaison fir die
SchloBbesucher gedffnet werden
kdnnen.

Zusammenfassend kann mit Zufrie-
denheit festgestellt werden, daB das
Vorhaben, das als Ergebnis langer
und intensiver Uberlegungen in ge-
stalterischer Hinsicht wohl als die be-
ste Alternative zu bezeichnen ist,
ohne besondere Vorkommnisse zu
Ende gebracht wurde. Weder der
Bayer. Schlosserverwaltung noch der
SchloBverwaltung Neuschwanstein
wurde bekannt, daB sich SchioBbesu-

Abb. 6: Profil des Fluchtstollens

her Gber die Bohr- und Sprengarbei-
ten beschwert hatten.

Bei dieser Gelegenheit soll allen ge-
dankt werden, die mit dem Bauvorha-
ben unmittelbar zu tun hatten: der
Firma Wix + Liesenhoff GmbH — Nie-
derlassung Stuttgart, Herrn Wolf als
Sprengsachversténdigem, dem Ing.-
Buro Ernst Zellerer, dem Bayer. Geo-
logischen Landesamt, der Bayer.
Landesgewerbeanstalt in Nirnberg,
dem Bergamt Miinchen sowie dem
Landbauamt Kempten, das fir Pla-
nung und DurchfUhrung der BaumaB-
nahme verantwortlich zeichnete. Die
Bereitschaft aller Beteiligten zu einer
guten und luckenlosen Zusammenar-
beit war der Grundstein zu einem gu-
ten Gelingen.



Erfolgreiche Autobahnunterfahrung
durch konsequente Anwendung der NOT

Von AdB Max Will, Dipl.-ing. Dr. techn. Herbert Geisler
und Dipl.-Ing. Helmut Gohringer, Beton- und Monierbau

Zu den groBen BaumaBnahmen der
achtziger Jahre gehdrt die Schnell-
bahnstrecke der Deutschen Bundes-
bahn zwischen Hannover und Wirz-
burg. Hier sollen ab 1990 Schnell-
zUge mit einer durchschnittlichen Rei-
segeschwindigkeit von mehr als 200
km/h verkehren. Die Trassierung ver-
langt méglichst gerade Elemente, die
Steigungen dirfen max. 12,5 be-
tragen. Deshalb wechseln Talbriicken
und Tunnelbauwerke mit tiefen Ein-
schnitten.

Unter technischer Fithrung der Firma
Beton- und Monierbau wird zur Zeit
in Arbeitsgemeinschaft der Kramers-
kuppetunnel in Kirchheim hergestelit.

Hierbei handelt es sich um ein zwei-
gleisiges, bergmannisch aufzufahren-
des Tunnelbauwerk von ca. 840 m
Léange. Der Ausbruchquerschnitt der
Tunnelréhre betrdgt nahezu 140 m2,
Nach Beendigung der Auffahrung wird
das Sohlgewdlbe mit einem 40 cm
starken, wasserundurchldssigen Beton
ausgekleidet, wéhrend die mit einer
Abdichtung versehene 40 cm starke
Innenschale des Gewdlbes aus Nor-
malbeton B 25 besteht.

Die Auffahrung erfolgt im mittleren
Buntsandstein, und zwar in der Det-

further Wechselfolge — bestehend aus
engstandigen Ton- und Sandsteinfol-
gen, die meistens stark zerkliftet sind
— und dem Detfurther Sandstein, der
Méchtigkeiten bis zu einem Meter
aufweist. Darlber hinaus sind Subro-
sionsschlote prognostiziert, die in ih-
ren Zentren mit brekz 6sem Rotmate-
rial und tertidren Tonen und Schluffen
aufgefillt sind.

Die Besonderheit des Krdmerkuppe-
tunnels liegt darin, daB mit der berg-
mannischen Auffahrung, vom Sidpor-
tal beginnend, zun&chst auf einer
Streckenldnge von 170 m die sechs-
spurige Bundesautobahn (BAB 7
Kassel-Fulda) am Reckerdder Berg
zu unterfahren war (Abb. 1).

Der Tunnelvortrieb unter der Auto-
bahn fiel in die Hauptreisezeit, so daB
jegliche Beeintrachtigung des Auto-
bahnverkehrs (z. B. Verkehrsumle-
gung) unerwinscht und daher zu
vermeiden war.

Trotz geringer Uberdeckung, die im
Anschlagbereich sechs Meter, zu Be-
ginn der Autobahn neun Meter und
am Ende der zweiten Fahrbahn 15
Meter betrug, wurde ein maximales
SetzungsmaB der Fahrbahnen von
50 mm vorgegeben. Als weitere

Abb. 1: Siidportal Kramerskuppetunnel — links oben die Leitplanken der BAB 7

Schwierigkeit kam hinzu, daB im An-
schlagbereich ein Subrosionsschlot
auftrat und die ersten dreiig Meter
teilweise in der Dammschuttung der
ehemaligen Autobahntrasse aufzufah-
ren waren.

Unter derartigen Bedingungen stellte

eine Forderung von max. 50 mm Set-
zungen an der Oberflache ein hoch-

gestelltes Ziel dar, das nur unter be-
sonderer Beachtung aller Regeln der
Technik zu erreichen war.

