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IKurznachrichten aus den Bereichen

Bergbau

®VSM Lohberg*

Nach dem erfolgreichen
Durchschlag im Februar
1990 mit dem Schacht
Hinxe wurde das Vortriebs-
system fur die Auffahrung
nach Osterfeld umgesetzt.
Diese Strecke solite einfal-
lend und ansteigend einem
20 m festen Schichtenpaket
folgen. Dafur muBte das
System geandert werden.
Wahrend des Umzuges
wurde der Bohrkopf von
6560 mm & auf 6800 mm &
erweitert. Am 11. Juli 1990
begann planmaBig der Vor
trieb Richtung Osterfeld.
Dieser Querschlag ist die
erste Verbindung fir den
Férderverbund Lohberg
Osterfeld. Nach dem Durch-
schlag am 4. Marz 1991
(Abb.) mit dem von Oster-
feld aufgefahrenen Gegen
ort (siehe WZ Nr. 52, 53)
begann der Umzug des
kompletten Systems zur

4. Sohle. Hier soll der zweite
Verbindungsquerschlag
Lohberg-Osterfeld herge
stellt werden.

®VSM Prosper Haniel*

Die im Juni 1989 begonnene
Auffahrung des Gesteins-
bergs wurde im Januar 1991
mit dem Durchschlag zum
sdlichen Fullort Schacht 10
beendet. Die Gesamtauffah-
rung betrug 3030,5 m,
davon 940 m mit einem
Ansteigen von 13,7 gon und
2090,5 m mit wechselndem
Ansteigen und Einfallen bis
zu 9,9 gon. Der HOhenunter-
schied betrug 324 m. Im
Zuge der Auffahrung wurde
der Kirchheller Heidesprung
mit 30 m, der Grafenmuhler
Sprung mit 164 m und der
Krudenburg-Sprung mit

112 m Auffahrlange durch-
fahren. Obwohl im Kruden-
burg-Sprung erhebliche
Wasserzuflisse auftraten,
konnte eine durchschnitt-
liche Auffahrgeschwindig-
keit von 12 m/Schneidtag
erreicht werden. Das Voll-
schnittsystem wurde inzwi-
schen demontiert und auf
Schacht 10 zutage gefor-
dert. Nach einer Zwischen-
instandsetzung wird es
durch den Schacht Franz
Haniel zur 6. Sohle gefér-
dert und im Streckenab-
zweig 63 WN montiert.

Durchschlag Lohberg/Osterfeld

Nach der derzeitigen Pla-
nung soll Mitte 1991 die Auf-
fahrung des Gesteinsber-
ges 6 B-63 WN zur 3. Sohle
beginnen. Dieser Auffah
rungsabschnitt wird ca.
2200 m betragen und endet
im Fullort des Schachtes
fFranz Haniel 1. Die Auffah-
rung wird schichtparallel mit
13,7 gon im Sandstein erfol-
gen.

®Bohrblindschacht
Lohberg*

In der ersten Februarwoche
wurde die Blindschachtboh
rung BS 446 auf der 4. Sohle
durchschlagig. Die Durch-
fihrung der Bohrarbeiten
mit der Wirth Gesenkbohr
maschine Typ SB VI gestal-
tete sich hauptséachlich
wegen der begrenzten Mog
lichkeit der Abférderung der
Bohrberge schwieriger als
urspringlich erwartet.
Starke Zulaufe aggressiver
Wasser fuhrten zu zusatz-
lichen Stérungen in der
elektrischen Anlage. Eben
falls wegen der einge-
schrankten rdumlichen
Gegebenheiten auf der

4, Sohle wurde die Schacht-
bohrmaschine im Durch-
schlagsbereich demontiert
und Uber die 3. Sohle
zutage gefdrdert.

O®TSM Walsum

Im Dezember 1990 wurde
ein neues TSM-Vortriebssy
stem mit einer TSM vom Typ
.Paurat E 250" im Fl6z
Anna (Binsheimer Feld) in
Betrieb genommen. Die
+Paurat E 250" ist ein neuer
TSM-Typ und gehort mit 87 t
Gesamtgewicht und 270 kW
installierter elektrischer Lei-
stung im Schneidmotor zur
schweren Klasse der TSM.
Sie ist u. a. mit einem
Langsschneidkopf, einer
Luft-Wasser-Schneidspur-
bedlsung und einer aktiven
Ladeeinrichtung aus Hum-
merscherenladearmen aus-
gerUstet. Eine Besonderheit
flr Paurat-TSM ist der sog
.Schwenkvorschub®, mit
dem die ,E 250" bei stehen-
den Fahrwerken um 600 mm
nach vorn bewegt werden
kann. Dadurch kann der
Einbruch ,aus dem Stand”
geschnitten werden. AuBer
dem besteht das Vortriebs-
system u. a. aus einem

Brickenpanzer ,System
DH", der Uber ein Spezial-
gelenk mit der TSM verbun-
den ist und den nachfolgen-
den Streckenpanzer 5m
Uberfahren kann. In den
Brickenpanzer integriert
sind 2 Absaugleitungen far
die Entstaubung, je ein
Kanal fur die Kabel- und
Schlauchverlegung, eine
Nachzieheinrichtung fir
den Streckenpanzer sowie
ein sog. ,Kappen-Vormon
tagetisch". Der Auftragsum
fang liegt vorerst bei rd.
2600 m Flozstrecke, einem
300 m langen Aufhauen und
5 Streckenabzweigen in Floz
Anna. Die Flézmachtigkeit
betragt hier rd. 2 m. Das
Nebengestein besteht aus
Schiefer und Sandschiefer.
Der 4-teilige, nachgiebige
Ausbau TH 21,1 (li. Quer-
schnitt 21,1 m?, Ausbruch
23,3 m?) wird im Abstand
von 0,80 m eingebracht und
mit Bullflex-Statzschlauchen
Lhinterfdllt". Der Vortrieb
wurde planmagBig Mitte
Dezember 1990 aufgenom
men.
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@®TSM Sophia Jacoba

Zum ersten Mal wird auf der
Schachtanlage Sophia
Jacoba ein TSM-Vortriebs-
system von DH eingesetzt.
Damit werden ca. 1400 m
Fl6zstrecke im 70— 80 cm
machtigen FI6z Merl aufge-
fahren. Nebengestein sind
Schiefer und Sandschiefer.
Der lichte Querschnitt
betragt 16 m?, der Bauab-
stand 0,75 m. Hinterf(llt wird
anfangs mit Stutzschlau-
chen, spater wird vollhinter-
fullt. Als Teilschnittmaschine
ist eine ,PauratE 169" ein-
gesetzt, die mit 44 t Gesamt-
gewicht und 100 kW instal-
lierter elektrischer Leistung
im Schneidmotor zur leich-
ten Klasse der TSM gehort.
Auch das weitere Vortriebs-
system u. a. mit DH-Brik-
kenband, Turbofilter-Ent-
staubung (600 m3/min
Absaugmenge), Miller-Hin-
terfllleinrichtung, Energie-
zug usw. besteht aus
Betriebsmitteln, die sich
bewahrt haben. Der Vortrieb
begann in der 2. Marz-
woche.

*in Arbeitsgemeinschaft

Schachtbau

@®Schéachte Gorleben*

Im Schacht 1 wurden die
Injektionsarbeiten zur
Abdichtung der Kontrak-
tionsriBzonen an der 2. Vor-
bohrsohle bei 269 m Teufe
(Gefrierrohrendteufe) inzwi-
schen erfolgreich abge-
schlossen. Insgesamt wur-
den von dieser Sohle aus
noch einmal 246 Injektions-
bohrldcher, igelférmig
angeordnet, in 11 unter-
schiedlich bis 55° geneigten
Kranzen niedergebracht.
Bei Einzellangen bis zu 49 m
betrug die Gesamtbohr-
lange Uber 7300 m. Uber

12 m? Injektionsgut wurden
bei einem Druck von 45 bar
injiziert. Durch 7 bis zu 75 m
lange Kernbohrungen wur-
den die geologischen Ver-
h&ltnisse in den oberen For-
mationen des Salzgebirges
um den Schacht herum
naher erkundet. Anfang
Mérz begann das Weiterteu-
fen aus dem Frostkorper
heraus in die injizierten
Zonen. Zwischen den vielen
einzementierten Standroh-
ren bis ca. 274 m Teufe
wurde dabei der Ausbruch
durch Spitzarbeit von Hand

hergestellt, anschlieBend
konnte wieder schneidend
mit der Paurat Schachthelix
geteuft werden. In dem
immer noch wasserverdach-
tigen Gebirge wird regelma-
Big vorgebohrt.

Die am Schacht 2 durch
Einspruch von Burgern im
Oktober 1990 beica. 191 m
Teufe vorerst gestoppten
Arbeiten konnten nach
GerichtsbeschluB am

20. Februar 1991 wiederauf-
genommen werden. Nach
Fertigstellung der bereits
begonnenen Vorbohrungen
zur Erkundung des Gipshu-
tes — 16 Vollbohrungen
und 2 Kernbohrungen
jeweils 26 m tief — wird in
den anstehenden tertiaren
Sand/Ton-Schichten mit der
Schachthelix geteuft und
der Schachtstof3 in kurzen
Abschnitten durch einen
Sonderausbau aus Stahlrin-
gen gesichert.

@ Schacht

Mathias Stinnes 5*

Im Zuge der Vorbereitungs-
arbeiten zur Erweiterung
des Fullortes an der Was-
serldsungsstrecke in 910 m
Teufe wurde im Schacht in
ca. 965 m Teufe unterhalb

des angestauten Schacht-
wasserspiegels ein durchge-
hender SchachtverschluB
festgestellt. Nach Absenken
des Wasserspiegels wurde
eine Vorbohrung niederge-
bracht, die bei ca. 33 m
Bohrtiefe aufgrund zuneh-
menden Bohrwiderstandes
eingestellt werden muBte
Bis dahin wurde zum (ber-
wiegenden Teil altes
Schachtmauerwerk, Aus-
bruchsmaterial und Spritz-
betonrlckprall erbohrt. Far
die im Sumpf geplante Was-
serhaltung ist eine freie Ver-
bindung zur ehemaligen

9. Sohle bei 1009 m Teufe
von entscheidender Bedeu-
tung. Deshalb soll der
Schacht bis in das Fallort
der 9. Sohle hinein gesimpft
werden. Mit einer stationa-
ren Greifereinrichtung und
einer zuséatzlichen verfahr-
baren Teilblhne (die
Schachtsohle darf nicht
betreten werden) wurde
Anfang Marz ca. 997 m
Teufe erreicht. Ab 991 m
Teufe muBte aufgrund
hohen Wasserandrangs
(Gber 1 m3/min) eine lei-
stungsféahige Schachtwas-
serhaltung installiert wer-
den.

@ Gottelborn Schacht 4
Nach dem Zug des

1. Kibels am 5. Dezember
1990 wurde bis zu einer
Arbeitsunterbrechung zum
Weihnachtsfest und Jahres-
wechsel von der polnischen
Mannschaft der notwendige
Vorlauf zwischen Sohle und
schwebender Arbeitsblihne
abgeteuft. Die wenigen
Arbeitstage bis zur Wieder-
aufnahme der Arbeiten am
2. Januar 1991 wurden zur
Montage der Betonfill-
blUhne unterhalb der Rasen-
hangebank genutzt, die
gleichzeitiges Beflllen des
Klbels ermoglicht, wenn der
Uber der Arbeitsbihne
befindliche Klbel entleert
wird. Nach einer Phase des
Vertrautwerdens der polni-
schen Mannschaft mit dem
eingesetzten deutschen
Gerét steht der Schacht
heute bei ca. 170 m Teufe.



PREUSSAG

Preussag-Messestand in Seoul

Maschinen-
und Stahlbau

Beton- und
Monierbau

® Technogerma Seoul 91
Korea hat schon vor Jahren
den Schritt vom Entwick-
lungstand zum Industrieland
getan. Mit zweistelligen Wirt
schaftswachstumsraten
drangt sich ein Vergleich mit
dem Industriegiganten
Japan in Fernost auf. Schon
seit etwa einem Jahrzehnt
beliefert Deilmann-Haniel
die Bergbauindustrie
Koreas. Wir sind besonders
mit dem Seitenkipplader
erfolgreich, versuchen
jedoch auch, neue Techni-
ken fur den dortigen Berg
bau zu entwickeln, insbe-
sondere f{ir die konse-
guente Mechanisierung des
Streckenvortriebes in den
Bereichen Laden, Aus-
bauen, Bohren und Abfor
de . Nachdem die Ladear
beit durch Einsatz von Deil-
mann-Haniel Seitenkippla-
dern mechanisiert wurde,
sind wir derzeit gemeinsam
mit dem Kunden dabei, die
Abférderung zu optimieren.
Die Mechanisierung der
Ausbauarbeit ist derzeit
noch nicht notwendig, denn
die Teufe und die daraus
resultierenden Meterge-
wichte des Ausbaus sind
relativ gering. Vor diesem
Hintergrund nahm Deil
mann-Haniel an der Tech
nogerma 91 in Seoul/Korea
im Rahmen einer Gemein
schafts-Prasentation unse
rer Konzernmutter, der
Preussag AG, teil.

® U-Bahn Miinchen

Eine Arbeitsgemeinschaft
unter technischer Federfih
rung von BuM, Niederlas-
sung Madnchen, erhielt im
Februar 1991 den Auftrag
zur Durchfiihrung der Roh
bauarbeiten fir das Los 8,
Nord 8, Bahnhof Feldmo-
ching der U-Bahn Minchen.
Dieses Baulos ist der vor-
laufige Endpunkt der 1986
begonnenen Neubaustrecke
der Linie 8 Nord, die den
MUnchner Norden
erschlieBt. Dasca. 1110 m
lange Baulos 8-N-8 umfaft
ein Bahnhofsbauwerk, eine
Weichen- und Abstellanlage
sowie ein- und zweigleisige
Tunnelréhren mit einer
Gesamtlange von 867 m.
Bahnhofsbauwerk und
Abstellanlagen werden in
offener Baugrube bzw. Dek-
kelbauweise hergestellt, die
Tunnelréhren in Spritzbe
tonbauweise unter Druck-
tuft,

®Autobahntunnel
Barcelona

Der Unternehmensbereich
.Tunnelbau International®
erhielt am 1. Marz 1991 von
der spanischen Baufirma
Fomento de Obrasy Con-
strucciones den Auftrag fur
Ausbruch und Sicherung
eines Teilabschnittes des
zweirdhrigen Autobahntun
nes ,Sierra Mosques Dé
Ase" in Badalona nordost-
lich von Barcelona. Dieser
Tunnel ist Teil eines bis zur
Olympiade 1992 herzustel-
lenden Autobahnprojektes.

