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Einleitung

Tunnel- und Stollenbauten begleiten die Entwicklungsge-
schichte der Menschheit. Urspringlich entstanden als
Hilfsmittel bei der Aufsuchung und Gewinnung von Mine-
ralien und Bodenschatzen, hat sich ihre Bedeutung, weit
Uber den Ursprung hinaus, auf fast alle Bereiche unseres
technischen Zeitalters ausgedehnt. Moderne Tunnelbauten
(Abb. 1) unterqueren unsere Gebirge, Massenverkehrsmittel
verkehren in einem Tunnelsystem unter unseren Stadten,
Frischwasser und fllissige Rohstoffe werden durch Lei-
tungsstollen Uber weite Entfernungen in industrielle Bal-
lungsgebiete geflihrt, und Abwasser flieBen — im Zeichen
steigender Energiekosten — durch Stollen mittels eigener
Schwerkraft zentralen Klaranlagen zu (Abb. 2).

Umweltschutz und Raumknappheit zwingen zur Erschlie-
Bung der »Dritten Dimension« unter der Erdoberflache.

Auf der Suche nach leistungsfahigeren und wirtschaft
licheren Vortriebsmethoden wurde schon 1856 in den
Vereinigten Staaten der erste Versuch eines vollmechani-
schen Vortriebs — leider erfolglos — gestartet. Spatere Ein-
satze, z.B. 1881 bis 1883 beim Bohren von zwei Sondier-
stollen fir den in jungster Zeit wieder in das offentliche
Interesse getretenen Kanaltunnel, waren erfolgreicher.
Aber erst die Mitte der 50er Jahre unseres Jahrhunderts
brachte den endglltigen Durchbruch dieses Verfahrens,
zunachst in den Vereinigten Staaten, ein Jahrzehnt spater
auch in Europa.,

Nach Uberwindung zahlreicher Schwierigkeiten, die ins-
besondere die Bohrbarkeit von héarteren Gesteinen betra-
fen, kdnnen heute alle mit dem Bohren in Zusammenhang
stehenden Probleme als grundsatzlich geldst betrachtet
werden. Technisch kann jedes vorkommende Gestein ge-
bohrt werden.

Inzwischen haben vollmechanisch arbeitende Vortriebs-
maschinen, beglnstigt durch die Entwicklung auf dem
Arbeitsmarkt mit knapper werdenden Spezialkraften, einen
Entwicklungsstand erreicht, der in vielen Féllen, z.B. bei



Abb.1:
Autobahntunnel — Kiesbergtunnel

Druckstollen und Schragschéchten, ihre absolute Konkur-
renzfahigkeit, wenn nicht Uberlegenheit, zu konventionel-
len Verfahren unter Beweis gestellt hat. Wenn andererseits
die vollmechanische Tunnelauffahrung nicht in allen Fal-
len die »ultima ratio« darstellt, so liegt das an einer Reihe
von Parametern, die die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens
beeinflussen, wobei die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit
nicht nach absoluten, sondern nur nach jeweils am Projekt
orientierten Daten erfolgen kann.

Themenabgrenzung

Unter Tunnelvortriebsmaschinen sollen im Rahmen des
hier zu behandelnden Themas nur sogenannte »Voll-
schnittmaschinen« verstanden werden, d.h. Maschinen,
die in einem Arbeitsgang die gesamte Ortsbrust bearbeiten
und in aller Regel nur kreissymmetrische Querschnitte
herzustellen in der Lage sind. Sogenannte »Teilschnitt-
maschinen« sollen auBer Betracht bleiben, da ihre Beson-
derheit nur in der Hereingewinnung des Materials besteht,
alle anderen Arbeiten aber, insbesondere das Einbringen
des vorlaufigen oder des endgultigen Ausbaus, unter glei-
chen Voraussetzungen wie bei der konventionellen Me-
thode erfolgen (Abb.3). Die Probleme beim Antreffen von
nicht standfesten oder druckhaften Gebirgspartien unter-
scheiden sich nicht von denen einer konventionellen Auf-
fahrung.

Gleichfalls auBer Betracht bleiben alle flr Vortriebsarbei-
ten in weichen Bdéden konstruierte Maschinen, unter dem
Begriff »Schildmaschinen« zusammengefalit, da sie in
ihrer technischen Konzeption fur weiches, meist nicht
standfestes, rolliges oder sogar druckhaftes Gebirge aus-
gelegt sind.

Mechanisches Verhalten des Gebirges

In jedem Gebirge bestehen Primérspannungen, die sich
u.a. als Folge und Wechselwirkung von Uberlagerungs-
hohe, Festigkeits- und Deformationseigenschaften des an-

Abb. 2:
Abwasserstollen Remscheid

Abb. 3:
DEMAG-Schrdmbagger




stehenden Gesteins, friherer und noch andauernder tekto-
nischer Beanspruchung sowie natlrlicher Kiuftung er-
geben.

Beim Herstellen eines Hohlraumes im Gebirge wird dieser
Primarspannungszustand gestért. Vorher am Spannungs-
gleichgewicht beteiligte Gebirgsteile werden entfernt. Die
von diesen Ubertragenen Krafte missen von den umlie-
genden Gebirgsteilen mit Ubernommen werden. Es findet
eine Spannungsumlagerung statt.

Liegen die hierdurch ausgeldsten Kréfte unter der Ge-
steinsfestigkeit, so ist die Spannungsumlagerung nach
relativ kurzer Zeit ohne eine rdumliche Verschiebung der
den Tunnelhohlraum umgebenden Gesteinsschichten ab-
geschlossen. Liegen sie jedoch daruber, kommt es zu
einer Verschiebung in Richtung auf den Tunnelhohlraum,
bis entweder durch die hierdurch erzeugte Deformation
die Gegenkrafte soweit angestiegen sind, daB es zu einem
erneuten sekundaren Spannungsgleichgewicht kommt,
oder aber Verschiebung und Bewegung halten an, wenn
Tunnellaibung und Ortsbrust durch diese Kréafte Uberbe-
ansprucht werden. Je nach der Beschaffenheit des Ge-
steins kommt es dadurch zu mehr oder weniger begrenz-
tem Nachfall, Aufblatterungen, Abschalungen oder totalen
Verbrichen.