Als Baukonzept far Auffahrung und
Sicherung des Hohlraumes war die
Neue Osterreichische Tunnelbauweise
{NOT) vorgegeben. Bei dieser Bau-
weise soll die Eigentragfahigkeit des
Gebirges moglichst erhalten bleiben
und in das Sicherungssystem des
Tunnels einbezogen werden.

Bei den Vorgaben — Tunneldurch-
messer groBer als die mittragende
Uberdeckung und stark gekliftete
Wechselfolgen von Ton- und Sand-
stein sowie teilweise Dammschittung
im Anschlagbereich — muBte die ver-
fahrensbedingt notwendige Eigentrag-
fahigkeit des die Tunnellaibung um-
gebenden Materials zunéchst durch
ZusatzmaBnahmen hergestellt werden.

Derartige ZusatzmaBnahmen (z. B. In-
jektionen, Vereisung, vorauseilende
Sicherungen etc.) sind Bestandteile
der NOT und erweitern somit den
Anwendungsbereich dieser Bauweise.

Im vorliegenden Fall wurde als Vor-
abmaBnahme zur Verbesserung des
umgehenden Gebirges der Einbau
von Rohrschirmdecken angeordnet.
Dabei sollte mit dem Einbau von
Rohrschirmen zunachst durch Voraus-
injektionen das Gebirge verbessert
werden sowie durch die Léngstragwir-
kung der einzelnen, fast horizontalen
Bohrpfahle (wurzelpfahlahnlich) die
Auffahrung des Kalottenabschnittes
ermdglicht werden.

Da die kritische Strecke unter der Au-
tobahn 170 m lang ist und eine Rohr-
schirmdecke auf diese Lange nicht
zielgenau erbohrt werden kann, muB-
ten einzelne Rohrschirmdeckenab-
schnitte geplant werden.

Eine besondere Bedeutung kommt
dem ersten Rohrschirmabschnitt zu:



Die Uberdeckung betragt hier sechs
Meter, und das Anstehende ist wegen
der geringen Uberlagerung stark zer-
stort. Im Anschlagbereich wurde des-
halb eine doppelte Rohrschirmreihe
(Abb. 2) angeordnet; der Abstand der
beiden Reihen betrdgt 40 cm und der
Abstand zweier Bohrlécher 60 cm. Bei
versetzter Anordnung der Bohrldcher
wurde quasi alle 30 cm eine Bohrung
hergestelit.

Wegen des stark tonhaltigen Gesteins
war es vorgegeben, daB die Bohrlo-
cher mit einem Durchmesser von

110 mm trocken gebohrt werden muB-
ten. Die Lange der ersten Rohr-
schirmdecke war auf 45 m geplant.
Die Zielgenauigkeit jeder Bohrung be-
trug 1 %. Es sollte im Neigungsver-
héltnis 1 : 20 steigend gebohrt wer-
den

Fiir die Herstellung der Bohrldcher
wurde ein neu entwickeltes italieni-
sches Gerét der Firma Casagrande
gewahlt (Abb. 3), diesel-hydraulisch
betrieben mit einem max. Drehmo-
ment von 720 kpm und einem Ge-
samtgewicht von 15t

Als Bohrverfahren kam das Doppelro-
tationsverfahren (Verrohrung uber die
ganze Lange) zur Anwendung. Fir
die Luftspllung stand zusétzlich ein
20-m3-Kompressor mit einem Druck
von 12 bar zur Verfugung. Nach an-
fanglichen Schwierigkeiten gelang es
tatsachlich, die Locher bis auf eine
Lange von 45 m zu erbohren.

Zur Flihrung der Bohrung und um die
vorgegebene Richtungsgenauigkeit zu
erreichen, wurde die Spritzbeton-
schale im Ansatzpunkt mit einem
Kernbohrgeréat (Abb. 4) durchbohrt.

Die Bohrlochneigung wurde mit einer
Schlauchwaage gemessen; die Ab-
weichung betrug max. 0,8 %.

Nach jeder einzelnen Bohrung wurde
der Im-Loch-Hammer mit Gestiange
gezogen und ein Stahlmanschetten:
rohr (St. 52, @ 40 mm, s = 6 mm,
Manschettenabstand 1 m) eingefihrt.
Dieses Manschettenrohr dient sowohl
als Bewehrung des Wurzelpfahles*"
als auch fiir eventuell erforderliche
gezielte Nachinjektionen.

Danach wurde zunachst jedes Bohr-
loch mit einer Zement-Bentonit-Su-
spension (W/Z = 0,8; 2 % Bentonit-
zugabe) bis zu einem Druck von 8
bar verfillt, wobei natlrlich auch das

umgebende, kluftige Gebirge aufgefllt

wurde. In einem weiteren Arbeitsgang
wurde Uber das Manschettenrohr der
Ringraum mit einer Zement-Bento-
nit-Suspension (W/Z = 0,4; 2 %
Bentonitzugabe) bis 15 bar nachiniji-
Ziert,

=

Abb. 2: Anordnung der Bohrlochansatzpunkte flir die erste Rohrschirmdecke

e —
Abb. 3: Bohrmaschine Casagrande C 8

Abb. 4: Herstellen des Bohrlochansatzpunktes mit einem Kernbohrgerét



Abb. 5: Rohrschirmherstellung aus der Kalotte heraus

Abb. 6: Bohrlochansatzpunkte fiir Rohrschirm

Abb. 7: Ausbruch mit einer Teilschnittmaschine DEMAG H 41
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Der Rohrschirm im Anschlagbereich
besteht aus 46 Einzelbohrungen von
je 45 m Lange. Fur die Herstellung
wurden 45 Arbeitstage bendtigt.