Gebhardt &
Koenig —

Gesteins- und
Tiefbau

@ Betriebsstelle

Haltern 1/2

Auf dem Bergwerk General
Blumenthal waren im Bau-
feld Haltern auf der 2.Sohle
140 m Richtstrecke nach
Westen, davon 80m im lich-
ten Querschnitt von 28 m?
und 60m im lichten Quer-
schnitt von 32 m? aufzufah-
ren sowie 570m Diagonal
querschlag nach Norden
mit einem lichten Quer-
schnitt von 28m?. Die Arbei-
ten dauerten von Januar bis
November 1990. Der Be-
triebspunkt war ausgeristet
mit einem DH-Seitenkippla-
der G210, einem 2-armigen,
elektro-hydraulischen Bohr-
wagen von Tamrock und ei-
ner GTA-Arbeitsbtihne. Als
vor-Ort-Forderer diente ein
PF 1I-600 mit Brecher, und
die Abférderung lief Gber
ein Gurtband 1000mm. Die
tagliche Belegung betrug im
Durchschnitt 30MS. Im Zuge
der Auffahrung wurden zwei
Kurven im Radius 50m her-
gestellt. Die zu durchdrtern
den Gesteinspartien bestan
den zu etwa 60% aus Sand
stein bzw. Sandschiefer. Die
durchschnittliche tagliche
Auffahrung, einschlieBlich
Vorbereitungsarbeiten, For-
dermittelumbauten und
Durchschlagssicherungsar-
beiten betrug 3,25m. Die be
reinigte Auffahrleistung lag
bei etwa 4,2m/d oder
4,39m3/MS.

® StraBenbauarbeiten im
Bereich des Landschafts-
bauwerkes Hoheward
Vom Sommer 1989 bis
Herbst 1990 flhrte die Bau-
abteilung im Auftrag der
Ruhrkohle AG umfangrei-
che StraBenbauarbeiten im
Bereich des Landschafts
bauwerkes Hoheward
durch. Hierbei wurden ca.
1100 m StraBen in einer
Breite von ca. 12 m fir die
Bergeschwerlastfahrzeuge
erstellt. Der StraBenaufbau
fur die Schwerlastfahrzeuge
besteht aus ca. 50 cm
Schotterunterbau, 15c¢cm
Bitu-Tragschicht, 6 cm Bitu-
B nder und 4 cm Splittma-
stix. An Hauptleistungen
sind hierbei angefallen ca.
120.000 m3 Dammschiittung
ca. 15.000 m? StraBenbau,
Herstelten eines Absetzbek-
kens aus Stahlbeton mit ca
1200 m® Fassungsvermo
gen, ca. 1200 m Randgra-
ben und Einlaufbauwerke,
ca. 700 m Sicherheitsleitein-
richtungen aus schweren
Spundwandprofilen und
diverse Kanalisations- und
Pflasterarbeiten. Das Auf
tragsvolumen der geschil
derten MaBnahmen betrug
ca. 2 Mio. DM.

® Aluminiumwerk Unna
Von der Aluminiumwerk
Unna AG wurden wir mit
dem Neubau einer Pressen-
halle beauftragt. Zu den
Bauarbeiten gehoren der
Abbruch einer alten Masch
nenlagerhalle, ca. 3500 m?
Erdarbeiten, ca. 1000 m?3
Binderfundamente, ca.
1000 m® Maschinenfunda
mente, Verlegen von ca.

Landschaftsbauwerk Hoheward: Absetzbecken
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Anlieferung der Wirth-Gesenkbohrmaschine am Hoover-Damm

120t Betonstahl und ca.
1000 m?® StahlbetonfuBbo-
den. Die Bauzeit dauert vor-
aussichtlich von Oktober
1990 bis Juli 1991.

® Briicke Hertener StraBe
Die Hertener Straf3enbricke
in Herne (Uber den Rhein-
Herne-Kanal) wird durch
eine neue Bricke mit einer
gréBeren lichten Durch-
fahrtshéhe Uber dem Kanal
und mit breiterer Fahrbahn
der L 356 ersetzt. Im Zuge
dieser Bauarbeiten ist die
Bauabteilung beauftragt
worden, die umfangreichen
Tief- und StraBenbaumanB-
nahmen, einschl. Kanalbau
und Umbau der Versor-
gungsleitungen, durchzu-
fuhren. Hierzu gehdren
Baugrubensicherungen mit
Spundwéanden unterschied-
lichster Bauart, Damm-
schuttungen, Abbruch der
Bricken- und Hilfswiderla-
ger. Die Baustrecke hat eine
Lange von ca. 450 m, wobei
die Oberflache teilweise
asphaltiert und teilweise
gepflastert wird.

Frontier-Kemper
Constructors,
Inc., USA

@ Autobahntunnel

in Colorado*

Samtliche Vortriebsarbeiten
mit einem Gesamtaushub
von ca. 215.000 m® wurden
im Dezember 1990 nach nur
13-monatiger Vortriebszeit
abgeschlossen. Die Vor-
triebsmaschinen und -ge-
rate werden inzwischen
beim Vortrieb des Auto-
bahntunnels in Hawaii ein-
gesetzt. Die Betonierarbei-
ten flr das Einbringen der
ca. 40 cm dicken bewehrten
Innenschale sind angelau-
fen. Die Schalung mit Scha-
lungsjumbo, die in der
Werkstatt von FKCI herge-
stellt wurde, hat sich hervor-
ragend bewahrt, so daB nur
ein Schalungssatz fur die
vier Tunnelréhren mit einer
Gesamtlange von ca. 2,2 km
bendtigt wird. Seit dem
Beginn des Betonierens
wurden taglich 12 m Innen-
schale betoniert; ca. 40 %
der Innenschale sind fertig-
gestellt.

@ Abwassertunnel Toledo*
Die Ortbetoninnenschale
des ersten Bauloses mit
4,72 m und 1,26 km Lange
ist inzwischen fertiggestelit.
Die Subunternehmerarbei-
ten fir die Pumpstation wer-
den Ende April abgeschlos-
sen sein, so daB das Los
dem Bauherrn ca. 7 Monate
vor dem vertraglichen Ter-
min Ubergeben werden
kann. Die Vortriebsarbeiten
im 2. Baulos, die wir als
Subunternehmer mit einer
Lovat-Tunnelbohrmaschine
&5 5,57 m durchfihnren, lau-
fen auf Hochtouren. Von
dem 1,49 km fangen Tunnel
sind bereits Gber 60 % auf-
gefahren. Die wochent-
lichen Vortriebsleistungen
liegen bei Uber 100 m, wobei
an 4 Wochentagen ein-
schichtig (10 Std.) vorgetrie-
ben wird, wahrend am Frei-
tag mit reduzierter Belegung
Wartungs- und Vermes-
sungsarbeiten durchgefihrt
werden. Eine Arge aus 3 Fir-
men (FKCI-Beteiligung

40 %) erhielt den Auftrag
fur die Herstellung des

3. Bauloses von 1,37 km
Lange. Diese Arbeiten wer-
den im Fridhsommer begin-
nen.

®Besucherschacht

fiir den Hoover-Damm

bei Las Vegas

Die Arbeiten haben planma-
Big im August begonnen.
Die komplizierten unterirdi-
schen Vortriebsarbeiten
sind nahezu abgeschlossen.
Der groBe Vorschacht und
der Startschacht fur die
Gesenkbohrmaschine sowie
das Vorbohrloch im Raise-
Bohrverfahren mit (5 2,40 m
und 167 m Teufe sind fertig-
gestellt. Die Wirth-Gesenk-
bohrmaschine (Abb.) wurde
mit Hilfe deutschen Fach-
personals im Schacht instal-
liert. Die Bohrarbeiten
haben begonnen.

® Raise-Bohrschacht

in West Virginia

Von der Consolidation Coa
Co. kam der Auftrag fur
einen Raise-Bohrschacht
von 4,58 m Innendurchmes-
ser und rd. 225 m Teufe. Die
Bohrkieinabfuhr mufB pneu-
matisch Uber ein Bohrloch
erfolgen. Dieses Bohrloch
ist gebohrt und verrohrt. Der
Vorschacht im nicht stand-
festen Gebirge ist fertigge-
stellt.

®Raise-Bohrschacht
Wyoming

Von General Chemical
Corp. erhielt FKCIl in Zusam-
menarbeit mit der Centen-
nial Development Co., einer
Deilmann-Haniel-Beteili-
gung, den Auftrag fur das
Herstellen eines Raise-Boht-
schachtes von 5,03 m
Innendurchmesser und rd.
450 m Teufe. Der Vor-
schacht von 8 m Teufe ist
fertiggestellt. Zur Zeit wird
die Bohranlage fur das Her-
stellen der Pilotbohrung
installiert.



Sanierung eines
Rohkohlenbunkers
mit Stahl und Densit

Von Dipl.-Ing. Karl-Heinz Golomski, Heinrich Robert,
und Dipl.-Ing. Alfred Kraus, Deilmann-Haniel

Im Steinkohlenbergbau lassen die
hohen Abbaule stungen sowie die
Konzentration des Abbaus auf nur
wenige Kohlenreviere eine direkte und
kontinuierliche Forderung der Kohle
von der Gewinnung bis zu den Koh-
lenaufbereitungsaniagen nicht mehr
zu, so dal man oft gezwungen ist, bei
der untertagigen Foérderung Haupt-
bzw. NebenschluBbunker zwischenzu
schalten. Die Einbunkerung der tber-
wiegend auf Bandantlagen herangefor
derten Rohkohle soll mdglichst korn-
schonend geschehen. Dazu dienen
die seit Jahrzehnten bekannten Wen-
delrutschen.

Am Anfang der 80er Jahre war auch
auf dem Bergwerk Heinrich Robert die
Herstellung eines Rohkohlenbunkers
auf der 8. Sohle erforderlich. Den Auf-
trag zur Planung und Herstellung des
Bauwerkes erhielt Deilmann-Haniel im

.

Abb. 2: Bunker nach der Fertigsteliung

Jahre 1979. Der Bau des Bunkers dau-
erte ca. 18 Monate. Geteuft wurde kon
ventionell auf GroBbohrloch. Wahrend
des Teufens wurde die Bunkerwan-
dung abschlagsweise mit Schalungs-
beton gesichert und der endguliige
Betonformstein-Ausbau spater von
unten nach oben eingebracht. Die
ausbauintegrierten Doppel-Wendelrut-
schen bestanden aus Stahlbetonfertig-
teilen.

Abb. 1: Schematische Darstellung des Bunkers

AnschlieBend wurde der Bunkeraus-
lauf hergestellt. Der Stahl- und Grund-
rahmen erhielt zwei Auslauféffnungen
fur das Abziehen des Bunkerinhalts
tiber Vibrorinnen auf das Streckenfor-
dermittel. Nach dem Einbau des
Grundrahmens konnten die Auslauf:
schragen und der Bunkersattel einge-
schalt und betoniert werden. Am Ende
wurden die Wendeleinlaufe sowie die
Schrédgen des Auslaufs mit Kalmetall-
platten und die Wendel selbst mit
Schmelzbasaltplatten besetzt

(Abb. 1, 2).



Abb. 7: Neuer VerschleiBbelag der Auslaufschragen im Detail

Wahrend der bisherigen Betriebsdauer
passierten den Bunker rd. 30 Mio. t
Rohkohle. Die voraussichtliche
Lebensdauer betragt noch weitere

5-6 Jahre.

In den letzten Jahren sind im Bunker
Schaden aufgetreten, die Gberwiegend
auf Abbaueinwirkungen zurtickzufth-
ren sind (Abb. 3, 4, 5). Die durch
Abbau der Fl6ze Wilhelm und Helene
verursachten Gebirgsbewegungen
haben teilweise zur Zerstorung der
Bunkerwandung und der beiden Bun-
kereinlaufbahnen gefahrt. Auch die
Wendel-Stahlbetonfertigteile sind
durch den Gebirgsdruck sowohl verti-
kal als auch horizontal verschoben
und z. T. gerissen. Die Zerstérung der
Bunkereinlaufbahnen sowie der Nor-
malwendel fUhrte zur Beschadigung
der Bunkerauslaufschragen, weil das
Fordergut freifallend auf sie aufschlug.

Dadurch wurde der Kalmetallbelag
groBflachig zerstdrt bzw. abgetragen
und das darunter liegende Betonfun-
dament bis zu 1 m tief ausgeschlagen.
Dies verursachte standige Anbackun-
gen des Fordergutes im Bunkeraus-
lauf. Eine Beseitigung der Anbackun-
gen war beinahe an jedem Wochen-
ende erforderlich. Trotz dieser MaB-
nahme bestand standig die Gefahr
einer Betriebsstorung als Folge einer
Verstopfung der Bunkerauslaufe bzw.
der Vibrorinnen.

Um einen evtl. Forderstillstand auszu-
schlieBen, entschloB sich die Werkslei-
tung fur eine grindliche Sanierung
des Bunkers.

Aufgrund einer genauen Reparaturko-
stenanalyse wurde entschieden, auf
die urspringliche Bunkerauslegung
mit Doppelwendelfunktion zu verzich-
ten. Das bedeutete die Umgestaltung

Abb. 6: Neuer Satte

des Bunkers zu einem Freifallbunker.
Dazu waren hintereinander folgende
Arbeiten notig:

Sanierung der Bunkerwandung

- Erneuerung des Bunkerauslaufs
durch Einbau eines neuen Ver-
schleiBbelages

- Einbau von Stahlschurren zur
Umlenkung der Férderstrome aus
der Wendel zum freien Fall

Weil es bei den Reparaturarbeiten
keine Forderunterbrechungen geben
durfte, muBten die Arbeiten in den zur
Verfugung stehenden forderfreien Zei-
ten, d. h. in diesem Fall an moglichst
hintereinander folgenden Wochenen-
den, durchgefahrt werden.



Die Sanierung der Bunkerwandung
muBte aus Sicherheitsgranden zuerst
durchgefiihrt werden. Es galt in erster
Linie, die losen Betonformsteine bzw.
Wendelsteine zu bereiBen Im néch-
sten Schritt waren Spreizhilsenanker
bzw. Klebeanker einzubringen und
daran mit Hilfe von Katottenplatten
Bewehrungsmatten zu verspannen.
AnschlieBend war eine 5-10 cm dicke
Spritzbetonschale aus soforttragen
dem bzw. aus hochfestem Baustoff
aufzutragen.

Es kamen Anker M 24 mit einer Lange
von 1,5 m zum Einsatz. Zur Bewehrung
dienten Uberwiegend Knotenverbund-
matten, teilweise in zwei Lagen. Fr
die Herstellung der Spritzbetonschale
kamen Baustoffe von quick-mix und
von HFB Hochfestbeton-Systeme zum
Einsatz: der soforttragende Bau-

stoff CM 25 und der friihhochfeste
Mortel FH 3 S. Der FH 3 S kam grund-
satzlich im unteren Bunkerbereich
wegen seiner besseren Bestédndigkeit
gegen Abrasion und Schlagbeanspru-
chung zur Anwendung. Die Festig-
keitsentwicklung der beiden Baustoffe
zeigt Tabelle 1. Beide Mdrtel werden im
Trockenspritzverfahren verarbeitet.
Hierfir kam eine Aliva-Rotorblasma-
schine am Bunkerkopf zum Einsatz.
Die Baustoffe wurden in Sackverpak-
kung geliefert und zechenseitig zur
Verbrauchsstelle gefordert.