Es ist allgemein bekannt, daB durch die schonende Be-
handlung des Gebirges bei einem Bohrvortrieb mit einer
Verbesserung des Gebirgsverhaltens um ein bis zwei Klas-
sen im Vergleich zur konventionellen Auffahrung mit
Bohr- und SchieBarbeit gerechnet werden kann. Die Um-
lagerung der Krafte geht kontinuierlich vor sich, eine zu-
satzliche Beanspruchung des Gebirges durch die Auswir-
kungen der SchieBarbeit und eine schlagartige Aktivierung
der Kréafte entfallt.

Durch entsprechende rechtzeitige AusbaumaBnahmen
kdnnen diese Krafte neutralisiert werden. AusbaumaB-
nahmen sind einerseits um so wirkungsvoller und kénnen
andererseits um so leichter und damit wirtschaftlicher ge-
staltet werden, je fruher sie einsetzen. Selbst bei hohen
Primarspannungen kdnnen relativ geringe Stltzkréfte aus-
reichen, um die Erzeugung eines sekundaren Gileichge-
wichtes zu erzielen, d.h. Deformationen zum Abkiingen
zu bringen und weiteren Nachfall zu verhindern. Es sei hier
an die relativ leichte, aber elastische und frih wirksam
werdende Ausbaumethode der neuen d&sterreichischen
Tunnelbauweise erinnert.

Neben der Notwendigkeit, den erforderlichen Verbau der
Freilegung der Gebirgsflache folgen zu lassen, um die Um-
lagerungskrafte so frih als moglich abzufangen, muB ande-
rerseits kontinuierlich mit dem Vortrieb gearbeitet werden
kénnen, d.h. ohne Unterbrechung der Vortriebsarbeiten.

Sicherungs- und VerbaumaBnahmen

Grundsatzlich lassen sich bei den heute gebrauchlichen
Vortriebsmaschinen drei Moglichkeiten zum Einbringen
eines — meist vorlaufigen — Verbaues unterscheiden. Dies
sind in zeitlicher und rédumlicher Entfernung nach dem
Freilegen des Gebirges:
1. hinter der Maschine,
d.h. nachdem die Vortriebsmaschine mit ihren Zusatz-
einrichtungen, Nachlaufern und Beladeband den zu ver-
bauenden Bereich durchfahren hat,

2. im Maschinenbereich,
d.h. an eigens hierflr vorgesehenen Stellen, an denen

der notwendige Platz maschinenkonstruktionsbedingt
bereits vorhanden oder aber geschaffen worden ist.
Empfindliche Maschinenteile missen in diesem Falle be-
sonders geschitzt werden,

3. direkt hinter dem Bohrkopf,
d.h. fast unmittelbar nach dem Freilegen des Gebirges,
wobei der raumliche Abstand zur Ortsbrust maschinen-
konstruktionsbedingt unterschiedlich und bei Maschi-
nen mit Doppelverspannung im Verlauf eines Bohrhubes
variabel ist.

Fur alle Falle kommen Ausbau-Variationen in Frage, wobei
konstruktionsbedingt graduelle Unterschiede, nicht zu-
letzt auch in Abhangigkeit vom Bohrdurchmesser, gege-
ben sind. Grundsétzlich 1aBt sich festhalten, daB die Varia-
tionsbreite der VerbaumaBnahmen mit steigendem Bohr-
durchmesser wéchst. Es leuchtet ein, daB bei gegebener
GroBe von Konstruktionsteilen, z.B. Motoren oder Getrie-
ben, planméaBige Ausbauarbeit im Maschinenbereich oder
hinter dem Bohrkopf erst bei Uberschreiten eines gewis-
sen Bohrdurchmessers moglich wird, der im allgemeinen
heute in der Gegend von 3,50 m & und mehr, kaum jedoch
darunter gesucht werden muB.

Gebirgsk assifizierung

Wahrend flr den konventionellen Tunnelvortrieb die Ge-
birgsk assifizierung nach Lauffer sich als allgemeinglltig
und brauchbar durchgesetzt hat, ist diese flir maschinelle
Vortriebe nicht unmittelbar und gleichermaBen anwend-
bar.

Nicht Art und Stérke des notwendig werdenden Verbaus
sind das entscheidende Kriterium flr vollmechanische
Auffahrungen, sondern vielmehr die Standzeit des Gebir-
ges, d.h. die Zeit, die nach dem Freilegen des Gebirges
verbleibt, um VerbaumaBnahmen durchzuflihren, um mehr
oder weniger begrenzten Nachbrichen zuvorzukommen,
bzw. bereits aufgetretene Nachbruche zu sanieren,

Abnehmende Standzeit eines Gebirges zwingt zu frih-
zeitigen VerbaumaBnahmen, die damit nicht hinter der
Maschine, sondern bereits im Maschinenbereich selbst
bzw. unmittelbar hinter dem Bohrkopf, ggf. bei Maschi-
nenstillstand, zumindest aber unter Behinderung des Vor-
triebs, ausgefihrt werden mussen.

Folgt man diesen Uberlegungen, dann ergeben sich Aus-
bruchsklassen, die in Abhangigkeit von der Standzeit des
Gebirges, von dem Ort der notwendigen AusbaumaBnah-
men und der Verspannmoglichkeiten der Maschine wie
folgt definiert werden kénnen:

Ausbruchsklasse 1:

Der Vortrieb erfolgt ohne Sicherung der freigelegten Ge-
birgsflache im Maschinenbereich. Es entsteht kein oder
nur geringer Nachbruch, der die Vortriebsarbeiten nicht
behindert und nicht aus dem Maschinenbereich entfernt
zu werden braucht. Die Maschine bleibt ohne Beeintrach-
tigung voll verspannbar.

Ausbruchsklasse 2:

Der Vortrieb erfolgt ohne Sicherung im Maschinenbereich.
Die Nachbriiche sind begrenzt, erreichen aber bereits ein
solches AusmaB, daB nachgebrochene Felsteile den Vor-
trieb geringfligig behindern und von Hand aus dem Ma-
schinenbereich entfernt ggf. vorher zerkleinert werden
miuissen. Die Maschine bleibt ohne Beeintrachtigung voll
verspannbar.