Weitere Rohrschirmabschnitte wurden
jeweils vom Tunnel her im Schutze
des bereits vorhandenen hergestellt
(Abb. 5). Dazu wurde die Kalotte je-
weils auf den letzten acht Metern ni-
schenférmig bis 1 m aufgeweitet, um
so die Bohransatzpunkte fiir den
nachsten Schirm zu erhalten (Abb. ).

Die von unter Tage hergestellten
Rohrschirmdecken (insgesamt 6
Stuck) von 20 m Lange bestanden
jeweils aus einer Reihe von 18 Boh-
rungen. Wegen der groBen Bauhdhe
konnte die Casagrande-Maschine im
Tunnel nicht eingesetzt werden.
Hierzu stand ein Bohler-Bohrgerat zur
Verfligung. Wegen des niedrigeren
Drehmomentes des Bohrgerdtes war
die Lange der Rohrschirme auf 20 m
begrenzt.

Die Auffahrung der Kalotte und die
Herstellung der 6 Rohrschirme er-
folgte wechselseitig. Fir die derart zu
bewaltigende bergméannische Strecke
wurden flr die Kalottenauffahrung
(125 m) 34 Arbeitstage und fir die
Herstellung der 6 Rohrschirme 36
Tage bendtigt. Die einzelnen Bohrun-
gen einschlieBlich Einbringen der
Manschettenrohre und Injektionen
wurden wie oben beschrieben ausge-
fuhrt.

Durch diese VorabmaBnahme wurde
die Qualitdt des Gebirges im Firstbe-
reich verbessert.

Dariiber hinaus muBten alle M&glich-
keiten bezlglich Ausbruch und Siche-
rung ausgeschopft werden, um das
SetzungsmafB an der Oberflache von
max. 50 mm einzuhalten.

Aus diesem Grunde wurde auf einen
maglichst schonenden Ausbruch groi-
ter Wert gelegt (Abb. 7):

Auf keinen Fall durfte das Gebirge in
der Firste bis zur Rohrschirmdecke
durchbrechen. Daher wurde fir den
Ausbruch der Kalotte (ca. 60 m?) eine
elektrisch betriebene Teilschnittma-
schine vom Typ DEMAG H 41 ge-
wahit. Die Wechselfolge aus Ton-
und Sandsteinen war gut frasbar.
Wegen der geringen Angriffstiefe von
a = 75 cm konnte ein Durchbrechen
der Gesteinsschichten bis zum Rohr-
schirm stets vermieden werden.

Weitere Daten des Kalottenvortriebes:
Angriffstiefe a=75cm

Bbgen Gl 110 a =75 cm
Bewehrung 2lagig Q 257
Spritzbeton d=30cm

Anker 2 Stlick 4 m
KalottenfuB-

verbreiterung d = 80 cm (bewehrt)



Um insbesondere im Bereich der Ka- -
tottenfliBe Verdnderungen in der Geo-

logie frihestmdglich erkennen zu

kénnen, wurden taglich 2 m tiefe Boh-

rungen in den KalottenfuBpunkten

durchgefiihrt. Es zeigte sich, daf3 der

KalottenfuBbereich durchweg im Det-

further Sandstein lag.

Bei Verschlechterung der felsmecha-
nischen Gegebenheiten hatte die
Moglichkeit bestanden, zusatzlich In-
jektionen in die Widerlagerbereiche
vorzunehmen bzw. ein Kalottensohl-
gewolbe einzuziehen. Die Anwen-
dungspalette der NOT war zu keiner
Zeit erschopft.

Aufgrund der Bohrabsicherung durch
die Injektionsrohrschirme, die guten
Widerlager im KalottenfuBBbereich und
die schonende Gewinnung mit der
Teilschnittmaschine war es moglich,
die gesamte Kalotte (I = 170 m) un-
terhalb der Autobahn in einem Stiick
aufzufahren. Im Anschittungsbereich
am Anschlag betrugen die Setzungen
an der Oberfldche bei der Kalotten-
auffahrung 50—-60 mm; bei Erreichen
der Autobahn konnten sie auf

25-35 mm reduziert werden.

Abb. 8: Strossenabbau mit Hydraulikbagger

Danach wurde die Strosse abgebaut
und das Sohlgewdlbe mit Spritzbeton
eingebracht.

Die Strosse wurde mit Hilfe eines
Hydraulikbaggers DEMAG H 31 LC
hereingewonnen, die Tunnellaibung
wurde mit der Teilschnittmaschine
nachgefrast (Abb. 8).