Nach Beendigung der Sicherungsar-
beiten an der Bunkerwandung konnte
mit der wesentlich schwierigeren und
umfangreicheren Reparatur bzw.
Erneuerung des Bunkerauslaufes
begonnen werden.

Abb. 5: Schaden im Bunkerauslauf

Die Reihenfolge der Arbeitsschritte zur
Erneuerung des Bunkerauslaufs war:

Herstellung des beinahe restlos
zerstdrten Auslaufsattels zwischen
den beiden Auslauféffnungen

— Ausgleichen der Auswaschungen
im Betonfundament aller vier
Schragflachen im Spritzverfahren
mit Densit-HartguB 2004 bzw.
FH3S
Einbringen einer Stahlkonstruktion,
bestehend aus Tragern, Eisenbahn-
schienen und Schalungsblechen
Einbetonieren der Stahlkonstruk-
tion unter Verwendung von Densit-
HartguB 2004
Einbau der Einlaufschurren zur
Umlenkung der beiden Forder-
strome.

Die an jedem Wochenende durchzu-
fihrenden Arbeiten waren sehr
umfangreich und erforderten daher
gute Vorbereitung und straffe Organi-
sation. Die Arbeiten begannen jeweils
in der Nacht von Freitag auf Samstag
zwischen 0.00 und 2.00 Uhr direkt
nach dem Einstellen der Férderung
und muBten am Sonntag gegen
14.00 Uhr abgeschtossen sein, damit
der eingebaute Densitmortel bis zur
Inbetriebnahme des Bunkers jeweils

Nach 15 Minuten
Nach 1 Stunde
Nach 3 Stunden
Nach 24 Stunden
Nach 28 Tagen

am Montag gegen 4.00 Uhr eine aus-
reichende Festigkeit entwickeln
konnte. Zunachst muBten die Anbak-
kungen im Bunker beseitigt und evtl.
Sicherungsarbeiten durchgefthrt wer-
den. Dies nahm in der Regel bis zu
einer Zeitschicht in Anspruch. Danach
waren Auswaschungen in der zu
sanierenden Flache im Trockenspritz-
verfahren auszugleichen. Der Zeitbe-
darf dafir betrug 2-6 Stunden. Im
nachsten Schritt konnte die Stahlkon-
struktion zur Einbaustelle gefordert
werden. Je Einsatz waren ca. 3t Stah
einzubauen. Deren Fdrderung muBte
in mehreren Schritten erfolgen, weil die
Bunkerbidhne nur fir eine max. Last
von 0,7 t ausgelegt ist. Die vorher pro
visorisch auf der Bunkerschrage auf-
gelegte Stahlkonstruktion muBte jetzt
eingerichtet und verankert werden. Der
Arbeitsaufwand hierfur war jeweils
sehr gro3 und konnte erst am Sonntag
zwischen 4.00-8.00 Uhr abgeschlos-
sen werden. Der Einbau der Schalung
nahm danach 3-5 Stunden in
Anspruch. Die Betonierarbeiten dauer
ten 4-6 Stunden, so dafB die Arbeiten,
mit einer Ausnahme, am Sonntag um
14.00 Uhr beendet waren.

Druckfestigkeit in N/mm?

CM 25 FH3S
45 -
75 0,6
9,5 1.0

20,0 49,1
40,0 74,7

Tab. 1: Festigkeitsentwicklung von CM 25 und FH 3 S
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Abb. 8: Stahlkonstruktion flr die nérdliche Auslaufschréage

Der Auslaufsattel muBte ganziich
erneuert werden. Die Werkstatt von DH
baute eine Stahlkonstruktion beste-
hend aus Eisenbahnschienen und Tra-
gerprofilen, die dann im Bunker mon-
tiert wurde. Daran wurde eine Blech-
schalung befestigt und der Hohlraum
bis zur Oberkante der Schienen mit
Densit-HartguB 2004 betoniert

(Abb. 6). Die gesamten Arbeiten konn-
ten an einem Wochenende durchge-
fuhrt werden.

An den folgenden Wochenenden wur-
den abschnittsweise die Auslaufschra-
gen erneuert. Die Flache der Schragen
betrug fast 80 m2. Nachdem die Aus-
waschungen im Betonfundament mit
FH 3 S bzw. CM 25 im Spritzverfahren
ausgeflllt waren, konnte im zweiten
Schritt die ebenfalls in der Werkstatt
Kurl vorgefertigte Stahlkonstruktion
segmentweise auf die Schragflache
aufgelegt werden. Die Stahlkonstruk-
tion bestand aus Tragern und daran
angeschweiBten Eisenbahnschienen.
Die Trager wurden mit Hilfe von Klebe-
ankernM 24 1,5m Lange im Funda-
mentbeton verankert. Die Ankeranzahl
betrug 3—-4 Anker/m?2,

Unter Einsatz der mit Hilfe von Haken-
schrauben an den Schienen befestig-
ten Blechschalung wurde die Stahl-
konstruktion mit Densitmortel einbeto-
niert (Abb. 7, 8). Bis zum Ausbau der
Schalung vergingen nach dem Ein-
bringen von Densit etwa 12 Stunden.

10

Der Densitbaustoff HartguB 2004 ist
ein hochverschleiBfestes Material, das
von HFB geliefert wird. Dieser Baustoff
kam mit einem Stahlfaserzusatz von
ca. 3 Gew.-% zum Einsatz. Die wesent-
lichen Eigenschaften von Hart-

guB 2004 zeigt Tabelle 2.

Das Einbringen des Densitmortels
erfolgte im Pumpverfahren mit Hilfe
einer am BunkerfuB in der Richt-
strecke 6. Sohle aufgestellten Misch-
und Pumpanlage der Firma Montan-
buro.

Die Misch- und Pumpanlage, speziell
fur die Verarbeitung von Densitbau-
stoffen entwickelt bzw. ausgelegt,
besteht aus folgenden Teilen:

— Turbomischer U 80
VorpreBeinrichtung und
Differentialkolbenpumpe P 300/6
Duo.

Wegen der sehr geringen Wassermen-
gen, die fur das Anmachen von Den-
sitbindemitteln erforderlich sind, sowie
wegen hoher Kiebrigkeit des Densit-
NaBgemlsches ist der Energiebedart
beim Mischen im Vergleich zum bli-
chen Beton bis dreimal gréBer. Die
klebrige Eigenschaft des Densit-NaB-
gemisches erschwert das Ansaugen
durch eine Kolbenpumpe.

Abb. 9: Bunkereinlaufschurren

Abb. 11: Detail des neuen VerschleiBbelages

Deshalb ist eine Zwangszuflihrung des
Mortels mit einer VorpreBeinrichtung
zum Saugventil der Pumpe erforder-
lich. Da auch der Pumpwiderstand des
Densitmaterials HartguB3 2004, der
wegen des enthaltenen Bauxit-Zu-
schlags mit einer relativ hohen Roh-
dichte und zusatzlich durch den Stahl-
faseranteil sehr grof3 st, muBite eine
Differentialkolbenpumpe mit einem
Doppelantrieb gewé&h!t werden.
Erschwerend kam hinzu, daB von von
unten nach oben gepumpt werden
muBte. Ein Hohenunterschied von ¢a.
15 m und eine Pumpschlauchl&dnge
von bis zu 50 m waren zu bewdltigen.



Der Baustoff wurde Gber eine Hoch-
druckschlauchteitung & 50 mm, die
durch eine der Vibrorinnen des Bun-
kerauslaufs zur jeweiligen Einbaustelle
verlegt wurde, gefordert.

Die Pumpleistungen betrugen durch-
schnittlich 3 t/h. Das entspricht

0,9 m3h, unter den gegebenen
Umstanden eine sehr zufriedenstel -
lende Leistung.

Zur Giteldberwachung dienten auf der
Baustelle hergestellte Prifkdrper. Die
Proben wurden an mehreren Wochen-
enden entnommen. Eine behdrdlich
anerkannte Prifanstalt ermittelte
anhand der Proben Druckfestigkeiten
des Densitmértels bis zu 218 N/mm?
Die durchschnittliche Druckfestigkeit
betrug 207 N/mm?.

AbschlieBend wurden die Einlauf-
schurren unterhalb der beiden Forder-
bander eingebaut, um das Fordergut
mittig in den Bunker einzuleiten
(Abb.9).

Abb. 10: Neuer Bunkerauslauf

Die aufwendigen Sanierungsarbeiten
konnten innerhalb von 8 Wochenen-
den durchgefiihrt und zum AbschluB3
gebracht werden. Es kam zu keinerlei
Forderausféallen. Die erheblichen,
minuzidés geplanten Vorbereitungsar
beiten, der Einbau der Stahtkonstruk-
tionen und die Betonierarbeiten erfor-
derten insgesamt 638 Mannschichten.

Die eingebauten stahlernen Konstruk
tionen wogen insgesamt rd. 22,5 t, die
Kosten betrugen rd. 101.000 DM.

Welterhin waren flir die Sanierungsar-
beiten folgende Baustoffmengen erfor-
derlich:

Konsolidierungsmaortel CM 25
221

- Frihhochfester Spritzmdrtel FH3 S
82t

Densitmortel Hartgu3 2004
801t

Die Baustoffkosten einschlieBlich
Stahlfaserkosten betrugen insgesamt
rd. 370.000 DM.

Tab. 2: Festigkeitsentwicklung von Dens t HartguB 2004

Nach den Sanierungsarbeiten setzte
der Bunker in der Zeit von Oktober
1990 bis Februar 1991 ca. 1,5 Mio. t
Rohkohle durch. In dieser Zeit wurden
in den Bunkerauslaufen keine Anbak-
kungen des Fordergutes beobachtet.
Daher konnten die vor der Sanierung
des Bunkers anfallenden Personalko-
sten eingespart werden.

Wie in Abb. 10 und 11 erkennbar, wur-
den 5 Monate nach AbschluB der
Sanierungsarbeiten im Bunkerauslauf
keine VerschleiBerscheinungen festge-
stellt. Lediglich die Densithaut auf den
Schienenkdpfen ist in der Zwischenzeit
erwartungsgeman abgeschliffen.

Dies laBt folgende Feststellungen zu;

— Die durchgefiihrten Sanierungs-
maBnahmen waren erfolgreich.

— Die gewahlte Vorgehensweise war
richtig. Insbesondere der ver-
schleiBfeste Baustoff Dens t-Hart:
gufB 2004 weist nach finf Monaten
Belastung durch Abrasion und
Schlag keinen erkennbaren Ver-
schleif3 auf.

- Die hohen Sanierungskosten ste-
hen der Einsparung von umfangrei-
chen Wartungsarbe ten, die zuvor
notig waren, gegentber.

Das gewahlte Verfahren und die
organisatorischen MaBnahmen
haben die DurchiGhrung der Sanie
rungsarbe ten ohne Beeintrachti-
gung der Férderung ermaoglicht.




Vollmechanisches Einbringen
von Gleitbogenausbau
auf dem Bergwerk Lohberg/Osterfeld

Von Dipl.-Ing. Michael Maas, Deilmann-Haniel

DH-Ausbaumanipulator beim Stellen eines Stempels

Bei der Auffahrung der Verbindungs-
strecke zwischen den Bergwerken
Lohberg und Osterfeld wurde der Vor-
trieb von der Osterfelder Seite konven-
tionell betrieben. In ,unser Betrieb"
wurde bereits in Nr. 52, Aug. 1989, und
Nr. 53, Dez. 1989, ausfuhrlich Uber die-
sen Vortrieb berichtet.

Aufgrund der gebirgsmechanischen
Anforderungen waren hier 5-teilige
Gleitbogen TH 27 mit 44 kg/m im Bau-
abstand 50 cm und 60 cm einzubrin-
gen. Die Einbaustelle fir den Gleitbo-
gen-Unterstltzungsausbau mit Bau-
stoff-Vollhinterflllung wurde der Orts-
brust im Abstand von ca. 50 m nach-
gefuhrt. Erméglicht wurde dies durch
einen vor Ort eingebrachten Anker-
Maschendraht-Spritzbeton-Verbund-
ausbau.

Fir das Einbringen des Gleitbogen-
ausbaus war zunachst eine an zwei
EHB-Schienen verfahrbare Arbeits-
blhne vorgesehen. Die Gle thogen-
segmente wurden mit Hilfe dieser
Biuhne von Hand montiert. Um mit der
Auffahrgeschwindigkeit, die im Monat
November 1990 im Durchschnitt Gber
6 m/d lag, schrittzuhalten, war eine
entsprechend starke Belegung dieses
Arbeitsbereiches erforderlich.

Eine Mechanisierung zur Rationalisie-
rung der Ausbauarbeit schien hier

dringend geboten, auch um die einge-

setzte Mannschaft von der korperlich
sehr schweren Arbeit (Gewicht eines

Einzelsegmentes ca. 132 kg) zu entla-
sten.

Einrichten des Seitenkappensegmentes

Der Einsatz von erprobten Ausbauhil-
fen oder Ausbausetzvorrichtungen
ware zwar unter Einschrankungen
wegen der bereits teilweise vorhande-
nen Einbauten (EHB-Schienen, Rohr-
leitungen, Elektrokabel) moglich gewe-
sen, hatte aber zu keiner wesentlichen
Rationalisierung gefiihrt. Auch beim
Einsatz von herkdmmlichen Ausbau-
geraten muB bisher nahezu der
gesamte Ausbaustahl von Hand, wenn
auch unter erleichterten Bedingungen,
montiert werden.

Daher entschloB man sich bet DH zur
Entwicklung eines sogenannten , Aus-
baumanipulators®, der innerhalb eines
Jahres entwickelt, gebaut und einge-
setzt wurde.



Auf einem DH-Raupenfahrwerk ist ein
hydraulisch um 360° schwenk- und
teleskop erbarer Auslegerarm der Fa.
Atlas Weyhausen aufgebaut. Daran ist
ein speziell entwickelter Manipulator-
kopf der Fa. K nshofer angeschlagen.
Dieser Manipulatorkopf ist ein hydrau-
lisch betéatigtes Greifgerat, das Uber
drei zueinander um je 90° versetzte
Rotationsebenen verfligt und somit
jeden beliebigen Punkt im Strecken
qguerschnitt anfahren und Gegen-
stdnde in jede beliebige raumliche
Lage bringen kann. Ausgelegt wurde
das Gerat flr eine Nutzlast von 500 kg,
um vielseitige Verwendungen, wie bei-
spielsweise auch das Einbauen von
schweren Rohrleitungen, zu ermog-
lichen.

Die Dreh- und Schwenkantriebe m
Manipulatorkopf werden jeweils mit
Zahnraduntersetzung von je einem
Hydraulik-Torgmotor mit eigenem
hydraulischen Steuerkreis in Drehung
versetzt. Jeder Drehmotor besitzt eine
angeflanschte, dldruckgeliftete
{amellenbremse, die ein Nachdrehen
verhindert. Die Klemmvorrichtung wird
durch zwei Hydraulikpressen mit
einem Hub von 110 mm betéatigt. Ein
hydropneumatischer Speicher und ein
entsperrbares Ruckschlagventil
gewahrleisten konstanten Spann-
druck, auch bei plotzlichem Druckab
fall. Drei DrehdurchfUhrungen sorgen
fur die problemlose Zuleitung der
Olkreise zu den Antriebsmotoren und
den Hydraulikpressen.