Ausbruchsklasse 3:

Vortrieb mit Sicherung der Felslaibung im hinteren Ma-
schinenbereich. Herabgefallene Felsteile miissen von
Hand zerkleinert und aus dem Maschinenbereich entfernt
werden. Der Vortrieb wird hierdurch behindert, kommt je-
doch nicht zum Stillstand. Die Maschine bleibt voll ver-
spannbar.

Ausbruchsklasse 4:

Vortrieb mit Sicherung der Felslaibung im vorderen Ma-
schinenbereich. Herabgefallene Felsteile muassen von
Hand aus dem Maschinenbereich entfernt werden. Der
Vortrieb wird behindert und kommt zum zeitweiligen Still-
stand. Die Maschine bleibt voll verspannbar (Abb. 4).

Ausbruchsklasse 5:
Vortrieb mit Sicherung der Felslaibung im vorderen Ma-

schinenbereich. Herabgefallene Felsteile missen von
Hand zerkleinert und aus dem Maschinenbereich entfernt
werden. Der Vortrieb wird erheblich behindert und kommt
haufiger zum Stillstand. Um die Maschine verspannen zu
kénnen, sind besondere Vorkehrungen notwendig (Abb.5).

Ausbruchsklasse 6:

Ein Vortrieb mit der Maschine ist nicht mehr maglich, da
die Standzeit des Gebirges gleich Null ist und es bereits
im Bohrkopfbereich zu Niederbrichen kommt. Die Ma-
schine ist nicht mehr verspannbar (Abb.6).

Der Vortrieb muB mit konventionellen Mitteln vor der Ma-
schine fortgesetzt und diese spater nachgezogen werden.
Eine schematische Darstellung des Gebirgsverhaltens und

der geologischen Faktoren zeigt die tabellarische Zusam-
menstellung (Abb.7).



Mit steigender Tendenz hat sich in den letzten Jahren bei
Bauherren und Ingenieurbiiros die Ubung durchgesetzt,
Tunnel- und Stollenbauten alternativ konventionell und
maschinell auszuschreiben.

So sehr diese Entwicklung begriBt wird, so sehr muB3 be-
dauert werden, daB in den meisten Fallen durch eine nicht
maschinengerechte Ausschreibung eine Wettbewerbsver-
zerrung erfolgt.

In den wenigsten Fallen bleiben die Vorteile einer maschi-
nellen Auffahrung im ingenieurgeologischen Gutachten
unberlcksichtigt. Die Vordersdtze und Definitionen der
einzelnen Gebirgsklassen im LV unterscheiden aber meist
nicht nach konventioneller und maschineller Auffahrung.
Ahnliches gilt fir die entsprechenden Ausbaupositionen
oder den geologischen Mehrausbruch. Hier bleibt z. B. un-
beriicksichtigt, daB eine Vollschnittmaschine konstruk-
tionsbedingt kein Uberprofil produzieren kann, so daB
eventuell auftretender Mehrausbruch in jedem Fall geolo-
gisch bedingt und daher bei der Abrechnung als solcher
anerkannt und bezahlt werden muB.

Dem eine maschinelle Auffahrung Anbietenden bleibt da-
her meist nichts anderes Ubrig, als seine Erfahrung in
einem Sondervorschlag zusammenzufassen und sich da-
mit von vornherein in eine ungunstigere Ausgangsposition
im Wettbewerb zu konventionell Anbietenden zu begeben.

Maschinentechnische Entwicklung

Die historische Entwicklung der Vollschnittmaschinen
zeigt die konstruktiven Tendenzen der einzelnen Maschi-
nenhersteller, den Forderungen der Industrie nach einer

universelleren Einsatzmoglichkeit dieser Maschinen nach-
zukommen.

Nach den ersten erfolgreichen Einsdtzen von Vollschnitt-
maschinen in der Bundesrepublik, z. B. beim Bau des 24 km
langen Albstollens, verstarkten sich die Bemuihungen, das
Bohren auf mittelharte bis harte Gesteine auszudehnen.
Hier sei an den Bau des 7,5 km langen Oker-Grane-Stollens
im Kahlebergsandstein mit Druckfestigkeiten von 2400 kp/
cm? und an die Schragschachte im Vallorcinegranit der
Sltdwestschweiz mit Druckfestigkeiten von Gber 3000 kp/
cm? erinnert.

Es gelang, in Gesteinen mit héheren Druckfestigkeiten
gute Bohrfortschritte zu erzielen und wirtschaftlich zu
arbeiten. Dies war nicht zuletzt auf eine standige Verbes-
serung der Bohrwerkzeuge zurlickzufiihren.

Es stellte sich sehr schnell die Notwendigkeit heraus,
durch Verédnderung der Grundkonstruktion gréBere Be-
wegungsfreiheit und mehr Arbeitsspielraum im Maschi-
nenbereich zu schaffen, da dies Voraussetzung fur das
Einbringen eines Verbaus war, um auch in nicht stand-
festen Gebirgsabschnitten einen maschinellen Vortrieb zu
ermdglichen.

DaB diese konstruktiven Anderungen erfolgreich zuerst
von den Maschinenherstellern durchgefiihrt wurden, die
sich von vornherein auf weiche bis mittelharte Gesteine
spezialisiert hatten, erscheint nur zu naturlich.,

Bei den meisten Vollschnittmaschinen geht die Entwick-
lung unter bewuBtem Verzicht auf den Vorteil des besse-
ren Eingriffs der Bohrwerkzeuge bei freier Vorgabe und
der daraus resultierenden besseren spezifischen Bohrlei-



stung vom spitzen Uber den keilformigen zum balligen
oder flachen Bohrkopf zugunsten einer Verkirzung des
freien Uberhangs (Abb. 8),

Parallel laufen BemUlhungen, bei bereits gebauten Ma-
schinen nachtraglich, z.B. durch einen auf die vordere
Verspannung aufgelegten Schild oder einen Vollmantel
direkt hinter dem Bohrkopf, auch durch eine Kafigkon-
struktion eine Auflockerung der freigelegten Gebirgsfléache
solange zu verhindern, bis entsprechende VerbaumaBnah-
men ausgeflihrt werden konnen.