Weitere Daten des Strossenvortriebes:
Angriffstiefe a=150 cm

Bogen Gl 110 a = 150 cm
Bewehrung 2lagig Q 257
Spritzbeton d =30 cm

Anker 4 Stlick  4m Abb. 9: Aushub des Sohlgewdlbes im Hauptt
je Feld und Seite o 9 s im Haupttunnel

Die Strosse durfte in Abschnitten von  Abb. 10: Sicherung des Sohlgewdibes mit bewehrtem Spritzbeton

10-12 m vorgetrieben werden. Da-
nach wurde sofort in Abschnitten von
3-4 m jeweils riickschreitend das
vollstédndige Sohlgewdlbe eingezogen
(Abb. 9). Der Aushub erfolgte mit ei-
nem Bagger. Dabei wurde die Siche-
rung (25 cm Spritzbeton, zweilagig,
bewehrt mit Q 257) form- und kraft-
schliissig mit dem Strossenausbau
verbunden (Abb. 10).

So konnte der fiir die NOT unabding-
bare SohlschluB schnell hergestellt
werden. Fiir die ca. 130 m lange Auf-
fahrung von Strosse und Sohle im
beschriebenen Wechselspiel wurden
25 Arbeitstage bendtigt.

Begleitet wurde die Unterfahrung der
Bundesautobahn von einem umfang-
reichen MeBprogramm von Uber Tage
und unter Tage aus.



Uber Tage (Abb. 11):

5 MeBreihen mit Nivellementpunk-
ten parallel zur Autobahn an den
Fahrbahnrandern,

— 15 dreifach bzw. flnffach Stangen-
extensometer in funf Reihen quer
zur Tunnelachse angeordnet,

— 1 MeBreihe mit Nivellementpunkten
in der Anfahrboschung.

Unter Tage:

- Firstbolzen alle 10 m,
KonvergenzmeBquerschnitte alle
20 m,

— MeBanker.

Durch die taglichen Messungen (in
kritischen Phasen wurde zweimal tag-
lich gemessen) und ihre graphische
Darstellung konnten die Ausflhrung
Uberprift und die weitere Vorgehens-
weise jeweils rechtzeitig festgelegt
werden.

Betrugen die Oberflachensetzungen
auf den ersten Metern noch 60-70
mm, so konnten sie im Autobahnbe-
reich an jeder Stelle unter 50 mm
gehalten werden; dabei entfielen ca.
30 mm auf den Kalottenvortrieb und
jeweils ca. 10 mm auf den Strossen-
und Sohlausbruch. Durch die umfang-
reichen VorausmaBnahmen sowie die
Vielzahl der ZusatzmaBnahmen beim
Vortrieb konnten die Setzungen in
dem geforderten Rahmen gehalten

Lehrlings-Freisprechung

In einer kleinen Feierstunde am 31.
Januar 1985 konnten die Geschafts-
fihrer Helfferich und Brimmer 21
ehemalige Lehrlinge freisprechen. Al-
lein 17 Bergmechaniker (Abb.) hatten

Unsere erfolgreichen Bergmechaniker
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Abb. 11: Ubertagiges MeBpTogramm

werden. Der rollende Verkehr auf der
Autobahn wurde zu keiner Zeit ge-
stort.

Durch die detaillierte Vorplanung, den
Einsatz einer Teilschnittmaschine zur
gréBtmaoglichen Schonung des Gebir-

die Prifung vorzeitig abgeschlossen.
Dabei erzielten sie zwdlfmal die Note
2, viermal die Note 3 und Andre
Backer konnte mit der Note 1 ab-
schlieBen.

ges beim Ausbruch, die meBtechni-
sche Uberwachung und die Steuerung
des Betriebsablaufes uber die stan-
dige Interpretation der MeBergebnisse
hat sich die Neue Osterreichische
Tunnelbauweise bei der Lésung einer
schwierigen Aufgabe erneut bewahrt.

Zur Prifung gratulieren wir:

Bergmechaniker:

Andre Backer
Frank Finken
Christian Brosch
Ingo Frenzel
Frank David
Christoph Stein
Stefan Wienecke
Thorsten Schirner
Jérg Schulz
Volker Haller
Christian Mérz
Lukas Meyer
Andreas Piontek
Frank Kickuth
Olaf Groger
Thomas Goken
Gerd Gehring

Betriebsschlosser:

Franz-Josef Wesselmann
Michael Maas

Industriekaufleute:

Michael Fiedler
Sabine Feldewert

Die Industrie- und Handeiskammer zu
Dortmund hat den Bergmechaniker
Andre Bécker, der seine AbschluBprii-
fung mit sehr gutem Ergebnis be-
standen hat, in einer Feierstunde
ausgezeichnet.



Aus der Belegschaft

Betriebsfest
in Kamen

Am 1. Marz fand das Betriebsfest flr
die Bereiche Maschinen- und Stahl-
bau und Verwaltung im Foyer der
Konzertaula Kamen statt. Fast 500
Mitarbeiter, Pensiondre und Angeho-
rige hatten sich eingefunden, um
nach zweieinhalb Jahren wieder mit-
einander zu feiern (Abb.)