Die Greifbacken lassen sich leicht
auswechseln und so unterschiedlichen
Greifgegenstanden anpassen.

Der Ausbaumanipulator kam m
November 1990 erstmalig zum Einsatz.
Er wurde von der Belegschaft sofort
angenommen und fuhrte nicht nur zu
einer wesentlichen Arbeitserleichte-
rung, sondern auch zu einer erheb-
lichen Beschleunigung der Ausbauar
beiten.

Derzeit wird das Gerat mit einer
anbaubaren heb-, senk- und schwenk:
baren Arbeitsblhne erganzt, um es fur
den nachsten Einsatz zum Einbau von
Rohrleitungsstrdngen vorzubereiten.

Weil der Manipulatorkopf mit den
unterschiedlichsten Auslegertypen und
Tragergeraten kombiniert werden
kann, sind gute Ansétze flr eine wei-
tere Mechanisierung bei verschiede-
nen Arbeitsvorgangen in der Zukunft
gegeben.
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Auffahren eines Bunkerkopfes
auf der Schachtanlage Niederberg

Von Betriebsstellenleiter Erwin Bretten und Reviersteiger Luigi Recchioni,

Deilmann-Haniel

Im Oktober 1990 erhielt die Betriebs-
stelle Niederberg den Auftrag zur
Erstellung des Bunkerkopfes 0248. Der
Auftrag enthielt neben dem eigent-
lichen Bunkerkopf auch die Auffah-
rung von drei Streckenabzweigen, von
ca. 85 m sdhliger Gesteinsstrecke und
von 215 m Gesteinsberg, die vorweg
aufgefahren werden muBten.

Zur Aufnahme der Vortriebsarbeiten
wurden ein elektrohydraulischer Sei-
tenkipplader und eine Bohr- und
Arbeitsbihne montiert. Zur Abférde-
rung der Vortriebsberge diente der Ein-
bau von zwei Kettenkratzerférderern
EKF Il und einem Gummigurtférderer
mit 1000 mm Gurtbreite.

Nach der termingerechten Auffahrung
von Streckenabzweigen, Gesteins-
strecken und Gesteinsberg konnte die
Herstellung des Bunkerkopfes in
Angriff genommen werden.

Die Betriebsstelle entschied sich in
Absprache mit den Auftraggebern zur
Auffahrung des Bunkerkopfes, Aus-
bruchquerschnitt 99,7 m?, in Zwei-
scheibenbauweise. Zunachst wurde
von der westlichen Zufuhrungsstrecke
eine ,verlorene” Strecke bis zur Bun-
kermitte ansteigend in das Niveau der
oberen Scheibe aufgefahren (Phase
1). Der Ausbau dieser Strecke wurde
dabei bauweise vergroBert und
erreichte in der Bunkerkopfmitte die
endgultige Bunkerkopfhdhe und erfor-
derliche Breite der oberen Bunker-
scheibe. Die Sohlenbreite betrug nun
bereits 12,47 m. Die Hohe der oberen
Scheibe von 4,25 m halbierte die
Gesamthohe des Bunkerkopfes von
8,50 m.

Ab Bunkerkopfmitte wurde die obere
Scheibe im endgliltigen Ausbau,
bestehend aus 5-teiligen TH-Bdgen
mit einem Profilgewicht von 44 kg/m
im Regelbauabstand 0,5 m, bis zum
ostlichen Endpunkt aufgefahren
(Phase 2). Zur Stabilisierung bei der
spateren Auifahrung der unteren
Scheibe wurden die Bogen bzw. Kap-
penenden zunachst auf Sohlenlaufer
gestellt und vermdrtelt. Jedes Ausbau-
segment war mit zwei Klebean-

kern M24, 2,35 m lang, zusatzlich zu
sichern.
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Nach Fertigstellung der &stlichen obe-
ren Scheibe wurde im gleichen Verfah-
ren die westliche obere Scheibe Uber

die bereits erstellte verlorene Strecke —_—

hinweg bis zum westlichen Endpunkt

aufgefahren (Phase 3). Die Lange des

Bunkerkopfes betrug dann 18,40 m.

Zur Sicherung der Stirnwande dienten

Anker und Rolldrahtmatten.

Vor Aufnahme der Vortriebsarbeiten
flr die untere Scheibe wurden die Ver-
lagerungstrager der Abteufeinrichtung
eingebaut. Auf Grund der noch gerin-
gen Montagehdhe verliefen diese
Arbeiten schnell und sicher. Die Bau-
abstande des Bunkerkopfausbaus
wurden bereits in der Auffahrung den
Abmessungen der Verlagerungen
angepabft.

Die Auffahrung der unteren Scheibe
mit einer endglitigen Breite von 13,2 m
und einer H6he von ebenfalls 4,25 m
konnte anschlieBend zligig durchge-
fahrt werden. Dabei wurden die freige-
legten St6Be abschnittsweise mit Roll-
drahtmatten und Ankern gesichert, die
Sohlenlaufer IPB 300 x 5625 mm aus-
gelegt, die fehlenden StoBsegmente
der TH-Bdgen eingebaut und ebenfalls
mit zwei Ankern gesichert.

Im Zuge der Auffahrung des norddst-
lichen Bunkerkopfabschnittes wurde
auch der Streckenansatz fur die nord-
liche Zufithrungsstrecke hergestellt.
Die Stirnwande des Bunkerkopfes
bestehen aus Betonformsteinmauern
mit Transportbetonhinterfullung.

Sehr zur Freude aller Beteiligten konn-
ten alle Arbeiten ohne einen einzigen
Unfall und termingerecht ausgefthrt
werden.

Der Bau des Bunkers 0248 ist an eine
Arbeitsgemeinschaft Deilmann-Haniel/
Thyssen Schachtbau unter der Feder-
fuhrung von Deilmann-Haniel verge-
ben worden.

Auffahren der Phase Il




Zur Zusammenfiihrung der spéateren
Kohlenférderung aus dem Nordwest-
feld im Niveau der 4. Sohle baut das
Bergwerk Niederberg einen zentra-
len Bunker mit zwei Einlaufen.
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Die drei Phasen der Auffahrung




Beginn der Teufarbeiten
,,GOttelborn Schacht 4

Von Dr. Giinter Scholz, Deilmann-Haniel

Unter der musikalischen Begleitung

der Bergkapelle wurde am 5. Dezem-
ber 1990 der tannengeschmuickte

1. Bergekibel flir das Niederbringen
von Goéttelborn Schacht 4 gezogen.

in der BegruBungsansprache zu
Beginn der Feierstunde wurdigte Berg-
werksdirektor Egon Weinmann die
Besonderheit eines solchen traditio-
nellen Ereignisses fur jedes Bergwerk
auch in der jetzigen schwierigen Lage
des Bergbaus.

Mit einem Abrif3 Uber die Entwicklung
des Bergwerkes seit ca. 100 Jahren
stellte Weinmann insbesondere das
Fortschreiten der Bergtechnik, die Stei-
gerung der Produktivitat und die Ver-
besserung der Arbeitsbedingungen
heraus. Der zu teufende Schacht Got-
telborn 4 werde die Tradition des Berg-
werkes fortsetzen und die Grundlage
fur die notwendige Zusammenlegung
der Betriebsfelder Reden und Géttel-
born bilden. Das sei eine langfristige
Voraussetzung fur einen Fortbestand
des Bergwerks.

Der Vorstandsvorsitzende der Saar-
bergwerke AG, Dipl.-Ing., Dipl.-Kfm.
Hans-Reiner Biehl, betonte, daB dieses
Schachtbauvorhaben nach wie vor
integraler Bestandteil des Verbundwer-
kes Ost sei und dafl das Verbundkon-
zept auch weiterhin mit Nachdruck
verfolgt werde,

Im Namen der technisch federfiithren-
den Gesellschaft Deilmann-Haniel
bedankte sich der Vorsitzende der
Geschaftsfuhrung, Ass. d. Bergfachs
Karl H. Brimmer, auch im Namen der
Arge-Partner Saarberg-Interplan und
Thyssen Schachtbau, ftir das bei Auf-
tragsvergabe entgegengebrachte Ver-
trauen. Unter Hinweis auf die Eckda-
ten des Schachtes und die Abteufein-
richtung wurden auch einige imponie-
rende Zahlen genannt: 25.000 Berge-
kubel mit 6-7 m® Inhalt, 6000 Betonkii-
bel mit 3 m® Inhalt und ca. 3000 Stahl
fur Einbauten und Fullortausbau, die
bis zum Erreichen der Schachtend-
teufe zu férdern und/oder zu verarbei-
ten sind.

Weiterhin wurde auf die gute inge-
nieurmaBige und planerische Zusam-
menarbeit zwischen den Ingenieuren
der Saarbergwerke AG und der Arge
hingewiesen, die durch Beistellung
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und taggenaue Montagezeiten des
Unterteils des endglltigen Fordergeri-
stes durch Saarbergwerke AG notwen-
dig war und in Fortfihrung des Projek-
tes auch bei Errichtung der endgulti-
gen Foérdermaschine und eines Roh-
kohlenbunkers weiterhin notwendig
sein wird,

In diesem Zusammenhang sollen
daher die Hauptphasen der vorlaufen-
den Arbeiten rekapituliert werden:

uftragsvergabe
5.1.1990

Herstellen des Schachtkopfes und
der Férdergerustfundamente
15.1.-21.9.1990

Einrichten mit allen Baulichkeiten
23.4.-15.11.1990

Fordergertistmontage*
26.9-9.10.1990

Einrichten der Baustelle mit
Maschinen und Geraten, Seilen
und Kabeln sowie Sonderkonstruk-
tionen (z. B. Einhangen der vor-
montierten Schwebeblhne)
18.6.-23.11.1990

Fur die Belegschaft sprach der
Betriebsratsvorsitzende Stein. Der
neue Schacht sei notwendige Voraus-
setzung fir das Errichten des Ver-
bundbergwerkes Ost. Neben der
Sicherung des Fortbestandes der
Schachtanlage bringe er Erleichterun-
gen durch bessere Bewetterung und
verkurzte Fahrzeiten.

Vikar Tillmann und Pfarrer Wilke, die
in ihren Ansprachen die enge und tra-
ditionelle Verbundenheit zwischen Kir-
che und Bergbau betonten, segneten
den .Kibel und die gesamte Abteuf-
anlage.

Nach dem musikalischen Ausklang
durch die Bergkapelle gab es den tra-
ditionellen Bergmannsschnaps.

*} In unserem Bericht Uber das Aufstellen des For-
dergerUstes fehlte der Hinweis, daB dieses GerUst
von der PHW Anlagen + Systeme GmbH geliefert
und montiert wurde.

Feierstunde zum Ziehen des 1. Klbels

Einhangen der Blhne






Maschinen-und Stahlbau

Nachlaufersystem fiur La Réunion

Der Bereich Maschinen- und Stahlbau
hat im Auftrag der Firma Emil Lechner
AG, ZUrich, ein weiteres komplettes
Nachlaufersystem gefertigt und in
Betrieb genommen. Die Einrichtung
lauft hinter einer Robbins-Vollschnitt-
maschine mit 4,3 m Bohrdurchmesser,
die einen 11 km langen Stollen far die
Trinkwasserversorgung der Insel La
Réunion bohrt. Uber eine Gesamt-
lange des Nachlaufersystems von

250 m sind die Einrichtungen fur die
Abférderung und Verladung des Bohr-
kleins und fur den Transport und das
Handling der TUbbingsegmente bis
zum Erektor der Robbins-Maschine
angeordnet. Auf 36 Rollblhnen von je
6 m Lange sind neben dem Tlbbing-
Transportsystem und der Bandférder-
anlage zusétzlich die Entstaubungs-
einrichtung, die Hydraulik- und
AnschluBstation, die Ventilationsein-
richtungen mit Luttenspeicher, die
Kabelrolle sowie der Schienenstrang
mit Weichen und Ladestelle aufgebaut
(Abb.). Zum Lieferumfang gehorten
weiterhin 4 TUbbingtransportwagen,
22 Forderwagen mit 8 m3 Inhalt, die
Hochkipperanlage und ein Personen-
wagen. Nach erfolgreicher Inbetrieb-
nahme sind inzwischen 600 m Stollen
aufgefahren worden.

Brecherschubwagen jetzt auch
im Ubergang Streb/Strecke

In Gliickauf Nr. 3/4 1991 berichtet
Dipl.-Ing Friedrich Tuns, Leiter des
Untertagebetriebes des Verbund-
bergwerkes Ewald/Schlagel & Eisen,
liber , Betriebserfahrungen mit dem
Brecherschubwagen®.

Auf der Schachtanlage ist seit Marz
1989 ein zweiter Brecherschubwa-
gen System Deilmann-Haniel im Ein-
satz. Dieser arbeitete zunachst im
Streckenvortrieb und es zeigten sich
folgende Vorteile gegenuber kon-
ventionellen Férdersystemen:

- Der Brecherschubwagen benotigt
wesentlich weniger Zeit fur das
Ruacken.

- Der Schichtenaufwand ist erheb-
lich geringer und somit ergeben
sich niedrigere Betriebskosten.

- Durch den Wegfall von hydrauli-
schen Rickzylindern mit fangen

Ketten wird die Sicherheit erhoht.

Auf dem Bergwerk wird der Bre-
cherschubwagen inzwischen
auch im Ubergang vom Streb zur
Strecke eingesetzt. Die bereits im
Streckenvortrieb gemachten
positiven Erfahrungen werden
auch hier bestatigt.

Ein zusatzlicher Vorteil ist die
kurze Baulange des Brecher-
schubwagens (Abb.).

Da das Vorziehen Ublicher For-
dermittel zeit- und arbeitsintensiv
ist und zumeist an Wochenenden
stattfindet, muB immer ein gewis-
ser ,Vorrat" an Fordererlange
berlicksichtigt werden, um einen
kontinuierlichen Strebbetrieb zu
gewéhrleisten. Anders beim Ein-
satz des Brecherschubwagens:
der Streckenfoérderer kann dabei
wesentlich klrzer gebaut werden,
weil das Ricken beti einer Abbau-
geschwindigkeit von 6 m/d nur 10
bis 15 Minuten dauert. Der Bre-
cherschubwagen kann also dem
Streb schnell in kurzen Intervallen
folgen.




Neue DH-Lafette

Die Abteilung Maschinen- und Stahl-
bau hat eine neue Lafette entwickelt,
die sowohl far das Vortriebs- als auch
fUr das Ankerbohren geeignet ist und
alle Standard-Bohrlochlangen
abdeckt

Das wichtigste Konstruktionselement
dieser neuen Lafette ist das zentrale
Stabilisations- und Verbindungsele-
ment aus Rechteckprofil, an das

Se tenwangen aus abgekantetem
Stahlblech geschraubt sind. Der
Bohrhammerschlitten gleitet auf den
schraggestellten Oberkanten dieser
Seitenwangen,

Durch den konsequenten Aufbau der
DH-Lalette nach dem Baukastenprin-
zip und der Verschraubung der einzel
nen Baugruppen untereinander wird

ein unproblematischer Austausch der

einzelnen Komponenten unter Tage
ermoglicht. Die angeschraubten
Seitenwangen aus gekantetem Profil
gewdhrleisten eine groBere Elastizitat,
was sich beispielsweise bei Kollisionen
mit dem Ausbau als vorteilhaft erweist.