Zur Schonung der Werkzeuge und zur Behandlung grob-
stlickigen Haufwerks, wie es insbesondere aus Stdrungs-
zonen ausbricht, wurden Bohrkopfformen entwickelt, bei
denen das Bohrgut nicht mehr an der Ortsbrust herunter-
fiel, an der Sohle von Raumern und Schaufeln aufgenom-
men und dann abgeférdert wurde, sondern durch Taschen
aufgefangen, zur Mitte des Bohrkopfes bewegt und durch
diese hindurch abgeftrdert wurde (Abb. 9).

Trotz aller Detailverbesserungen haben alle Maschinen der
hier aufgezeigten Entwicklungsreihe gemeinsame Merk-
male:

Ein Ausbau war nur in begrenztem Umfange ohne St6-
rung des Vortriebs im Maschinenbereich selbst einzu-
bringen.

2. Alle Maschinen waren auf eine Verspannung in der
Tunnelrdhre, d.h. auf Abgabe der Reaktionskrafte aus
Drehmoment und Vorschub an das Gebirge angewie-
sen.

3. Sie waren daher nur in standfestem Gebirge bzw. in
Ubergangsbereichen zu nicht mehr standfestem Ge-
birge bedingt einsetzbar.

4. Die Durchdrterung von langeren gestorten, druckhaften
und nicht standfesten Gebirgszonen flihrte zu starkem
Leistungsriickgang, verbunden mit weitgehendem Still-
stand der Maschinen.

Abbildung 10 zeigt einen Maschinentyp, der die Vortriebs-
arbeiten von den geologischen Verhéltnissen weitgehend
unabhéngig machen soll. Er ist von vornherein fur Auffah-
rungen in langeren Storungszonen mit nicht standfestem
Gebirge konzipiert.

SchiuBfoigerung

Es sei gleich vorweggenommen, daB es eine Idealma-
schine nicht geben kann und nie geben wird. Zu unter-
schiedliche Kriterien und Probleme sind gegeben. Den-
noch bleibt eine Reihe von Winschen offen, die mit den
heute zur Verfigung stehenden technischen Mittein geidst
werden kdnnten.

1. Der Bohrkopf der Maschine sollte flachig so ausgebildet
sein, daB er wahrend der gesamten Zeit, d.h. also auch
wahrend des eventuellen Umsetzens der Verspannein-
richtung unter Andruck vor der Ortsbrust stehen kann
und so als eine Art Brustverbau wirkt.

2. Die Werkzeuge sollten, um beim Wechseln derselben
einen Aufenthalt der Bedienungsmannschaft in dem ge-
fahrlichen, nicht gesicherten Raum vor dem Bohrkopf
zu vermeiden, von hinten, d.h. aus dem im Schutze
eines bereits eingebrachten Verbaus oder eines Teil-
schildes stehenden Arbeitsraum auswechselbar sein.
Nur die Schneiden der Werkzeuge sehen durch Schiitze
im Bohrkopf nach vorne und stehen mit dem Gebirge
im Eingriff. Hierdurch wirde auBerdem die Lagerung
der Werkzeuge vor unmittelbarem Kontakt mit dem




Bohrgut geschitzt. Durch ein Zentralschmierungssy-
stem lieBe sich eine bessere und systematische War-
tung der Werkzeuge ermdglichen.

3. Unmittelbar nach dem Freilegen des Gebirges sollte ein
hydraulisch verspannter Schild die Funktion einer vor-
laufigen Gebirgssicherung solange tbernehmen, bis in
seinem Schutze ein vorlaufiger oder endglltiger Verbau
eingebracht worden ist. Der AnpreBdruck und die Ladnge
des Schildes dirfen jedoch die Steuerbarkeit der Ma-
schine und eine eventuelle Kurvenfahrt nicht beein-
trachtigen.

4. Die Aufnahme des Bohrgutes sollte nicht mehr, wie bis-
her noch ilberwiegend (Ublich, durch Raumer und
Schaufeln an der Tunnelsohle erfolgen, sondern még-
lichst durch »schluckende« Bohrképfe oder, da dies im
Widerspruch zu der geforderten flachigen Ausbildung
des Bohrkopfes stehen kann, durch eigene, hinter dem
Bohrkopf installierte Ladeeinrichtungen, die auch die
Aufnahme von etwas grobstiickigerem Gut gestatten
und, bei gleichzeitigen Wasserzufllissen aus der Orts-
brust, auch mit schlammigem Material fertig werden.
Dies wére z.B. Voraussetzung fiir einen erfolgreichen
Einsatz der Vollschnittmaschinen bei Talfahrt.

Es sei hier nur am Rande erwahnt, daB das Gebiet der
hydraulischen Bohrgutabférderung nach wie vor unser
volistes Interesse finden sollte und der Lésung bedarf.

5. Die Verspannung der Maschine miBte so ausgebildet
sein, daB sie unter allen Umstdnden ihre Krafte an das
Gebirge abgeben kann, ohne einen gerade eingebrach-
ten Verbau wieder zu zerstéren.

Hierbei ware zu denken an eine Kreiseleinrichtung zur
Stabilisierung der Maschine und zur Aufnahme der
Reaktionskrafte aus dem Drehmoment und an eine
durch Drehung wechselweise Uber die gesamte Stollen-
laibung zum Einsatz zu bringende Verspannung, die
den jeweils konsolidierten oder gestérten Bereich ver-
meidet. Erfolgversprechende Konstruktionen, wie sie
z.B. unerlaBlich sind, wenn zwei gebohrte Réhren ein-
ander in horizontaler Ebene (iberlappen sollen, sind be-
reits ehtworfen, ihre Bewahrung bleibt abzuwarten.

6. Nicht zuletzt ware daran zu denken, durch eine schrei-

tende hintere Doppelverspannung den intermittieren-
den Bohrbetrieb zu vermeiden, um den, im Hinblick auf
den hohen vorgehaltenen Investitionswert, unbefriedi-
genden Ausnutzungsgrad der Vollschnittmaschinen zu
erhohen.