Nach der BegriBung durch Ge-
schéftsfiihrer Helfferich spielte die
Quitmann-Combo zum Tanz. Die
Darbietung von zwei Zauberern, die
Milch und brennende Zigaretten ver-
schwinden lieBen, fand gebannte Zu-
schauer. Den Hauptpreis der groBen
Tombola, ein Alu-Fahrrad, gewann
Andreas Vehring aus der Werkstatt
Kurl. Da alle Géste gute Laune mit-
gebracht hatten, verlief der Abend
auBerst harmonisch. Die Letzten gin-
gen nach 3 Uhr mide, aber zufrieden
nach Hause.

Betriebsfest
in Ibbenblren

Zum ersten Mal seit Bestehen der
Betriebsstelle Ibbenbtiren feierten am
17. November 1984 die Beleg-
schaftsmitglieder mit ihren Angehdri-
gen und Gasten der Schachtanlage
ein Betriebsfest. Nach einer Begri-
Bungsrede des Betriebsstellenleiters
Obersteiger Koch starkten sich die
Festteilnehmer durch ein ziinftiges
Essen. Im AnschluB daran sorgte
eine 3-Mann-Kapelle mit flotter Musik
und einigen Spielen fir die notige
Stimmung (Abb.). Als HShepunkt des
Abends wurde um O Uhr die Mitter-
nachtstombola eroffnet, bei der es als
Hauptpreise drei Rundflige und ein
50-Liter-FaB Bier zu gewinnen gab.

Wie gelungen das Fest war, mag der
Ausspruch eines Mitarbeiters wider-
spiegeln: ,,Jetzt bin ich erst ein richti-
ger Deilmann.”

Prominenter Besuch
in Haltern

Am 14. Méarz befuhren prominente
Gaste die Schachtanlage Blumenthal
und unsere Betriebsstelle Haltern 1/2.
Nach der Grubenfahrt gaben die Be-
sucher in der Informationsbaracke
eine Pressekonferenz (Abb.). Das
Foto zeigt von links: IGBE-Chef Adolf
Schmidt, GVSt-Hauptgeschéftsfiihrer
Dr. Gerhard Ott, RAG-Chef Dr. Heinz
Horn, Blumenthal-Betriebsrat Klaus
PreuB, Alt-Bundeskanzler Helmut
Schmidt, MdB Erich Wolfram, NRW-
Ministerprasident Johannes Rau.




Aus der Belegschaft

Einladung an unsere Pensionare

Am 31. Mai 1985 wirden wir gerne
den Nachmittag im Kreis unserer
Pensiondre verbringen und laden alle
Ehemaligen dazu herzlich ein.

Wir begriBen Sie um 13.30 Uhr mit
einem Blaskonzert. Um 14.00 Uhr
flhren wir Sie durch die Hallen des
Maschinen- und Stahlbaus, damit Sie
sehen kbnnen, wie sich die Arbeiten
inzwischen verandert haben und wo
die Schwerpunkte liegen. Im AnschiuB
an den Rundgang laden wir Sie in
der Lehrwerkstatt zu Kaffee und Ku-
chen ein. Dabei méchten wir ein we-

nig mit lhnen Uber alte Zeiten plau-
dern. Und einen ganz besonderen
Leckerbissen werden wir lhnen ser-
vieren: Es unterhalten Sie unser
Werkchor und der 57 Personen
starke Mannergesangverein Kottka
aus Finnland, der im Rahmen der
Auslandskulturtage in Dortmund sein
wird. Gegen 16.30 Uhr soll der
Nachmittag enden.

Bitte merken Sie den Termin schon
mal vor, wir wissen ja, daB Pensio-
ndre immer in Zeitdruck sind. Bis
Freitag, 31. Mai 1985, in Kurl!

Schwerbehindertenversammliung

Am 7. Dezember 1984 fand in der
Hauptverwaltung Kurl die jdhrliche
Schwerbehindertenversammlung statt
(Abb.). Nach dem Bericht des Ver-
trauensmanns Heinrich Neve Uber-
brachte Geschaftsfithrer Helfferich ein

GruBwort der Geschéftsfihrung. An
einen Vortrag von Reg.-Amtmann
Groenewond vom Versorgungsamt
Dortmund Uber ,,Das neue Schwer-
behindertengesetz” schloB sich eine
allgemeine Aussprache an.

Veranderungen
im VBS-Vorstand

In der Mitgliederversammlung der
Vereinigung der Bergbau-Spezialge-
sellschaften e.V. am 29. November
1984 hat Professor Dr.-Ing. Ingo
Spéding mit Beendigung der Amtszeit
sein Amt als Vorsitzender des Vor-
standes niedergelegt. Ebenso hat
Dipl.-Berging. Kurt Husemeyer sein
Amt als Mitglied des Vorstandes nie-
dergelegt. Die Mitgliederversammlung
hat zum Vorsitzenden des Vorstandes
der VBS Dipl.-Ing. Franz Gustav
Schliter, Geschaftsfihrender Gesell-
schafter der Franz Schlliter GmbH,
gewahlt. Zu weiteren Mitgliedern des
Vorstandes wahite die Mitgliederver-
sammlung Assessor des Bergfachs
Karl-Heinz Brimmer, Mitglied der Ge-
schaftsfihrung der Deilmann-Haniel
GmbH, und Dipl.-Berging. Alfred
Licker, Mitglied der Geschaftsfuhrung
der Gesteins- und Tiefbau GmbH. In
Anerkennung ihrer besonderen Ver-
dienste, die sie sich um Bedeutung
und Ansehen der Vereinigung der
Bergbau-Spezialgesellschaften erwor-
ben haben, hat die Mitgliederversamm-
lung den Herren Professor Dr.-Ing.
Ingo Spéing und Dipl.-Berging. Kurt
Husemeyer die Wiirde eines Ehren-
mitgliedes des Vorstandes verliehen.