Durch das zentrale Rechteckprofil ist
die Lafette ausreichend verwindungs-
steif und hat ein groBeres Wider-
standsmoment gegen Torsion. Als
Gleit- und SchleiBelement des Ham-
merschlittens dienen Kunststoffblocke,
die nach Erreichen ihrer VerschleiB-
grenze einfach ausgetauscht werden
konnen. Da sie etwas weicher als der
Werkstoff der Seitenwangen sind, wird
der Verschlei3 der Schiittenlaufbahn
auf ein Minimum reduziert. Das bei
anderen Lafetten tibliche Nachstellen

der Schlittenfihrung mit Hilfe von Bei
lagen aus Hartmetallblechen in unter-
schiedlichen Starken entfallt vollig.

Die Lafette hat einen Kettenvorschub
mit hydraulischem Direktantrieb.
Durch den Wegfall von aufwendigen
Getriebeeinheiten und Umlenkungen
wird ein hoher Wirkungsgrad ermdg-
licht. Der Vorschubmotor kann wahl-
weise am hinteren oder vorderen Teil
der Lafette plaziert und so den unter-
schiedlichen Einsatzféllen angepafit
werden.

Zur Durchflihrung von Ankerbohrar-
beiten wird ein Klappbalken angebo-
ten, der das Ausschwenken der Bohr-
stange und das Setzen des Ankers
erleichtert.

Fir den Einsatz beim Verlangerungs

bohren kann die Lafette auch mit der
DH-Klemmvorrichtung montiert wer-

den

Flr das Trockenbohren besteht die
Md&glichkeit, die Lafette auch mit
einem DH-Staubabsaugkopf auszura-
sten
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Ende der ,,Eiszeit*
fur Schacht Rheinberg

Von Dipl.-Ing. Franz Bittner, Deilmann-Haniel

Ausbau - Halbschale am Kran

In 576 m Teufe wurde die erste stand-
feste Geblrgsformation, der Werra-An-
hydrit des Zechsteins, erreicht. Dieses
Gebirge st fir das Absetzen eines
Schachtfundamentes gut geeignet.
Das Fundament hat die Aufgabe, die
Lasten des Innenausbaus ns Gebirge
abzutragen und das wasserflihrende
Deckgebirge nach dem Durchteufen
nach unten abzudichten.

Beim Abteufen wurde der Ausbruchs-
stofB in diesem Bereich mit Spritzbeton
konsolidiert, um Auflockerungen des
Gebirges zu verhindern.

Der Fundamentbereich erstreckt sich
tber eine H6he von 15,60 m und
besteht aus dem 6 m hohen und

1,60 m dicken, durch einen 71 mm
starken Stahlinnenmantel verstarkten
FuBring, dem 0,60 m hohen Funda-
mentring und drei Statz- bzw. Stabili-
sierungsringen von je 3 m Hohe. Durch
eine Stahiummantelung in Verbindung
mit einer Sandasphalt-Hinterflullung ist
das Fundament n die Wasserdichtig-
keit des Ausbaus mit einbezogen wor-
den.
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Ausbauschema

Auf dieses Fundament wird in einem
zweiten Arbeitsgang von unten nach
oben ein Stahlbetonzylinder mit einem
auBeren Stahldichtmantel aufgesetzt.
Zwischen diesem und dem auBeren
Betonformsteinausbau verbleibt eine
Ringfuge von mindestens 10 cm fir die
Asphaltgleitschicht.

Damit Uber die gesamte Teufe eine flr
den gegebenen Schachtquerschnitt
optimale Betonstarke von 70 cm nicht
(iberschritten werden muBte, war es
erforderlich, ab 270 m Teufe nach
unten einen Stahlinnenmantel von bis
zu 82 mm Stérke vor den Betonausbau
Zu setzen.

Anstelle der bisherigen Ausbautech-
nik, mehrere Stahlsegmente n den
Schacht einzufordern und dort an Ort
und Stelle zu verschweiBen, kam eine
selbstentwickelte Verfahrenstechnik
zur Anwendung, die es erlaubt, trotz
des hohen Stahlanteils die Einbaulei-
stung betrachtlich zu erhdéhen.

Umfangreiche Ubertdgige Montagear-
beiten schufen die Voraussetzung fur
das Ablassen ganzer Stahlschtisse:

Materialférderung und Seilfahrt wur-
den von der Rasenhdngebank in den
Bereich der Kippbihne im Abteufge-
rust verlegt. Fir die Montage der
Stahlringe und die SchweiBarbelten

Die Endteufe des Gefrierschachtteils
im Schacht Rheinberg war bei 576 m
Ende April 1990 erreicht. Anschlie-
Bend muBte der endgiiltige, wasser-
dichte Innenausbau eingebracht
werden.

Verbinden der Halbschalen am Schacht

Transport der Stahlringe im Schacht
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VerschweiBen der Horizontnahte

Die Gefriermaschinen werden abgestellt

wurde die Schachtabdeckung durch
eine 2-teilige verfahrbare Schiebe-
bihne ersetzt. Durch diese Verlage-
rung der Arbe tsvorgédnge auf zwei
Ebenen konnten die unterschiedlichen
Arbeitsablaufe entzerrt und damit zeit-
gunstiger gestaltet werden.

Portalkrane setzten die Halbschalen
des AuBen- und Innenstahimantels
von zwei Seiten des Schachtes auf die
Schiebebiihne auf. Danach wurden sie
genau eingerichtet und die Vertikal-
stdBe durch SchweiBen bzw. beim

Stahlinnenmantel durch Verschrauben
miteinander verbunden. Somit waren
im Schacht an SchweiBarbeiten nur
noch die jeweiligen Horizontaln&dhte
des Dichtmantels herzustellen. Diese
wurden anschlieBend durch verschie-
dene Prifverfahren auf Dichtheit Gber-
pruft.
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Einbau der Bewehrung

Der Stahlinnenmantel dient auch als Betonierschalung

a2

———

Der Transport der Stahlringe im
Schacht erfolgte Gber eine hydrauli-
sche Lastwinde und eine spezielle
Lasttraverse. Aus Sicherheitsgrinden
begleiteten Schachthauer die bis zu
40 schweren Stahlringe im Kubel.
Uber Funk standen sie mit dem Win-
denfahrer in Kontakt. Bis zum Gefrier-
schachttiefsten dauerte der Transport
eines Stahlringes ca. eine Stunde.

Fur alle Ausbauarbeiten im Schacht
stand eine 6-etagige Arbeitsbuhne zur
Verfugung. Abgesehen vom unteren
Schachtbereich, in dem der Stahl-
innenmantel gleichzeitig als Betonier-
schalung diente, kam im restlichen
Schachtteil fiir die 3 m hohen Beton-
satze eine Umsetzschalung zum Ein-
satz. Der Beton der Festigkeitsklassen
B25 bis B55, angeliefert als Transport-
beton, gelangte Uber eine Pumpe in
den Betonkibel oben im Abteufgertst.

Das Einbringen des Asphalts erfolgte
an Wochenenden abschnittsweise in
Satzen von ca. 30 m. Das Bitumen kam
in Tankzligen von der Raffinerie. In
einer Mischanlage am Schacht wurde
das geforderte spezifische Gewicht
des Asphalts durch Zugabe von Kalk-
steinmehl eingestellt. Spezielle Kibel
brachien den Asphalt zur Arbeits-
blhne, wo er in den Ringraum einge-
fullt wurde.

Insgesamt sind ca. 37.000 Ausbau-
materialien eingebracht worden. Bei
Einbauleistungen von 6 m Innenrdhre
je Tag dauerte der gesamte Innenaus-
bau ca. 6 Monate.

Am 17. Januar 1991 konnte die Ge-
frieranlage endgtiltig auBer Betrieb
genommen werden. Der Frostkorper
taut nun auf nattrliche Weise auf.

Die schwierigste Teufstrecke durch
nicht standfeste und wasserftihrende
Gebirgsschichten ist bewaltigt. Ohne
nennenswerte Unfalle und Uberra-
schungen hat die Teufmannschaft die-
ses anspruchsvolle Projekt erfolgreich
gemeistert.

Nach einer kurzen Umrustphase
gehen die Arbeiten weiter mit dem Ein-
bau von Rohrleitungen und dem Wei-
terteufen unter dem Fundament, bis
der Schacht seine Endteufe von

1265 m erreicht hat.



Herstellen eines Kurzblindschachtes
und Einbau eines Rohkohlenbunkers
auf dem Bergwerk Monopol

Von Betriebsfiihrer Hans Rudolph, GKG

Der Blindschacht 40 verbindet die
960-m-Sohle mit dem Fl6z Grimberg
Neben der Wetterflihrung sollen Gber
eine GroBwendel die Kohlen des FI6-
zes Grimberg Uber diesen Blind-
schacht abgeférdert werden.

Arbeitsausfiihrung

Nachdem Uber der Gro8bandanlage
in der Forderrichtstrecke ein Schutz-
tunnel eingebaut war, konnte aus der
bestehenden Erweiterung mit den
eigentlichen Blindschachtarbeiten
begonnen werden. Da keine Uberfah-
rung bestand, wurde zunachst ein Auf-
bruch im Holzgeviert 2,60 m x 4,60 m
bis zum Niveau des Flozes Grimberg
hochgebracht. Aus dem Aufbruch her-
aus wurden dann der Blindschacht-
kopf und ein zusatzlicher Streckenan-
satz von 5,40 m erstellt. Termingerecht
erfolgte im Oktober der Durchschlag
der TSM-Auffahrung mit dem Blind-
schachtkopf. Nun erfolgte der zweite
Arbeitsgang, in dem der Aufbruch auf
das endgultige Maf erweitert wurde,
Als Ausbau wurden GI-140-Ringe mit
einem lichten Durchmesser von 6,20 m
und einem Bauabstand von 0,60 m mit
Vollhinterfillung eingebracht. Im Zuge
der Teufarbeit wurde fur die Aufnahme
der einzelnen Verlagerungen des
Stahlbunkers der Ausbruch gleich

mit erstellt.

Nach AbschluB der Erweiterungsarbei-
ten begannen die Einbauarbeiten des
Stahl-Rohkohlenbunkers mit 3 m
Durchmesser und eingebauter Stahl
wendel. Die Anlieferung der 3-teiligen
Wendelschusse erfolgte Uber den
Blindschacht 38 und die Basisstrecke
Grimberg. In der Zugangsstrecke zum
Blindschacht 40 war eine Montage-
stelle eingerichtet worden, an der die
Segmente zusammengeflgt und ein
Teil der SchleiBauflagen eingebaut
wurden. Der vormontierte Wendel
schuB wurde mit einem (auf einem
EHB-Schienenstrang verfahrbaren)
Schwerlastgehange tber den Blind-
schacht gefahren. Mit Druckluftzught
ben wurde der WendelschuB zur Ein
bausteile heruntergelassen und mon-
tiert. Nach Komplettierung des Wen-
delschusses mit den SchleiBauflagen
wurde die auBenliegende Ringtreppe
als endgultige Befahrungseinrichtung
angebaut.



Abteufen eines Blindschachtes
auf dem Bergwerk Westerholt

Von Dipl.-Ing. Wilhelm Schulte-Fischedick, GKG

Kipp- und Beladeeinrichtung fur GroBraumwagen

Anfang 1989 erhielten wir den Auftrag,
die fur den geplanten Blind-

schacht 524 vorgesehenen Gruben-
rdume zu erstellen. Im 2. Abteilungs-
querschlag nach Norden wurden bis
Mérz 1990 ca. 280 m Fllort und
Umtriebe mit lichten Querschnitten
von 49,0, 32,2 und 28,2 m? aufgefahren
sowie ca. 90 m Berg zur Maschinen-
kammer mit 17,5 gon Anste gen und
12,5 m? lichtem Querschnitt und ca.

26 m Maschinenkammer mit 32,2 m?
lichtem Querschnitt und 3 Abzweigen.

Der Ende 1989 erteilte Auftrag fur die
Teufarbeiten beinhaltete folgende Teil-
abschnitte:

- Teufen des Blindschachtturmes auf
GroBbohrloch, ca. 19 m
Teufen aus dem Vollen von der 4.
zur b. Sohle, ca. 330 m von —-830 m
bis —1160 m

- Teufen des Sumpfes, ca. 20 m
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Erstellen der Anschlage 4. Sohle,
Teilsohle bei ca. —1000 m, sowie

5. Sohle

Einbringen von Einbauten (Einstri-
che, Rohrleitungen, Wendel etc.)

Blindschachtturm

Im Méarz 1990 begannen wir mit dem
Niederbringen des Turmes. Die Teuf-
héhe betrug ca. 19 m bei 6 m lichtem
Durchmesser. Geteuft wurde auf GroB-
bohrloch 1400 mm. Die Abschlaglan-
gen lagen bei 1,50 —2,30 m. Der Aus-
bau besteht aus Ringen GT 140 im
Abstand von 0,75 m und einer Bau-
stoffhinterfillung mit quick mix B 8.
Das Haufwerk wurde auf der 4. Sohle
mit einem DH-Lader G 210 direkt in
Wagen geladen.

Schachtkeller
und Vorschacht

Wie aus dem geologischen Profil
{Abb.) ersichtlich, wurde bereits ca.

2 m unterhalb des Blindschachtansat-
zes das Fl6z Dickebank angetroffen.

Umschlagplatz far Trockenmortel

Die FI6zméachtigkeit von rd. 5 m und
ein Einfallen von ca. 55 gon machten
ZusatzmaBnahmen erforderlich.

Die Teufarbeit erfolgte (berwiegend
von Hand. In Absatzen von 0,75 m
wurden als vorlaufiger Ausbau Ringe
von 7 m lichtem Durchmesser einge-
baut und mit Baustoff hinterfullt. Erst
ab ca. 17 m konnte mit normaler Bohr-
und Sprengarbe t weitergeteuft wer-
den.

Diese aufwendige Vorgehenswe se war
auch erforderlich, um bei der angetrof-
fenen geologischen Situation den
Blindschachtansatz zusatzlich auszu-
steifen. Ebenso bestand die Notwen-
digkeit, im Sohlenbereich des nérd-
lichen Flllortes die Flozpartie auszu-
kohlen. Der so entstandene Ausbruch
konnte Uberwiegend als Schachtkeller
genutzt werden, verbleibende Hohl-
raume wurden mit Baustoff verfullt.



Abteufen des
Blindschachtes

Der Blindschacht erhalt einen lichten
Durchmesser von 6 m. Gebohrt wird
mit einem 3-armigen Schachtbohrge-
rat mit Tamrock-Hammern E 400 T.
Gesprengt wird ein 3-facher Keilein-
bruch. Die Abschlagldngen betragen
1,50 — 4,0 m. Mit einer DH-Gre ferwinde
und einem Druckluftschalengreifer

0,8 m?® werden die 3-m3-Kiibel (ab

200 m 2,5-m3-Kibel) beladen. Fir die
Foérderung ist ein DH-Einbobinenhas-
pel F 63 mit Flissigkeitsanlasser ein-
gesetzt. Uber eine Kipp- und Belade-
einrichtung fir GroBraumwagen 5000 |
(Abb.) werden die Berge abgefordert.