Es bleibt noch eine Menge zu tun, bis sich Tunnelvor-
triebsmaschinen generell als anerkanntes Bauverfahren
durchgesetzt haben. lhnen haftet immer noch ein wenig
Exotik an. Der Arbeitsmarkt und die abnehmende Zahl der
zur Verfugung stehenden Spezialkrafte, schon heute teil-
weise nur noch aus dem benachbarten Ausland zu haben,
zwingen jedoch dazu, die Entwicklung noch schneller als
bisher voranzutreiben.

Alle Einséatze, erfolgreiche und weniger erfolgreiche, er-
folgten immer unter Konkurrenzbedingungen, d.h. unter
auBerordentlichem technischen Engagement und finan-
ziellem Risiko der ausflihrenden Unternehmen.

Es ware wiinschenswert — wenn die Auftraggeber sich
schon nicht am Risiko beteiligen kénnen oder dirfen —,
wenigstens die bestehenden Wettbewerbsverzerrungen
durch maschinengerechte Ausschreibungen zu entschér-

fen, 1 dem Unigrnehmer, der berait ist, neue technische
Yerfahren , beszera Er olgschancen e
raumen.

Der Appell sollte auch die 6ffentliche Hand angehen, die
als groBter Auftraggeber ein in die Zukunft gerichtetes In-
teresse daran haben muBte, aus allgemein volkswirtschaft-
lichen Grinden die Entwicklung moderner, unserem tech-
nischen Zeitalter angepaBter Verfahren zu unterstiitzen.

Letztlich seien der interessierten Maschinenindustrie die
vorgetragenen Wiinsche ins Stammbuch geschrieben, aus
denen sie ersehen mdge, »wo der Schuh driickt« und in
welcher Richtung, aus der Sicht des Praktikers, eine Losung
durch eine modglichst universell einsetzbare Maschinen-
konstruktion gesucht werden sollte.

DaB diese Wunschliste nicht gleichzeitig auch Patent-
rezepte mitliefert, manche Anregung zunachst utopisch
anmutet und an die Konstruktion der »viereckigen Oster-
eier« erinnern mag, erscheint nur zu verstandlich, aber
wir alle sind aufgerufen, die Probleme des 20. Jahrhun-
derts mit den Mitteln des 20. Jahrhunderts zu |6sen.

Abb.11:
Gebohrte
Stollenréhre



Der Bau der Schwarzwaldbahn von
Offenburg bis Singen wurde nach den
Planen von Robert Gerwig am 1. April
1865 begonnen und am 1. November
1873 probeweise fur den Guterverkehr
und am 10. November 1873 auch fur
den Personenverkehr freigegeben. Die
Baukosten betrugen 52 Mio. Reichs-
mark.

Die Schwierigkeiten beim Bau der
Schwarzwaldbahn bestanden darin,
daB auf dem Kernstliick der Strecke
von Hornberg nach Sommerau (26 km)
ein Hohenunterschied von 450 m Gber-
wunden werden mufBte. Dies konnte
nur durch Anlegen der Bahntrasse in
sog. Doppelschleifen und durch Her-
stellen von 37 Tunneln mit einer Ge-
samtlange von 9,5 km erreicht werden
(Abb. 1).

Die Schwarzwaldbahn war das Vorbild
far den spateren Bau der St. Gotthard-
Bahn, die ebenfalls von Robert Gerwig
maBgeblich mitgestaltet wurde. Die
Schwarzwaldbahn verbindet die seit
1958 durchgehend elektrifizierte Rhein-
tallinie Mannheim—Basel mit dem Bo-
denseeraum.

Bis zum Jahre 1955 wurde der Perso-
nen- und Gulterzugverkehr ausschlieB-
lich im Dampfbetrieb durchgefuhrt.
Dieser wurde anschlieBend durch
Schienenomnibusse und Dieselloko-
motiven ersetzt. Die Umstellung ge-
stattete der DB durch geringeren Per-
sonalaufwand einen wesentlich wirt-
schaftlicheren Betrieb, da von der
Zweimann-Besetzung der Dampfloko-
motive zur Einmann-Besetzung der
Diesellokomotive Ubergegangen wer-
den konnte. Da die Fahrtzeiten beider
Lok-Arten gleich blieben, konnte diese
Umstellung nur eine Ubergangslésung
sein.

Ziel der DB ist es, im Personenzugver-
kehr die Fahrtzeiten spurbar zu verkir-
zen. Dies kann jedoch nur durch eine
Elektrifizierung der Strecke erreicht
werden

Gutachten haben ergeben, daB bei
schwach belasteten Strecken der Die-
selbetrieb, bei Strecken mit starkem
Verkehr oder mit langen Steigungen
der elektrische Zugbetrieb am wirt-
schaftlichsten ist. Der »saubere» E-
Betrieb entspricht auBerdem den er-
hoéhten Umweltschutz-Bedingungen.

Im Februar 1974 erhielt die Arbeitsge-
meinschaft Niederwasser, bestehend
aus den Firmen Berger-Bauboag, Nie-
derlassung Stuttgart, und Wix & Lie-
senhoff GmbH, Dortmund, von der
Bundesbahndirektion Karlsruhe den
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Abb.2: Einfahrt eines Dieselzuges in den Tunnel

Auftrag zur Ausfuhrung der Absenkungsarbeiten fiir das
erforderliche gréBere Lichtraumprofil und die Sanierung
der Uber 100 Jahre alten Tunnel im Zuge der Elektrifizie-
rung der Schwarzwaldbahn. Das Baulos erstreckte sich auf
eine Lange von 1215 m. Innerhalb dieser Strecke befinden
sich die 3 Glastrager-Tunnel mit einer Gesamtlange von
85 m und der Niederwasserkehr-Tunnel mit einer Lange
von 558 m. Der freie Streckenabschnitt betragt 572 m.

Die Tunnel stehen im festen fein- bis grobkdrnigen Gra-
nit, der teilweise von Lettengdngen durchsetzt ist. Die
Schichtneigung betragt 60°. Die Widerlager sind in Granit-
schichten- und Zyklopenmauerwerk, das Gewdlbe in Sand-
steinquadermauerwerk ausgekleidet, teilweise von Granit-
Felszonen unterbrochen. Die Arbeiten mufBten bei Auf-
rechterhaltung des gesamten Zugverkehrs in eingleisigem
Betrieb durchgefiihrt werden. Die Streckenbelastung in
beiden Richtungen betragt ca. 60 Zuge/Tag. In der Zeit
von 0.00-5.00 Uhr ist Betriebsruhe.