Anerkennung
fur Timmer-Bau

Der bei Timmer-Bau ausgebildete
Lehrling Carsten Frantzen wurde im
Praktischen Leistungswettbewerb der
Handwerksjugend 1984 3. Landessie-
ger im Beton- und Stahlbetonbauer-
handwerk. Fir die Aushildungsleistung
hat die Handwerkskammer Osna-
brick-Emsland der Firma Timmer-Bau
eine Auszeichnung verliehen.

Modellbau in der
Lehrwerkstatt

In den Monaten Januar und Februar
beschaftigte sich die Ausbildungsab-
teilung des Maschinen- und Stahlbaus
wieder mit dem Modellbau. Fur die
Westfélische Berggewerkschaftskasse
in Bochum wurde ein Studienmodell
gebaut, das eine Bohr-, Arbeits- und
Transportbuhne mit integrierter Aus-
bausetzvorrichtung zeigt. Das Modell
wurde im Mafistab 1:5 hergestelit.

Die Ausbausetzvorrichtung ist beweg-
lich, so daB3 die Aufnahme und der
Transport der Ausbaubdgen in die
richtige Position demonstriert werden
kann. Die WBK nutzt das Modell zur
Ausbildung ihrer Bergbau-Studenten.



Neues aus der BSG

Am 18. Januar feierte die BSG in
Husen den Aufstieg in die B-Klasse
(Abb.). Das Fest war hervorragend
vorbereitet und verlief entsprechend
gut, trotz des relativ spérlichen Be-
suchs der passiven Mitglieder.

Am 7. Februar hatte der Vorstand zur
Jahreshauptversammlung eingeladen.
Der neue Vorstand des BSG setzt
sich wie folgt zusammen:

1. Vorsitzender: Otto Hagemeier

2. Vorsitzender: Karl-Heinz Jabs
Geschéftsfiuhrer:  Wilfried Betzinger
Kassenwart: Franz-Josef Deimel
FuBballobmann: Norbert Klchler

Der 1. Vorsitzende fand eine beson-
ders nette Form, einen Bericht Uber
die BSG-Ereignisse im Jahr 1984 zu
geben, die wir unseren Lesern nicht
vorenthalten wollen:

Das ABC der BSG R eservespieler hatten wir manchmal
ZU wenig

V olksbank Hérde gratulierte uns vor

dem letzten Spiel mit einem Ka-
A er Anfang war schwer, die ersten P

Spiele gingen nur unentschieden

tern war die erste Mannschaft, ge-

aus

etreuer Norbert Klichler machte
seine Arbeit sehr zuverldssig

oop wurde im entscheidenden
Spiel mit 2:1 besiegt, wir waren
Meister

ieter Arnold war unser Pechvogel,
im Spiel gegen LKH brach er sich
das Schllsselbein

If zu null war unser hochster Sieg,
gegen Ruther

euerwehr Nette spielte gegen uns
in beiden Spielen unentschieden

anz toll waren das Spiel und der
Sieg gegen die VEW um die C-
Klassen-Meisterschaft

usen-Kurl konnte uns auch nicht
bezwingen, das Spiel endete 2:2

n Pokalspielen hatten wir bisher
noch wenig Erfolg

Urgen Grundmann und Thomas
Liphaus bekamen die rote Karte

arin Ebbers und Karin Eder waren
unsere treuesten Fans, sogar bei
Wind und Wetter

eider hat sich Frank Wollny abge-
meldet

annschaftsfihrer sollten Vorbild
und Personlichkeit sein

eue Sommertrikots hat der Vor-
stand genehmigt

hne Selbsttore ging es bei uns
nicht

rdmien gibt es auch in der B-
Klasse nicht

uelle unserer Starke war das Trai-
ning

gen die wir verforen
T orschitze des Jahres wurde An-
dreas Klein

U nser Kassenwart hat leider noch
kein Spiel von uns gesehen

sten Bier zum Aufstieg

W li Gahner hat den Trainerposten
niedergelegt, schade

X aver Unsinn wird nicht unser neuer
Trainer, sondern Waldemar Sprung

Y pselniglr ist kein neuer Spieler
Z ur Zeit haben wir 110 Mitglieder

Betriebliches Vorschlagswesen

Bei der 75. Sitzung des Ausschusses
fur das Betriebliche Vorschlagswesen

am 4. Marz wurden folgende Vor-
schlage pramiert:

Werner Kazmierczak: Verbesserungen

im konventionellen Streckenvortrieb
Gerhard Engel: Schutzgitter fur
TSM-Ausleger

Karl Adams: Verstarkung von Fllgel
wagen

Karl Adams: Veranderung von
Schlauchklemmen

Friedrich Heitmann, Dieter Hauck:
Klemmvorrichtung fur die Fertigung
von Verrohrungssegmenten flir Bohr-
I6cher (Abb.)