Der Blindschacht wird mit Ortbe-
ton B 25, Wanddicke 0,30 m, ausge-
baut, die Umsetzschalung ist far
4,20-m-Satze und 0,30 m Ringfuge
ausgelegt. Der Tragring h&ngt an
durchgehenden Gewi-Stangen.

Geologisches Profil

Eine Sondersituation ergab sich bei
der Betonversorgung. Nach langen
Diskussionen entschloB sich der Auf-
traggeber, Trockenmortel der Firma
quick-mix B8 — B25-HS in Big Bags
anzuliefern. Je 4 Bags werden mit
einer kleinen Krananlage zu einem ca.
10 m3 fassenden Miiller-Bunker umge
schlagen (Abb.). Mit zwei hintereinan
dergeschalteten Durchlaufmischern

der Firma Montanbtiro wird ein

Beton hergestellt, der bereits nach

3 -5 Tagen Druckfestigkeiten von
20— 26 N/mm? erreicht. Mit dieser
Anlage konnten bei den ersten Satzen
reine Betonierze ten von 6 — 8 Stunden
erreicht werden. Nachdem auch die
schwebende Arbeitsbihne eingebaut
ist, 1auft der Teufbetrieb seit Anfang
Marz mit der kompletten Ausrdstung.
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Tieferteufen des Schachtes Altendorf

Von Bereichsleiter Werner Floors, GKG

Der Schacht Altendorf dient als Frisch
wetterschacht fur die Versorgung des
Grubenfeldes Polsum auf dem Berg-
werk Westerholt. Bis zum Jahr 1988
reichte seine Teufe bis zur 4. Sohle bei
-824,4 m.

Far den AufschluB des Kohlenvorrates [—_“
unterhalb der 4. Sohle wird z. Z . die .
5. Sohle bei —1147 m aufgefahren. Fur |

die Versorgung mit Frischwettern und
als Material- und Seilfahrtschacht mit
einer Zwischenforderung zwischen der

4. und 5. Sohle muBte der Schacht ‘
Altendorf tiefergeteuft werden.

Im April 1988 erhielten wir von der _

damaligen Bergbau AG Lippe den Auf- -
trag, den Schacht Altendorf mit einem ‘»{»*—
lichten Durchmesser von 6,50 m von 4

der 4. bis zur 5. Sohte um ca. 350 m
tieferzuteufen, Wahrend des Teufens
soliten zwei Flézanschlage (FI6z S 1 |
und Fl6z Q 1) sowie das Fullort auf der !

5. Sohle hergestellt werden. Das } 1
Sumpftiefste war fir -1171,5 m ' i
geplant. Nach Beendigung des Teu-

fens sollten die Schachteinbauten,

bestehend aus den Fuhrungseinrich-

tungen fir eine Korbférderung mit ‘
Gegengewicht, einem Fahrschacht

sowie diversen Rohrleitungen, einge-

baut werden.

beiten mufBte im Schacht oberhalb der
4. Sohle eine geteilte Schutzbtuhne mit
Wetterdurchlaf3 errichtet werden.
AuBerdem war fur die Baustoffversor-
gung — Betonausbau fur den Schacht
— eine Betonfalleitung von der Rasen-
h&ngebank bis zur 4. Sohle einzu-
bauen

Vor Aufnahme der eigentlichen Teufar- ) ]

Nachdem die Arbeiten im Schachtteil
oberhalb der 4. Sohle beendet waren,
konnte im August 1988 mit der

Montage der Abteufeinrichtung und m

dem Herstellen des Vorschachtes
begonnen werden. Ende Februar 1989
war die komplette Abteufausrustung
einschlieBlich der verfahrbaren
Arbeitsbliihne montiert, und der Vor-
schacht hatte eine Teufe von 405 m
erreicht. Symbolisch wurde am 3. Marz
1989 der ,Erste Kubel" von der
Schachtsohle gezogen.

Die Férdermaschine war ein 250 kW-
Einbobinenforderhaspel. Das anfal-
lende Haufwerk wurde oberhalb der
4. Sohle gekippt und Uber eine Rut-
sche in GroBraumforderwagen verla-
den. FUr das Herstellen der Spreng-
bohrldcher stand ein 3-armiges
Schachtbohrgerét zur Verfigung.
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Schacht nach Fertigstellung

-

-

Mit guten Teufleistungen wurde Mitte
Juni 1989 das Niveau des Flézan-
schlages Floz S 1 bei —1005 m erreicht,
Im Gegensatz zu dem nach dem Wei-
terteufen hergesteltten Flézanschlag
F16z Q 1 und dem danach errichteten
Schachtdurchdringungsbauwerk far
das Fullort auf der 5. Sohle ist hier eine
stdhlerne Schachtglocke mit Unter
stOtzungsausbau fur den Fillortansatz
eingeseizt.

Anker-Spritzbeton-
Bauweise fiir Schacht-
durchdringungen

Die Schachtdurchdringungsbauwerke
fUr den Flézanschlag Fl6z Q und das
Fdllort auf der 5. Sohle sind in Anker
Spritzbeton-Bauweise hergestellt. Die
baugleichen Schachtglocken mit beid-
seitigen Fullortabgangen von je 5m
Lange wurden auf Basis eines stati-
schen Gutachtens ausgebrochen und
ausgebaut. Dabei war neben dem
geologischen Aufbau des umgeben-
den Gebirges die Tatsache zu berick-
sichtigen, daB beide Bauwerke spater
unter Abbaueinwirkung geraten.

Der Gutachter kam zu einer System
ankerung mit vollvermdrtelten

Ankern M 27 mit 3 bis 4 m Lange und
einer Ankerdichte von im Durchschnitt
etwa 1 Anker je m2 Die Abschlaglange
war auf 2 m begrenzt.

Um den notwendigen Kopfschutz
sicherzustellen, erfolgte nach dem
Sprengen und sorgfaltigen BereiBen
eine Versiegelung der Ausbruchlei-
bung mit einer 10 cm dicken Spritzbe-
tonschicht.

Diese Konsolidierungsschicht soll das
Betreten des Ortes fiir die Fortsetzung
der Vortriebsarbeiten erlauben. Sie
muB trotz sicherer Tragfahigkeit még-
lichst lange gut verformbar sein, damit
sie die Auffahrkonvergenz bis nach
dem Einbau der Anker ohne RiBbil
dung aufnehmen kann.

Die nachfolgende Systemankerung
soll die Eigentragfahigkeit des Gebir-
ges unterstitzen bzw. verbessern,

so daB ein Gebirgstragring entsteht,
der eine Ableitung der auftretenden
Beanspruchungen im Gebirge moglich
macht. Eine wesentliche Voraus
setzung fur die Bildung eines
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Abteufmannschatft auf der 5. Sohle

Gebirgstragringes ist die Entspannung
des Gebirges zum Hohlraum hin, ohne
daB es zu schadlichen Auflockerun-
gen in der Umgebung kommt. Dieses
wird durch den bremsenden Einflu
der schnell erstarrenden Konsolidie-
rungsschicht und durch die eine Auf-
lockerung verhindernde rechtzeitig
eingebrachte Systemankerung
erreicht. Die Systemankerung erzeugt
einen Gegendruck und erhéht die
Scherfestigkeit an Trennflachen. Eine
zusatzlich eingebaute Stahlmatte

Q 188 dient als Bewehrung und fuhrt
zu einer flachenhaften Verteilung von
Spannungen.

Im AnschluB an die Systemankerung
und den Einbau der Bewehrungsmatte
erfolgte eine Versiegelung des Aus-
baus durch eine weitere 5 cm dicke
Spritzbetonschale.

Um in dem kritischen Ubergangsbe-
reich vom Schacht zur Fullortfirste
eine maéglichst profilgerechte Aus-
bruchleibung zu erhalten, wurden hier
etwa 20 cm oberhalb der geplanten
Fullortfirste jeweils sechs 4,5 m lange
Moniereisen vermortelt eingebracht.
Diese MaBBnahme war sehr erfolgreich,
es kam zu keinerlei Mehrausbriichen.

Nach dem Auffahren des Fullortes

5. Sohle und dem Weiterteufen bis zum
Sumpftiefsten wurde im Mai 1990 der
letzte Klbel bei einer Teufe von 350 m
unterhalb der 4. Sohle gezogen.

Schachteinbauten

Die Fuhrungseinrichtungen und Rohr-
leitungen sowie die Schachtstuhle sind
anschlieBend mit der hierfar umge-
bauten Abteufférdereinrichtung einge-
baut worden. Danach erfolgte die
Montage der Seilsche benverlagerun-
gen und Revisionsblhnen oberhalb
der 4. Sohle fur die neu einzurichtende
Zwischenférderung einschlieBlich
eines Fahrschachtes in diesem
Bereich. Nach der Herstellung des
Aufschiebekellers auf der 4. Sohle, der
Errichtung einer Kranbahn und der
Erstellung der Betonfundamente far
die Férdermaschine werden die Arbei-
ten voraussichtlich im Mai 1991 abge-
schlossen sein.

Besonders erfreulich ist die Tatsache,
daB trotz zum Teil sehr schwieriger
Verhaltnisse — die Montagearbeiten
im Schachtturm muBten bei sehr nied-
rigen Temperaturen und hohen Wet-
tergeschwindigkeiten ausgefihrt wer-
den — die Arbe ten ohne nennens-
werte Unfalle durchgefiihrt werden
konnten.



domoplan in Schneeberg/Sachsen

Von Dipl.-Ing. Hermann Schwarz, GKG

Im November vorigen Jahres grundete
die Domoplan Gesellschaft fr Bau
werk-Sanierung mbH eine Tochterge-
sellschaft in Schneeberg/Sachsen und
etablierte damit das erste Unterneh-
men der DH-Gruppe auf dem Gebiet
der neuen Bundeslander.

Schneeberg — das Tor zum Erzge-
birge — liegt etwa 20 km sudlich von
Zwickau. Der alte Stadtkern mit Rat-
haus, Furstenhof, altem Gasthof ,,Gol-
dener Hirsch® und Bargerhausern, die
mehrere hundert Jahre alt sind, liegt
zu FuBen der St.-Wolfgang-Kirche, in
der demnachst wieder der holzge-
schnitzte Fligel-Altar von Lukas Cra-
nach aufgestellt werden soll. Der
Marktplatz hat Seltenheitswert mit sei-
ner flaschenférmigen Fihrung zur St.-
Wolfgang-Kirche und seinem abge-
schlossenen Ensemble von barocken
Gebauden rund um den sogenannten
Architekturmarkt. Die Umgebung von
Zwickau ist gepragt durch den seit
Jahrhunderten dort umgehenden
Bergbau. Die fur das Erzgebirge typi-
sche Holzschnitz- und Kloppelkunst
haben hier ebenfalls eine lange Tradi-
tion.

Schon im April 1990 wurde ‘m Rahmen
der Stadtepartnerschaft Herten
Schneeberg an die Domoplan Gesell-
schalft fir Bauwerk-Sanierung mbH in
Recklinghausen der Wunsch herange
tragen, bei der Neuorganisation der
Bauabteilung der Geb&audewirtschaft
Schneeberg mitzuwirken. Die Gebau
dewirtschaft, eine stadtische Woh-
nungsbau- und -verwaltungsgesell-
schalft, betreut ca. 6000 Wohnein-
heiten. Deren Bauabteilung fuhrte alle
anfallenden Reparaturarbeiten am
Wohnungsbestand aus. Der Plan zur
Privatisierung dieser Abteilung flhrte
schlieBlich zur Grindung der domo
plan Baugesellschaft mbH in Schnee
berg

Am 12. November 1990 nahm die neue
Gesellschaft den Betrieb auf. Sie ope
riert vom ehemaligen Bauhof der
Gebaudewirtschaft aus, der mit aufste-
hendem Buro, Werkstatt und Lagerge-
b&uden von der Domoplan Gesell-
schaft fir Bauwerk-Sanierung mbH in
Recklinghausen gekauft wurde. Das
inzwischen renovierte Blirogebéude
beherbergtim 1. ObergeschoB neben

—— ——
— —
— ——

Wagenpark der domoplan in Schneeberg

den Blros auch die Uber einen zwei-
ten Treppenaufgang zu erreichenden
Umkleiderdume sowie im Erdgeschol
die Klempnerwerkstatt und Sozial-
raume. Des weiteren sind eine Schrei-
nerwerkstatt, Garagen und umfangrei-
che uberdachte und freie Lagerfla-
chen vorhanden.

Die Stammbelegschaft betragt zur Zeit
etwa 40 Mitarbeiter. Es sind Uberwie-
gend Maurer, Klempner, Dachdecker,
Elektriker und Zimmerleute. Durch
umfangreiche Investitionen sowohl auf
dem Fahrzeug- als auch auf dem
Geratesektor wurden die Vorausset-
zungen fur rationelles Arbeiten sowie
schnelles Umsetzen des Personals von
Baustelle zu Baustelle geschaifen. Die
weien Fahrzeuge mit dem auffalligen
Firmenemblem tragen nicht unerheb-
lich zum positiven Erscheinungsbild in
der Offentlichkeit bei.

Die Grundauslastung des Unterneh-
mens ist durch Reparaturauftrage flr
die Mietwohnungen der Stadtischen
Wohnungsbaugesellschaft Schnee-
berg gesichert. Durch Akquisition bei
weiteren Auftraggebern ist die
Beschaftigung inzwischen auf eine
breitere Basis gestellt worden. So
konnten Auftrage von Privatleuten,
von der Stadt Schneeberg (insbeson-
dere Sicherung der Keller gegen auf-
steigende Feuchtigkeit) und auch von
westdeutschen Firmen, die im Gebiet
der neuen Bundeslander tatig gewor-
den sind, hereingenommen werden. In
diesem Zusammenhang sei auch die
Sanierung des Astoria-Kinos in Zwik:
kau erwahnt, die im Auftrag der Con
stantin-Film in Manchen in nur zwei
Wochen unmittelbar vor Weihnachten
durchgefuhrt wurde.

Inzwischen bestehen Kontakte zu wei
teren Wohnungsverwaltungsgesell-
schaften in der Umgebung von
Schneeberg, die Kooperationen mit
domoplan anstreben.
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Stiuitzwandsanierung Eschenlohe

Von Dipl.-Ing. Harald Klingler, BuM, Dipl.-Ing. Adolf Matha
und Bauwart Heinz Kuhn, beide Deutsche Bundesbahn

Rohrgraben mit Entwasserungsleitung

Durch das Werdenfelser Land, eine
landschaftlich schéne Region in Ober-
bayern, fahrt die Eisenbahnlinie MUn-
chen — Mittenwald.

Nahe der Ortschaft Eschenlohe befin-
det sich unmittelbar an der elektrifi-
zierten Strecke eine ca. 140 m lange
und bis zu 6,50 m hohe Statzwand.