Unter diesen bundesbahnbetrieblichen Voraussetzungen
war es duBerst schwierig, Arbeiten in zusammenhangen-
den Zeitrdumen durchzufiihren. Hinzu kam noch die kor-

perliche Beanspruchung der Leute bei den Arbeiten im
Niederwasserkehr-Tunnel durch die Abgase des Dieselbe-
triebes (Abb. 2).

Zunachst wurde mit Sanierungsarbeiten im Méarz 1974 be-
gonnen. Eine Verunreinigung der klnftigen neuen abge-
senkten Gleisanlage wurde somit vermieden. Flr diese
Sanierungsarbeiten wurde vor Beginn der Arbeiten der
Arbeitszug mit den erforderlichen Gerdten zusammenge-
stellt (Abb.3). Als Standort des Bauzuges wies man der
Arge ein Gleis im Bahnhof Hausach zu, wo er taglich mit
den bendétigten Materialien wie Sand, Zement, Quarzsand,
Trass usw. beladen werden konnte (Abb.4).

Die nassen Stellen in den Tunneln fihren im Winter zur
Eisbildung und wirden den Stromabnehmer der E-Loks
beschadigen. Vorgesehen war fiir die Abdichtung das lib-
liche Verfahren, indem 4-6 cm breite und 5—7 cm tiefe
Rigolen im Gewdlbe und in den Widerlagern geschnitten
werden, in die anschlieBend PVC-Halbschalen und unge-
lochte PVC-Rohre zur Ableitung des Wassers eingebaut
werden. Zur weiteren Abdichtung des Tunnelausbaus wer-
den Bohrungen von ca. 50 cm & in einer Tiefe von 2/, der
Ausbaustarke hergestellt, in die man VerpreBistutzen ein-.
setzt. Uber diese VerpreBstutzen wird dann ein Mértel i.

die Fugen und Hohlraume der Tunnelausmauerung einge-
prefit. AnschlieBend werden dann die Mauerflachen, die
vorher mit Druckwasser und Strahlsand zu reinigen sind,
mit einem Spritzputz von ca. 3 cm Starke (berzogen. Das
Schneiden der Rigolen ist bei diesem Verfahren sehr
kostenaufwendig, zumal es fast unmdoglich ist, Rigolen im
Granitmauerwerk oder im anstehenden Granit zu schnei-
den.

Daher wurde der DB von der Arge ein neues Verfahren
vorgeschlagen, das gleichzeitig eine Verfestigung und Ab-
dichtung des Mauerwerks bewirkt, bei dem aber das
Schneiden von Rigolen entféllt.

Das Bohren der Locher und der Ein- und Ausbau der Ver-
preBstutzen erfolgt wie bisher, lediglich die Zusammen-
setzung des VerpreBmortels wird gedndert. Es wird mit Ze-
ment PZ 550 bei einem Wasserzementwert von 0,5-0,6 ge-
arbeitet. Zur Verbesserung der FlieBfahigkeit wird Heidel-
berger Superverflissiger BVS (1% vom Zementgewicht)
und gegen das Schwinden das Quellmittel H 181 von Tri-
cosal (1% vom Zementgewicht) zugesetzt.. Hierdurch wird
der VerpreBmortel auf ca. 1% Quellen eingestellt, womit
das Schwinden aufgefangen und ein leichter AuspreB-
druck erreicht wird.




Mauerwerksflachen im Gewdlbe und
an den Widerlagern, die mit einem
Spritzputz Uberzogen werden sollten,
muBten gereinigt werden, d.h. alle lo-
sen, verwitterten und verschmutzten
Teile, einschl. der beschadigten Mauer-
werksfugen, wurden mit Strahlsand
und Druckwasser abgestrahit.

Der Spritzputz war nach dem Trocken-
spritzverfahren in 2 Lagen von 1-2 cm
Starke aufzubringen. Alle trockenen
Flachen muBten vorher angefeuchtet
werden, um dem Spritzputz eine gute
Haftfahigkeit mit den Mauerwerksfla-
chen zu geben. Nach dem Auftragen
der 1. Spritzlage waren auftretende
Sickerstellen im Gewodlbe abzudichten,
erst dann konnte die 2. Spritzlage auf-
gebracht werden.

Die Praxis wird in der nachsten Zeit
zeigen, ob das von der Arge vorge-
schlagene Verfahren einen besseren
rfolg als die bisherigen Verfahren er-
gibt.
Als abschlieBende Arbeit der Tunnel-
sanierung mufBten noch die vermoo-
sten und verschmutzten Tunnelportale
mit Druckwasser und Strahlsand ge-
reinigt werden (Abb.6).
Durch die termingerechte Fertigstel-
lung dieser Arbeiten erhielt die Arge
Niederwasser von der DB den Auftrag,
4 weitere Tunnel zu sanieren.

AnschlieBend, teilweise sogar parallel
zu den Sanierungsarbeiten, liefen die
Absenkungs- und Betonarbeiten zur
Erreichung des bendétigten Lichtraum-
profils in den Tunneln und die Absen-
kungs-und Erweiterungsarbeitenin den
offenen Streckenabschnitten (Abb.5).

Zuerst wurde das Gleis Offenburg~Vil-
lingen abgesenkt, wahrend im Nach-
bargleis der Zugbetrieb in beiden Rich-
tungen weitergefihrt werden muBte.
Um das Schotterbett dieses Gleises vor
Beschadigungen, wie Absenkungen
oder Abweichungen, zu schitzen,
wurde zunéchst ein Baugrubenverbau
hergestellt. Im Bereich von stand-
festem Untergrund wurde die Art des
Verbaus dem Auftragnehmer Uberlas-
sen. Die Arge entschloB sich zu einem
Injektionsverbau, bei dem das Schot-
terbett mit einer Zementmilch, beste-
hend aus PZ 450 F und einem Wasser-
zementwert von 0,8-1,0, injiziert wurde.
Hierdurch wurden eine hohe Viskositét
und eine gute Frihfestigkeit erzielt, so
daB kaum Erhéartungsstérungen im
Schotterbett durch den laufenden Zug-
verkehr auftreten konnten.