Otto Schwittay (W+L): Kibelwechsel
im Rohrvortrieb

ar



Personliches

Am 3. Marz 1985 verstarb im Alter von 81 Jahren

Adolf Pape

Am 16. Juni 1938 trat Herr Pape in die Dienste der damaligen C. Deilmann
Bergbau GmbH. Seit 1946 gehorte er dem Betriebsrat an, dessen Vorsitzen-

der er 1947 wurde.

AuBerdem war Herr Pape von 1953 bis 1966 Arbeitnehmervertreter im Auf-

sichtsrat der C. Deilmann AG.

Als Mitglied der Tarifkommission VBS bei der IGBE hat er an den ersten

VBS-Tarifvertragen mitgearbeitet.

Insbesondere in den schweren Jahren des Wiederaufbaus, als flr den Be-
triebsrat neben den gesetzlichen Aufgaben eine Reihe von dringenden Fra-
gen anstand, die weit in den privaten Bereich der Mitarbeiter hineinreichte,
hat Adolf Pape zum Wohle der gesamten Belegschaft gearbeitet. Seine ganz
besondere Firsorge galt dabei stets den sozial schwacheren Gliedern der

Gemeinschaft.

Ein aufrichtiger Mann hat uns verlassen. Wir werden ihn nicht vergessen.

Veranderungen

Bereich Bergbau

Dipl.-Ing. Gerhard Gailer, Leiter der
Stabstelle Technik, wurde mit Wirkung
vom 1. Dezember 1984 zum Be-
triebsdirektor ernannt.

Hans Trenz wurde mit Wirkung vom
. Marz 1985 zum Betriebsinspektor
ernannt und erhielt gleichzeitig Hand-

lungsvollmacht. Er Ubernimmt das
Aufgabengebiet von Dipl.-Ing. Klaus
Ziem, der am 31. Marz 1985 ausge-
schieden ist.

Dipl.-Ing. Hubert Zimmer wurde mit
Wirkung vom . April 1985 zum Be-
triebsinspektor ernannt und erhielt
gleichzeitig Handlungsvollmacht. Er
Ubernimmt das Aufgabengebiet von
Dr. Manfred Hegemann, der zum

. April 1985 zum stellv. Geschafts-
fuhrer von Gebhardt & Koenig bestellt
worden ist.

Bereich Schachtbau

Dipl.-Ing. John Valk wurde mit Wir-
kung vom 1. Oktober 1984 zum Be-
triebsinspektor ernannt. Er betreut un-
sere Schachtbaubetriebe im Bereich
des Kali-Bergbaus und beschaftigt
sich verantwortlich mit der Anwen-
dung der Gefriertechnik.

Gebhardt & Koenig

Dr. Manfred Hegemann wurde mit
Wirkung vom 1. April 1985 zum stellv.
Geschaftsfuhrer ernannt.