Diese Wand, beim Bau der Eisenbahn
1899 ursprlinglich aus Natursteinen
errichtet, war in den vergangenen
Jahrzehnten mehrfach mit Beton
saniert worden. Es ist aber nie gelun-
gen, die Wand dauerhaft gegen Was-
seraustritte und Uberflutungen bei
Starkregen zu schitzen, so daB Eisbil-
dungen im Winter zu Bauwerksscha-
den flhrten und damit die Betriebssi-
cherheit der Eisenbahn geféhrdeten.

Die duBerst beengten Platzverhalt-
nisse zwischen dem Lichtraumprofil
der Bahn und der alten Wandvorder-
kante, verbunden mit den Problemen
der Verankerung von einhauptigen
Schalungen in rolligen Béden, sowie
die stetige Aufrechterhaltung des

E senbahnbetriebes schlossen eine
konventionelle Bauausfihrung der
Wand in Ortbeton aus. Von der Bun-
desbahndirektion Minchen wurde
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Teilbetonierte Wandscheibe

deshalb eine neue Vorsatz-Wand-
scheibe aus Spritzbeton mit rickver-
ankernden Bodennageln einschliel3-
lich dauerhafter Entwasserung ausge-
schrieben.

Ortliche Situation

Die geographisch exponierte Lage der
Baustelle und der Umstand, daB eine
bahnseitige Gestellung von Arbeits-
zugen nicht méglich war, machten
umfangreiche vorbereitende Arbeiten
erforderlich.

Eine auf4 zul. Gesamtgewicht
beschréankte Bricke Uber das Bach-
bett einer Hochwasserentlastung mit
Vorflut in die Loisach machte die
Anfahrt von Schwertransportern
unmoglich. Deshalb muBte eine
Wegumleitung etngerichtet werden.
Neben der Brlcke wurden die Uferbo-
schungen abgeflacht und das Bach-
bett mit schweren Stahlbetonplatten
ausgelegt. So war einerseits eine stan-
dige Befahrung durch die Furt moég-
lich, andererseits konnte die Hochwas-
serentlastung ohne Einschrankungen
in Betrieb bleiben.

Nach weiteren 1,5 km wird der
Zufahrtsweg von einer BahnUberfuh-
rung mit einer lichten Durchfahrtshohe
von 2 m gekreuzt. Zur Herstellung
einer Durchfahrtshdhe bis max. 4 m

Vertikale Dra nagesc

muBte die Wegsohle unter der Uber-
fUihrung tiefergelegt werden. Das Fun-
dament ist tief gegrindet, so daf ein
derartiger Eingriff am Brickenbauwerk
moglich war, ohne die Standsicherheit
zu beeintrachtigen.

Der Bereich der Statzmauer wird tber
die gesamte Lange auf der einen Seite
durch die Loisach und auf der ande-
ren Seite, oberhalb der Statzmauer,
durch einen ca. 15 m hohen Steilhang
begrenzt. Ein zwischen Bahnlinie und
Loisach parallel verlaufender schma-
ler Wirtschaftsweg mufBte zudem fur
den landwirtschaftlichen Verkehr frei-
gehalten werden. Dies stellte beson-
dere Anforderungen an Baustellenein-
richtung und Bauausfuhrung. Die
Baustelle konnte nur etwas abseits
gelegen, durch Anmietung kleinerer
privater Grundsticke, eingerichtet
werden.

Fur die Rackverankerung der Statz-
wand waren doppelkorrosionsge-
schitzte Bodennagel ¢ 28 mit jeweils
6 m Einzellange in Bohrungen von
104 mm Durchmesser einzubauen.

Weil die Gleiskdrper der Eisenbahn
sich mit Kettenlaufwerken grundsétz-
lich nicht befahren lassen und auBer-
dem die oberste Nagelreihe ca. 5m

ze mit Entwasserungssyst



Herstellung der Wandabschlufriegel

Uber Schienenoberkante liegt, kam der
Einsatz eines konventionellen Raupen
bohrwagens ohne Arbeitszug nicht in
Frage.

Die maschinentechnische Abteilung
Dortmund rustete fur die Durchfih-
rung dieser Arbeiten einen Atlas 1602
Zweiwegebagger mit hydraulisch
gesteuertem Drehantrieb und Imloch-
hammer auf einer 5m langen Bohr
lafette auf.

Eine hohe Zugfrequenz am Tag und
die Notwendigkeit von Gleissperrun-
gen bei den Bohr- und Erdarbeiten an
der Mauer erforderten die Ausfihrung
der Bauarbeiten weitestgehend in der
Nacht.

Bauausfiihrung

Die Arbeiten begannen mit dem Ein
bau eines Gleisverbaues und dem
Ausheben eines Grabens bis ca.

1,50 m unter Schienenoberkante zwi-
schen Gleis und Stutzwand, zur Auf-
nahme eines Fundamentriegels von

50 x 100 cm, dem Einbau einer paralle
len Langsentwasserung & 200 mit
Kontrollschachten und der Herstellung
der Vorflut an die Loisach (Abb.).

Alle hohlklingenden Wandstellen der
friheren Betonsanierungsarbeiten
muBten abgebrochen werden. Mit
einer hydraulischen Steinsdge wurden
in der Stiitzmauer alle 2 m vertikale
Schlitze von 50/60 cm ausgesagt.
Diese wurden durch den Einbau von
kokosummante ten Entwasserungs-
rohren & 100 mit AnschluB an die
Langsentwasserung und Fullen der
Schlitze mit drainierendem Einkornbe-
ton (Abb.) als Entwéasserungsrigole
ausgebildet.

Nach dem Herstellen der Bohrungen
von 104 wurden 133 Dauerboden-
nagel 28, 6 mlang, doppelkorro-
sionsgeschtzt, mit Kalottenplatte und
Mutter eingebaut. Parallel dazu muBte
die Wandscheibe mit Bohrungen ¢ 50
und mit Zementsuspension voll injiziert
werden.

Um eine moglichst ebene Ansichtsfla-
che der spateren, neuen Wandscheibe
zu erreichen, wurden die horizontalen
und vertikalen Mauerabsatze mit Ort-
und Spritzbeton ausgeglichen. Die
neue 27 cm dicke Wandscheibe wurde
bewehrt und im Spritzbetonverfahren
mit Einbindung der Nagelkdpfe beto-
niert.

Die neuen Abdeckriegel von
70 x 40 cm am Mauerkopf entstanden
in Ortbeton

Bei der Endabnahme des Bauwerkes
brachte der Bauherr das neue Erschei-
nungsbild der Stutzwand besonders
lobend zum Ausdruck. Es sei ein
drucksvoll gelungen, die asthetische
Komponente eines solchen Bauwerks
mit der Technologie des Spritzbetons
zu verknupfen.

Eine Funktionskontrolle im Januar
1991 hat gezeigt, daB die Wand an der
Oberflache trocken ist und daB das
eingebaute Entwéasserungssystem
arbeitet.
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Tunnelbau in Bonn
= eine technische Herausforderung

Von Dipl.-Kfm. Walter Draese, Beton- und Monierbau

Nordliches Portal des ersten Tunnelabschnitts

Bonn platzt aus allen infrastruktur-
~Nahten*. Bonn-Zentrum im Norden
und Bad Godesberg, inzwischen ein-
gemeindet, im Suden werden durch

3 Hauptverkehrsschlagadern in Nord-
Sud-R chtung durchschnitten; die
Bundesbahnlinie Koin-Frankfurt, die
Stadt-Bahnlinie und die BS mit einem
Verkehrsaufkommen von bis zu

30.000 Fahrzeugen/Tag. Die Behinde-
rungen des innerstadtischen Ost-
West-Verkehrs in Bad Godesberg
haben ein unertragliches Maf erreicht;
daher wurde beschlossen, n diesem
Bereich erst die S-Bahn und spater die
B9 unter die Erde zu legen.

Die Arbeitsgemeinschaft, die das Pro-
jekt S-Bahn halt, baut die Teile, die in
offener Bauwe se ausgefuhrt werden.
Die beiden bergmannischen Teilab-
schnitte (139,75 m und 497,5 m) ver-
traute die Arge Beton- und Monierbau
an, denn extreme geologische und
technische Probleme, wie sie hier zu
erwarten und zu bewaltigen waren,
sollten einem hoch spezialisierten
Unternehmen uberlassen werden.
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Uber den stidlichen Teitabschnitt, der
mit einer Uberdeckung von maximal
4,30 m die genannte Bundesbahntinie
unterquert, wurde in Nr. 56 dieser Zeit-
schrift berichtet.

Die Arbeiten waren drei Wochen vor
Termin beendet. Die geforderten maxi-
malen Setzungen von insgesamt

35 mm wurden mit 31,7 mm im Mittel
deutlich unterschritten. Die Bahngleise
brauchten nur einmal nachgestopft zu
werden. Setzungsdifferenzen zwischen
den Schienenkdpfen traten nicht auf.
Auch bei der Unterfahrung der alten
Wohnbebauung ergaben sich keine
Probleme.

Beide Teilabschnitte stehen unter der
Forderung minimaler Setzungen trotz
geringer Uberdeckung und extrem
ungUnstiger und zusétzlich inhomoge-
ner geologischer Verhaltnisse: ein typi-
scher Fall fir die konsequente Anwen-
dung der NOT in ihrer neuesten tech-
nologischen und meBtechnischen Ent-
wicklung.

Bohrversuche der Rodio-Anlage am siidlichen Por



des zweiten Tunnelabschnitts

Setzen der Jetpfahle

Im Gegensatz zur Auffahrung des sid
li hen Teilabschnittes wird der nord-
liche Abschnitt im vollen Querschnitt
aufgefahren, zur vorauseilenden
Sicherung dieser Hochdruckinjektions-
pfahle.

Baustellen-
randbedingungen

Vom nordlichen Portal in Richtung
Siiden unterquert der Tunnel die stark
befahrene B9 und die derzeitige
Trasse der Stadt-Bahn-Linie. Hier steht
Ober die gesamte Tunnelhdhe Kies-
sand in unterschiedlich wasserdurch-
lassigen Schichtungen an. Bei einer
Uberdeckung der Tunnelfirste bis
Oberkante StraBe von nur 3 m birgt
das Setzen der Pfahle besondere Risi-
ken.

In dem selben Bereich unter der Kreu-
zug WurzerstraBe mit der B9 werden
zwei Abwasserkanale unterquert, die

beide in voller Funktion bleiben m{s-
sen. Sie liegen so tief, daB keine Jet-
pfahle gesetzt werden kdnnen, weil
diese gegen die Kanéle stossen konn-
ten. Deshalb missen in diesem
Bereich von etwa 12 m zur vorausei-
lenden Sicherung der Kalotte Vor-
pfanddielen mit einer Lange von

180 cm verwendet werden.

Da der Tunnel zum Slden hin
ansteigt, schneidet der Tunnelquer-
schnitt in der Kalotte die schluffige
Deckschicht an. In diesem Bereich
kann auf die HDI-Pfahle verzichtet
werden, weil die freie Standzeit des
Schluffs die vorauseilende Sicherung
der Firste nur mit Spieen zulaBt.

Bauausfiihrung

Die vorgegebene Bauzeit von nur

192 Tagen erfordert, diesen zweiten
Abschnitt von beiden Seiten gleichzei-
tig aufzufahren. Um die sehr eng ge
faBte Bauzeit einhalten zu kénnen, ist
eine Arbeitszeit von taglich 24 Stunden



Sicherung der Tunnelflanken durch Jetpfahle

Angeschnittene Jetpfahle an der Ortsbrust

in einem kontinuierlichen Arbeitsbe-
trieb erforderlich. Zur Optimierung der
Abldufe muBten an beiden Portalen
zwei komplette Gerateausrustungen
fur den Vortrieb und zum Setzen der
HDI-Pfahle vorgehalten werden. Der
abwechselnde Einsatz von Vortr ebs-
persona und Injektionspersonal
ermoglicht den ununterbrochenen
Arbeitsbetrieb. Diese Arbeitsweise setzt
erhebliche ogistische Erfahrung vor-
aus, zumal nur eng begrenzter Raum
zur Bereitstellung der bendétigten Mate-
rialien und Gerate zur Verfigung steht.
SchlieBlich befindet sich die Baustelle
auf dicht bebautem innerstadtischen
Gebiet.

Nach kurzer Einarbeitungszeit wird
inzwischen im Drei-Tage-Rhythmus
gearbeitet: Die Jet-Mannschaft setzt in
drei Tagen 37 Pfahle von je 12 m
L&nge, mit einer Uberlappung von 3 m;

M

wahrend der nachsten drei Tage treibt
die Vortriebsmannschaft diese voraus-
gesicherten 9 m vor (Tunnelquer-
schnitt etwa 70 m?) und sichert Kalotte,
Strosse und Sohle durch Einbau von
Ausbaubdgen im Abstand von je 1m,
Stahlmatten und Spritzbeton. Dabei
wird auch ein sofortiger RingschluB
durch Einbau von Sohlbdgen im
Abstand von 3 m hergestellt. Zur Verfe-
stigung von losen Rollkieslagen in der
Ortsbrust werden nach jedem
Abschlag die freien Flachen mit 3 cm
Spritzbeton gesichert.

Bei diesem straffen, alternierenden
Arbeitsablauf sind Uberraschungen
unerwlnscht, weil jede Verzégerung
zwangslaufig zu Warteze ten fur die
jeweils andere Mannschaft fUhrt.

Jetpfahle

Jetpfahle, die sich Gber die gesamte
Verpresslange uberschneiden, bilden
einen Schutzring zum Ausbruchsquer-
schnitt. Eine Vielzahl von EinfluBfakto-
ren sind zu berlcksichtigen. Bei den
vorhandenen Bodenverhéltnissen und
geringen Uberdeckungen liegen fur
das Setzen von horizontalen HDt-
Pfahlen nur wenige Erfahrungen vor.

Die von Rod o und ihrer Tochtergesell-
schaft Eurosund in Zusammenarbeit
mit Keller durchgeflhrten Injektionsar-
beiten zeigten sehr bald ernste Pro-
bleme, die vorher nicht abzuschatzen
waren. Die in der Lagerung haufig
wechselnden, unterschiedlich durch-
lassigen Sand- und Kiesschichten mit
linsenférmigen Rollkieslagen fuhrten

n der Anfangsphase zu erheblichen
Oberflachenhebungen. Die 19 m lange
tafette fuhrt das Bohrgestange 13 m
kontrolliert in den Boden. Beim
Zurlckziehen des Bohrkopfes wird mit
einem Druck von 400 bar eine Zement-
Wasser-Suspension (W/Z=1) durch
Dusen in den Boden gepresst. Bei
homogenen Bodenverhalinissen ver-
teilt sich die Suspension gleichmaBig
und erhartet zu einem annahernd run-
den Pfahl. Werden aber inhomogene
Bodenschichten unterschiedlicher
Durchiassigkeit beim Bohren durchor-
tert, nehmen die durchlassigeren
Schichten mehr Suspension auf als die
undurchlassigeren.