Beinicht standfestemUntergrund mufte
ein Rammverbau hergestellt werden.

|

Abb.4: Bauzug auf dem Abstellgleis

Abb.5: Alter und neuer Regelquerschnitt eines DB-Tunnels
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Hierbei wurden 2,0 m lange angespitzte
Schienenstlicke im Abstand von 2,2 m
an der Innenseite des Betriebsgleises in
den Boden gerammt, die spater nach
dem Wegladen des Schotters und mit
Fortschreiten der Aushubtiefe mit
einem Kantholz-Bohlenverbau mitein-
ander verbaut werden muBten (Abb.7).
Auf der AuBenseite des Betriebsgleises
wurden ebenfalls angespitzte Schie-
nenstucke eingerammt, die man mit
den zuvor beschriebenen mit einem
Spannstahl von 18 mm @ verspannte.

Nachdem die Gleise der abzusenken-
den Strecke ausgebaut waren, wurde
der Schotter mit Raupen aufgenom-
men und wéahrend der Betriebsruhe
von 0.00-5.00 Uhr auf Bundesbahn-
wagen verladen.

Danach konnte mit den eigentlichen
Absenkungsarbeiten begonnen wer-
den. Zunédchst trug man die obere.
Felsschichten der Baugrundsohle mit
einem schweren hydraulischen Fels-
meiBel, der an einem Mobilbagger be-
festigt war, ab. Der feste Fels muBte
mittels Bohr- und Sprengarbeit gelost
werden. Die Bohrarbeiten wurden mit
Druckluftbohrhammern, die auf einer
beweglichen Lafette montiert waren,
durchgeflhrt. Die Lafette war an einer
Laderaupe befestigt, so daB die ge-
samte Bohreinrichtung verfahren wer-
den konnte. Bei den Sprengarbeiten
durfte die Sprengladung nur gering
bemessen und mit Ricksicht aufStreu-
strome nur hochunempfindliche Ziinder
verwendet werden, so dafl der Fels nur
gelockert und das Betriebsgleis weder
beschadigt noch durch die Ausbruchs-
massen verschuttet wurde. Gleichzeitig
mit diesen Absenkungsarberten muf-
ten in den Vor- und Zwischenabsch t-
ten der Tunnel die Béschungen abge-
tragen und Stitzmauern errichtet wer-
den, da der Gleisabstand von bisher
3,50 m auf 3,60 m vergroBert und der
Regellichtraum hergestellt wurde (Abb.
8).

Parallel hierzu wurden die Nischensoh-
len abgesenkt, die alten Entwésse-
rungsleitungen mit den Schéachten aus-
gebaut und die in Zoreseisen liegen-
den Kabel aufgenommen. Durch das
Absenken der Sohle muBten vor den
Tunnelwiderlagerfundamenten an Stel-
len mit brichigem Fels Betonschur-
zen von ca. 20 cm Starke hergestellt
werden. In Tunnelabschnitten mit Zy-
klopenmauerwerk wurden diese in Teil-
abschnitten von ca. 2,00 m ausgebro-
chen, wobei zwischen den Teilab-
schnitten jeweils ein Pfeiler ausSicher-



heitsgrinden stehen bleiben muBte. Die so entstandenen
Hohlrdume wurden anschlieBend mit Bn 250 ausbetoniert.

Wahrend und nach den Absenkungsarbeiten muBte die
neue Entwésserungsleitung, bestehend aus gelochten,
muffenlosen Steinzeugrohren und Zementrohrschéchten
im Tunnel sowie Sickerleitungen in den Zwischenabschnit-
ten, hergestellt werden.

Nach Beendigung der Absenkungsarbeiten des Gleises
Offenburg~-Villingen und Umbau des bisherigen Arbeits-
gleises in ein Betriebsgleis seitens der DB, wurde das Gleis
Villingen—Offenburg nach der vorbeschriebenen Methode
abgesenkt.

Die Absenkungs- und Sanierungsarbeiten muBten® bis
Mitte Juli 1975 beendet sein, so daB nach Einbau der elek-
trischen Fahrleitung der Zugverkehr auf der Schwarzwald-
bahn ab September 1975 elektrisch betrieben werden
kann.

Durch den zlgigen Bauablauf im vorgenannten Abschnitt
wurde der Arge ein weiterer Teilauftrag Ubertragen, nach-
dem die eingesetzte Firma ihre terminlichen Verpflichtun
gen nicht erfillte.

“o wurden insgesamt 8 Tunnel von ca. 2 km Lange saniert
und 3,5 km der zweigleisigen Strecke abgesenkt, ein-
schlieBlich der Bahnsteigarbeiten im Bahnhof Nieder-
wasser.

Wegen der Vielfalt der verschiedenen Arbeiten konnte bei
den Absenkungs- und Betonarbeiten nur auf die wesent-
lichsten Positionen eingegangen werden.

Gefrierschachtbau in Louisiana

Im Siden des amerikanischen Bundesstaates Louisiana,
dicht an der Kuste des Golfes von Mexico, liegt die Jeffer-
son Island Salt Mine.

Zur Verbesserung der Wetterverhaltnisse in diesem Stein-

salzbergwerk war dort vor 12 Jahren ein Bohrloch nieder-

gebracht und im wasserfuhrenden Deckgebirge mit einem

Stahlblechmantel ausgekleidet worden. Dieser Ausbau war

bereits in der Bauphase durch ungleichférmige Belastun-

gen stark beansprucht und deformiert worden. Auch die

Abdichtung zwischen Ausbau und Salz hatte groBe

Schwierigkeiten bereitet und haufige Nachzementationen

notwendig gemacht. Spéter fihrten Gebirgsbhewegungen,

die sich in vollem Umfang auf den fest mit dem Gebirge

verbundenen Ausbau {ibertrugen, zu weiteren Schaden. Im

Herbst vergangenen Jahres war schlieBlich ein Zustand |
erreicht, der eine umfassende Reparatur des Schachtes |
unabdingbar machte. Dabei war kiar, daB diese Reparatur

nur im Schutze eines den Schacht umgebenden Frost-

korpers durchgefiihrt werden konnte und daB eine Aus-

baukonstruktion gefunden werden muBte, die gegenulber l
Gebirgsbewegungen unempfindlicher als die bisherige

war.