Jubilaen

40 Jahre bei Deilmann-Haniel

Metallhandwerker-Vorarbeiter
Ludwig Arnskoetter
Dortmund, 2. 1. 1985

Metallfacharbeiter
Hans-Joachim Weidlich
Dortmund, 1. 3. 1985

25 Jahre bei Deilmann-Haniel

Betriebsflhrer
Franz-P. Joeris
Uebach-Palenberg, 1. 10. 1984

Blindschachtmaschinist
Wolfgang Hollmann
Dortmund, 9. 11. 1984

Fordermaschinist Klaus Klanert
Dortmund, 1. 12. 1984

Hauer Salvatore Furcas
Uebach-Palenberg, 2. 1. 1985

Hauer Hermann Redeker
Dortmund, 8. 1. 1985

Programmierer Gerhard Hellmich
Dortmund, 18. 1. 1985

Hilfsarbeiter Richard Franz
Dortmund, 19. 1. 1985

Metallfacharbeiter Gunter Poppenborg
Dortmund, 22. 2. 1985

Techn. Angestellter Heinz Hoppe
Uebach-Palenberg, 1. 3. 1985

25 Jahre bei Wix + Liesenhoff

Verbaumineur Reinhard Haalboom
Dortmund, 7. 12. 1984

Schachtmeister Heinz Kramer
Castrop-Rauxel, 23. 3. 1985

Geburtstage

65 Jahre alt
Deilmann-Haniel

Techn. Angestellter Hans Exter
Dortmund, 5. 1. 1985

60 Jahre alt
Gebhardt& Koenig

Hauer Alaattin Kaya
Dinslaken, 7. 1. 1985

50 Jahre alt
Deilmann-Haniel

Techn. Angestellter Hans Georg Lippert
Huckelhoven-Rath., 3. 11. 1984

Techn. Angestellter
Joh.-Josef Romkens
Ubach over Worms/NL, 5. 11. 1984

Hauer Sabit Sisic
Dortmund, 10. 11. 1984

Techn. Angestellter Hans Blum
Gelsenkirchen, 19. 11. 1984

Transportarbeiter Mario Bertinelli
Baesweiler, 20. 11. 1984

Kolonnenfihrer Walter Bocken
Dortmund, 28. 11. 1984

Techn. Angestellter Josef Pott
Bergkamen, 2. 12. 1984

Meister Friedrich Waldhoff
Dortmund, 10. 12. 1984

Techn. Angestellter Hermann Caspers
Ahlen, 15. 12. 1984

Hauer Karlheinz Claus
Gelsenkirchen-Buer, 28. 12. 1984

Hauer Mohamed Keskas
Dinslaken, 1. 1. 1985



Hauer Hasan Barut
Dortmund, 1. 1. 1985

Metallfacharbeiter
Werner Friedrich Dulle
Kamen-Methler, 1. 1. 1985

Hauer Tadeusz Szmigielski
Dortmund, 2. 1. 1985

Hauer Wilhelm Hoetzschold
Selm, 4. 1. 1985

Kolonnenfiihrer Peter Wolff
Julich-Broich, 6. 1. 1985

Kolonnenfuhrer Kurt Schunke
Dortmund, 6. 1. 1985

Kolonnenfithrer Bernhard Eichler
Dortmund, 7. 1. 1985

Kolonnenfiihrer Heinrich Basten
Baesweiler, 11. 1. 1985

Hauer Heinz Reddemann
Selm, 13. 1. 1985

Techn. Angestellter Siegfried Bendick
Lunen, 16. 1. 1985

Techn. Angestellter Horst Holzh(ter
Gladbeck, 18. 1. 1985

Hauer Friedhelm Littek
Herne, 19. 1. 1985

Hauer Muzaffer Arslan
Dortmund, 20. 1. 1985

Hauer Willi Keller
Gelsenkirchen-Buer, 8. 2. 1985

Kolonnenfithrer Bernhard Kimer
Herbern, 22. 2. 1985

Aufsichtshauer Winfried Maeder
Heessen, 4. 3. 1985

Pfortner Josef Stief
Herten, 5. 3. 1985

Gebhardt& Koenig

Kolonnenfiihrer Werner Staude
Gelsenkirchen, 5. 11. 1984

Kolonnenfiihrer Ziya Gliney
Gladbeck, 27. 11. 1984

Hauer Gunter H6rmann
Gelsenkirchen, 12. 12. 1984

Kaufm. Angestellter
Wolfgang Kaschluhn
Duisburg, 15. 12. 1984

Hauer Ali Jarhim
Moers, 1. 1. 1985

Techn. Angestellter
Johann Deglmann
Oberhausen, 13. 1. 1985

Kolonnenfiihrer Johannes Hauck
Kamen, 30. 1. 1985

Techn. Angestellter Ewald Jakubczyk
Bergkamen, 6. 2. 1985

Hauer Ibrahim Urfan
Duisburg, 18. 2. 1985

Hauer Ginter Dranicki
Werne, 22. 2. 1985

Wix Liesenhoff

Werkstattmeister Erich Willert
Kamen, 15. 12. 1984

Bauvorarbeiter Werner Disse
Bochum, 24. 12. 1984

Zimmerer Walter Ebert
Dortmund, 3. 1. 1985

Schachtmeister Heinz Kramer
Castrop-Rauxel, 5. 1. 1985

Silberhochzeiten

Deilmann-Haniel

Kolonnenfithrer Wilhelm Bartschat
mit Ehefrau Elisabeth, geb. Platzbecker
Linn ch-Edern, 26. 7. 1984

Techn. Angestellter Heinz Hoppe
mit Ehefrau Elisabeth, geb. Stolecki
Uebach-Palenberg, 4. 9. 1984

Techn. Angestellter Herbert Drechsel
mit Ehefrau Marianne, geb. Schippers
Lindern, 5. 11. 1984

Gebhardt& Koenig

Betriebsflihrer Alfred Sonsalla
mit Ehefrau Dorothea, geb. Fellinger
Bad Wimpfen, 17. 12. 1984

Betriebsfuhrer Ekkehard Preugschas
mit Ehefrau Ellen, geb. Gemmeren
Kamp-Lintfort, 20. 2. 1985

Wix + Liesenhoff

Maurer Heinrich Schievenhdvel
mit Ehefrau Thea, geb. Meuser
Herne, 26. 2. 1985

EheschlieBungen

Gebhardt& Koenig

Hauer Hans-Glinther Hense
mit Dagmar Jantke
Gelsenkirchen, 23. 11. 1984

Hauer Rolf Odenhausen
mit Heike Ruhnke
Duisburg, 23. 11. 1984

Neubergmann Dieter Topfer
mit Rosemarie Funk
Alpen, 24. 1. 1985

Geburten

Deilmann-Hanie

Hauer Abderahmane Ait Amer
Ladefa
Baesweiler, 25. 1. 1984

Hauer M'Barek Zekri
Khadija

Heerlen/NL, 26. 8. 1984
Hauer Asim Altun
Abdurrahman

Linen, 30. 11. 1984

Hauer Kemal Kalkan
Diren
Linen, 4. 1. 1985

Gebhardt&Koenig

Neubergmann Ralf ABmann
Andrea
Bergkamen, 7. 10. 1984

Kolonnenfihrer Giinter v. Czarnowski
Pierre
Gelsenkirchen, 15. 10. 1984

Hauer Aziz Kaplan
Ulviya

Herten, 19. 10. 1984
Hauer Manfred Ringe
Patrick Andree
Duisburg, 28. 10. 1984