Dadurch werden die dichteren, weni-
ger aufnahmefahigen Schichten wie
von einem Druckkissen angehoben
und es kommt zu Oberflachenhebun-
gen. Ein Eifekt, der wahrlich uner-
wUlnscht ist, besonders, wenn sich auf
der Oberflache eine stark frequentierte
StraBe und Stadt-Bahngleise befinden.

Durch Anpassen folgender Durchfih-
rungsparameter konnten die Hebun-
gen inzwischen auf ein ertragliches
MaB reduziert werden:

— Verminderung des Einpressdrucks
der Zement-Wasser-Suspension in
den Firstpfahlen.

- Setzen von parallelen Entlastungs-
bohrungen zur Gewéhrleistung von
ausreichender RuckfluBsuspen-
sion.

Der dem Setzen der Pfahle folgende,
mit groBter Vorsicht nach den Grund-
sétzen der NOT durchgeftihrte Vortrieb
bedingt unvermeidbare, geringe
Oberflachensetzungen. Im Idealfall, be
dem sich Hebungen und Setzungen
ausgleichen, wurde der Traum jedes
Tunnelbauers wahr: die Gesamtverfor-
mungen gingen gegen Null.



Personliches

Peter Erm ich
im Preussag-
Aufsichtsrat

Auf Vorschlag des Konzern-
betriebsrates der Preussag

AG wéahlte eine Wahlleutever-

sammlung den Betriebsrats-
vorsitzenden der GKG, Peter

Ermich, als Arbeitnehmer-Ver-

treter in den Aufsichtsrat der
Preussag AG.

Neuer Arbeits-
direktor bei GKG

Am 1, Februar 1991 ist Willi
Wessel aus der Geschéafts-
fihrung der GKG ausge-
schieden, um die Position
des Arbeitsdirektors im Vor-
stand der Vereinigte Mittel-
deutsche Braunkohle AG
(MIBRAG) zu Ubernehmen.

In seiner Sitzung am

15. Januar 1991 hat der Auf
sichtsrat der Gebhardt &
Koenig - Gesteins- und
Tiefbau GmbH als Nachfol-
ger Rechtsanwalt Helmut
Hamer berufen. Er hat mit
dem 1. Februar 1991 in der
Geschaftsfihrung das Res-
sort far Personalwesen
Ubernommen.

Beforderungen
bei Deilmann-
Haniel

Betriebsdirektor Dipl.-Ing.
Hubert Zimmer ist mit sofor-
tiger Wirkung Stellvertreter
von Werkdirektor Dipl.-Ing
Ulrich Wessolowski. Dipl.-
Ing. Egon Hoffmann und
Dipl.-Ing. Helmut Albrecht
Roth sind mit Wirkung vom
1. Januar 1991 zu Betriebs-
direktoren befdrdert wor-
den. Die bisherigen
Betriebsdirektoren Dipl.-Ing.
Hubert Beer und Dipl.-Ing
Erhard Schulz sind zum
Jahresende 1990 in den
Ruhestand getreten.

Handlungs-
vollmachten bei
Gewerkschaft
Walter

Mit Wirkung vom 1. Januar
1991 erhielten Manfred Her-
renddrfer fir den Kaufman-
nischen Bereich und Dipl.-
ing. Bernd Wundes fur den

Bohrbereich Handlungsvoll-

macht.

Handlungs-
vollmachten bei
Deilmann-Haniel

Mit Wirkung vom 1. Januar
1991 erhielten Friedrich
Schmitz und Dr. Klaus
Brune flr Ihre Bereiche
Handlungsvollmacht.

Jubilaen

25 Jahre
Deilmann-Haniel
Hauer

Bernhard Weinert
Seppenrade, 24.5.1991

Technischer Angestellter
Luigi Recchioni
Alsdorf, 21.6.1991

Technischer Angestellter
Friedhelm Hoppenau
Linen, 1.7.1991

Hauer
Hans-Joachim Gallitschke
Essen, 13.7.1991

25 Jahre
Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau

Steiger
Eduard Eisenberg
Dorsten, 2.6.1991

Hauer
Klaus Kappert
Gelsenkirchen, 2.8.1991

Hauer
Johann Kreulich
Gelsenkirchen, 2.8.1991

25 Jahre
Beton- und Monierbau,
Dortmund

Oberpolier
Manfred Sobczak
Linen, 6.1.1991

Schlosser
Helmut Schetfler
Bergkamen, 22.6.1991
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Schwer-
behinderten-
Versammlung

Die jahrliche Schwerbehinder-
ten-Versammlung fand am 14.
Dezember 1990 in der Haupt-
verwaltung in Kurl statt. Nach
dem Bericht des Vertrauens-
mannes und einem GruBwort
der Geschaftsfiuhrung gab es
ein Referat uber die Aufgaben
der Fursorgestelle und eine
allgemeine Aussprache,

Herr Brimmer, die Anregung
zu dieser Mitarbeiter-Beilage
stammt von lhnen. Was wollen
Sie damit erreichen?

Die Werkzeitschrift unserer
Deilmann-Haniel-Gruppe ist ja
sehr technisch orientiert und
ahnelt in weiten Teilen einer
Fachzeitschrift. Eigentlich sind

Betriebsversammlung

Am 4. Dezember 1990 fand in
der Konzertaula in Kamen die
jahrliche Betriebsversamm-
lung fur die Bereiche Verwal-
tung und Maschinen- und
Stahlbau statt. Betriebsrats-
vorsitzender Peter Walkowski
berichtete ausfuhrlich Gber
die Arbeit des Betriebsrates im
abgelaufenen Jahr und
sprach auch einige Probleme
an, die in fairer Zusammenar-
beit zwischen Unternehmens-
spitze und Betriebsrat geldst
werden konnten. Der Vorsit-
zende der Geschaftsfihrung,
Karl H. Brimmer, dankte allen
Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern fUr ihre Leistungsbereit-
schaft und Motivation, die da-
zu beigetragen hatten, das
Unternehmen Deilmann-
Haniel erfolgreich auf Kurs zu

MHM ﬂ

halten. Geschaftsfihrer Ger-
hard Goérdes stellte in seinen
Ausfiihrungen den geschaft-
lichen und betrieblichen Ab-
lauf des Jahres 1990 dar. Er
begriBte insbesondere die
reibungslose organisatorische
Eingliederung der Mitarbeiter
der Gewerkschaft Walter. Of-
fene Fragen gab es offen-
sichtlich nicht.

Die Betriebsversammlung des
Betriebsratsbereichs Dort-
mund fand am 24. Februar
1991 in der Stadthalle Waltrop
statt. In Waltrop wurde, an-
ders als in Kamen, im An-
schluB an die Referate eine
Reihe von Fragen erdrtert. Die
Abbildung zeigt Teilnehmer
der Versammlung in der Wal-
troper Stadthalle.

Schon gehort?

dafB Johann Eichinger, Be-
triebsstellenleiter auf Auguste
Victoria, am Grundonnerstag
seine letzte Schicht verfahren
hat? Nachfolger ist Gerhard
Kosters.

daB unser langjahriger Ge-
schaftsfiihrer Rudolf Helffe-
rich von der Technischen Uni-
versitat Berlin mit der Ehren-
doktorwilrde ausgezeichnet
wurde?

daB Franz Bittner und
Gerhard Gailer auf dem
Schacht- und Tunnelbau-Kol-
loquium im Februar in Berlin
Vortrage Uber das Abteufen
des Schachtes Rheinberg und
den Vortrieb der Osloh-Strek-
ke gehalten haben?

daB unser frlherer Schwer-
behindertenvertrauensmann
Heinrich Neve am 31.1.1991
im Alter von 63 Jahren verstor-
ben ist?

daB Gertrud Oehl, mehr
als 30 Jahre Kantinenwirtin in
Kurl, am 13.3.1990 65 Jahre
alt wurde?

dabei die Belegschaftsnach-
richten in letzter Zeit ein wenig
zu kurz gekommen. Deshalb
hatte ich die ldee, diesen Teil
zu erweitern und fur DH, GKG
und BuM eine Belegschafts-
Beilage machen zu lassen.

Wie oft soll die Beilage er-
scheinen?

Wunschziel ist, 3x im Jahr, d.h.
zu jeder Werkzeitschrift. Das
klappt jedoch nur, wenn —
wie der Name , Aus der Beleg-
schaft — fur die Belegschaft"
schon sagt — auch aus dem
Mitarbeiterkreis Anregungen
und kleine Mitteilungen Uber
Ereignisse bei der Redaktion
eingehen. Nur dann wird die
Sache interessant und leben-
dig.

Und wenn diese Mitarbeit aus-
bleibt?

Die Frage stellt sich flr mich
nicht, denn mit dieser Beilage
erfUllen wir einen Wunsch, der
wiederholt aus allen Bereichen
an mich herangetragen wurde
Ich glaube deshalb, dafB es
sehr gut ist, daB die einzelnen
Unternehmen nun ihre individu-
elle Beilage haben. Diese wird
sicherlich positiv aufgenom-
men, und das hat RUckwirkun-
gen auf die Mitarbeit — ich
glaube also eher, daB sich die
Redaktion vor Stoff bald nicht
mehr retten kann.









Geburtstage

60 Jahre
Metalltacharbeiter
Gunter Burchert
Dortmund, 17.6.1991

Leiter der Werkstatt Kurl
Paul Herzog
Dortmund, 14.7.1991

Magazinvorarbeiter
Klaus Rother
Kamen-Methler, 27.8.1991

50 Jahre
Prokurist

Franz Bittner
Essen, 12.4.1991

Transportarbeiter
Wolfgang Hollmann
Dortmund, 3.5.1991

Kaufménnischer Angestellter

Wolfgang Wegmann
Dortmund, 5.5.1991

Technischer Angestellter
Rolf Willner
Hamm, 6.5.1991

Transportarbeiter
Rexhep Hadici
Duisburg, 7.5.1991

Hauer
Karl Pirker
Herne, 7.5.1991

Kolonnenfuhrer
Dieter Musial
Marl, 11.5.1991

Kolonnenfuhrer
Hasan Goecer
Kamen, 15.5.1991

Aufsichtshauer
Hans Salewski
Hamm, 17.5.1991

Kolonnenfuhrer
Mustafa Hodzic
Recklinghausen, 21.5.1991

Hauer
Edward Tobor
Castrop-Rauxel, 21.5.1991

Kolonnenflhrer
Franz Heidemanns
Kerkrade/NL, 23.5.1991

Hauer
Lodewijk van der Voort
Kerkrade/NL, 23.5.1991

Kolonnenfuhrer
Werner Johannes
Oberhausen, 24.5.1991

Hauer
Heinrich Mulders

TH Landgraaf/NL, 27.5.1991

Hauer
Sulejman Nurikic
Ahlen, 27.5.1991

Hauer
Kazim Bodur
Gelsenkirchen, 31.5.191

Hauer
Johannes Mennens
Kerkrade/NL, 2.6.1991

Technischer Angestellter
Klaus Reissberg
Rheinberg, 2.6.1991

Meister
Manfred Ibenthal
LUnen, 7.6.1991

Kolonnenfuhrer
Necati Alkis
Gangelt, 14.6.1991

Aufsichtshauer
Klaus Woelk
Essen, 14.6.1991

Kolonnenfuhrer
Ismet Koek
Rheda-Wiedenbrlck,
15.6.1991

Aufsichtshauer
Johannes Miosga
Bochum, 19.6.1991

Kolonnenfahrer
Wolfgang Hejna
Marl, 20.6.1991

Hauer
Yusuf Oeguet
Bergkamen, 20.6.1991

Technischer Angestellter
Eduard Pass
Dorsten, 20.6.1991

Aufsichtshauer
Willi Keller
Marl, 23.6.1991

Kraftwagenfahrer
Klaus Olejniczak
Essen, 23.6.1991

Kolonnenflhrer
Horst Weidlich
Bergkamen, 29.6.1991

Hauer
Salah Affif
Dortmund, 1.7.1991

Hauer
Ali Ait Ahmed
Baesweiler, 1.7.1991

Hauer
Mohamed Amaijris
Dortmund, 1.7.1991

Hauer
Abdellah Bounab
Hamm, 1.7.1991

Streckenreiniger
Ahmed Sekkouri
Bottrop, 1.7.1991

Hauer
Houssein Trigui
Dortmund, 1.7.1991

Hauer
M'Barek Zekri
Heerlen/NL, 1.7.1991

Hauer
Erich Lemke
Hamm, 4.7.1991

Kolonnenfuhrer
Mehmet Ertugrul
Dortmund, 8.7.1991

Hauer
Karl-Heinz Friedrichs
Gangelt, 9.7.1991

Hauer
Sadik Kicin
Neukirchen, 10.7.1991

Aufsichtshauer
Ewald Pella
Bottrop, 12.7.1991

Betriebsdirektor
Gerhard Gailer
Dortmund, 14.7.1991

Hauer
Dervis Miskic
Dortmund, 15.7.1991

Hauer
Dieter Mork
Bergkamen, 17.7.1991

Transportarbeiter
Gerhard Podolsky
Dortmund, 25.7.1991

Technischer Angestellter
Bernhard Gruenewald
LUnen, 31.7.1991

Fahrsteiger
Horst Kauffeldt
Oberhausen, 4.8.1991

Hauer
Gunter Fuchs
Bergkamen, 10.8.1991

Transportarbeiter
Jozef Patelski
Ex Amstenrade/NL, 11.8.1991

Hauer
Peter Kendermann
Ahlen, 19.8.1991

Silberhochzeiten

Hauer

Werner-Rudi Franitzek

mit Margarete geb. Puscher
Baesweiler, 2.10.1990

Kolonnenfahrer
Tahsin Atalay

mit Gulgin geb. Gl
Bergkamen, 25.11.1990

Hauer

Bayram Cilgin

mit Emine geb. Basay
Wirselen, 1.1.1991

Kolonnenfuhrer
Ismail Karatosun
mit Hatiee

Alsdorf, 1.1.1991

EheschlieBungen

Einkauferin

Ulrike Stanski mit
Wolfgang Urbanczyk
Oer-Erkenschwick, 1.2.1991

Geburten

Technischer Angesteliter
Norbert Kirchner
Kira-Denise
Gelsenkirchen, 18.12.1990

Hauer Siegmund Pahnke
Gerrit
Bottrop, 22.12.1990

Hauer Dietmar Krause
Julia
Ibbenbdren, 28.12.1990

Hauer Jurgen Bernhard
Alisa
LUnen, 31.12.1990

Hauer Roland Deusing
Pascal
Bottrop, 5.1.1991

Hauer Jorg Mucke
Jacqueline
Linen, 6.2.1991

Unsere Toten

Technischer Angestellter
Erwin Schulz
50 Jahre alt
LUnen, 26.11.1990

Hauer
Milan Djurdjevic
54 Jahre alt
Neukirchen, 5.12.1990

Technischer Angestellter
Ludwig Arbeiter

60 Jahre alt
Bottrop, 29.1.1991

Aufsichtshauer
Willi Platzbecker
38 Jahre alt

Hauer
Gunther Lange
51 Jahre alt
Dorsten, 25.2.1991

Ubach-Palenberg, 15.2.1991