Wegen ihrer besonderen Erfahrungen mit dem Gefrierver-

fahren und auf dem Gebiet nicht-gebirgsverbundener fle-

Xibler Schachtausbauten wurden Deilmann-Haniel und

ihre Beteiligungsgesellschaft Terrafreeze beauftragt, ein

technisches Konzept flir die Rekonstruktion des Schachtes



auszuarbeiten und die Kosten der Durchfiihrung abzu-
schatzen.
Noch wahrend der Planungsarbeiten, an denen auch unser
Partner in den USA, die McKinney Drilling Company, mit-
wirkte, verschlechterte sich der Zustand des Wetter-
schachtes so, daB man sich zur Aufgabe entschlieBen
muBte. Der Schacht wurde verfillt, und wir erhielten den
Auftrag, als Ersatz flir die verlorengegangene Wetterver-
bindung den Neubau eines kleinen Luftschachtes zu pla-
nen. Dabei sollte der neue Schacht so gestaltet werden,
daB sein Bestand auf viele Jahre trotz der auch in Zukunft
zu erwartenden erheblichen Gebirgsbewegungen ge-
sichert ist.
Das Resultat war ein technisches Konzept, welches fir das
Deckgebirge und auf einige Meter in das Steinsalz hinein
das Abteufen im Gefrierverfahren und den Einbau eines
wasserdichten Stahl-Beton-Ausbaus mit umgebender
Asphalt-Gleitschicht vorsah. Diese Lésung vereinte Sicher-
heit beim Abteufen und Auskleiden mit groBer Wider-
standsfiahigkeit des Schachtes gegenliber Gebirgsbewe-
‘ gungen sowohl in horizontaler als auch in vertikaler Rich-
_ tung. Unser Konzept, bei dessen Ausarbeitung wir uns auf
‘ unsere Erfahrungen beim Bau groBer Gefrierschachte i
Ruhrgebiet, fir die schachtnaher Abbau geplant ist, stut-
zen konnten, fand beim Auftraggeber vollen Anklang. Wir
wurden aufgefordert, zumindest im oberen Schachtteil,
d.h. bis unter das Fundament flir den wasserdichten Aus-
bau bei rd. 66 m Teufe, auch die Durchfiihrung der Arbei-
ten zu Gbernehmen. Wir haben den Auftrag angenommen,
obwohl er — abgesehen von einem deutschen Projektinge-
nieur und einer von hier abgestellten bergmannischen Auf-
sicht — ausschlieBlich mit amerikanischem Personal ohne
Schachtbauerfahrung durchgefiihrt werden muB.
Inzwischen hat Terrafreeze nach Fertigstellung von 28 Ge-
frierléchern und den notwendigen TemperaturmeBléchern
mit dem Gefrieren begonnen. Bei uns und bei unserem
Partner McKinney, mit dem wir die Schachtbauarbeiten in
Arbeitsgemeinschaft ausfihren werden, laufen die Vor-
bereitungen flir das Abteufen.
Zu gegebener Zeit werden wir in der Werkzeitung Ge-
naueres lUber unsere Tatigkeit in Louisiana berichten.

T — ———1
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Flbzstreckenauffahrung

mit einer Teilschnittmaschine WAV 200
auf der Schachtanlage Radbod.

Von Dipl.-Ing. Hubert Beer, Deilmann-Haniel

Der Einsatz von Teilschnittmaschinen bei der Auffahrung
von Flozstrecken hat in den letzten Jahren immer mehr an
Bedeutung gewonnen. Betriebskonzentration und stei-
gender Abbaufortschritt fordern Auffahrleistungen, die im
konventionellen Streckenvortrieb immer schwieriger er-
reichbar sind. Auftraggeber, Hersteller und Betreiber sind
sich bewuBt, daB die Auffahrung von Fldzstrecken mit
Teilschnittmaschinen erst am Anfang einer neuen tech-
nischen Entwicklung steht. Der Einsatz einer Teilschnitt-
maschine neuen Typs an der Ruhr ist deshalb durchaus
gerechtfertigt.

Auf der Schachtanlage Radbod werden Fldzstrecken vor-
wiegend in nachgiebigem Bogenausbau mit lichten Quer-
schnitten von 16 bis 20 m? gefahren. Die mit Teilschnitt-
maschinen aufzufahrenden L&angen betragen mehr als
1000 m, der Montageaufwand flr die Maschine spielt dem-
nach eine zweitrangige Rolle. Da Hangend- und Liegend-
schichten mitgeschnitten werden miussen, soll die Ma-
schine mdglichst hohe Gesteinsfestigkeiten schneiden
kénnen. Die »Arbeitsgemeinschaft Teilschnittmaschine
Radbod«, bestehend aus den Firmen Deilmann-Haniel
GmbH und E. Heitkamp GmbH, bekam den Auftrag, vorerst
rd. 2,5 km Fldzstrecke in den Flézen Johann und Luise mit
einer Teilschnittmaschine aufzufahren. Fir den Einsatz
wurde die WAV 200 der Gewerkschaft Eisenhltte Westfa-
lia in Linen gewdhlt.

Arbeitsweise und Beschreibung der Maschine

Die Westfalia-Abbau- und Vortriebsmaschine 200 (Abb. 1) ist
eine schwere, leistungsfahige Teilschnittmaschine, die unter
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Mitwirkung unserer Firma speziell fir den deutschen Stein-
kohlenbergbau aus der WAV 170 entwickelt wurde. Sie
kann Ausbruchquerschnitte von B 14 bis B 18 aus dem
Stand schneiden und Ansteigen bzw. Einfallen bis 10%hne
Leistungsminderung Gberwinden.

Mit dem um 500 mm ausfahrbaren Schneidarm wird zu-
néchst ein Einbruch aus dem Stand hergestellt, danach die
Maschine um die Einbruchtiefe zur Ortsbrust verfahren.
Durch horizontales und vertikales Schwenken des Schneid-
armes wird anschlieBend der gesamte Ausbruchquer-~
schnitt geschnitten. Zum Schneiden des Bogenprofils ./
kann der Schneidarm beidseitig bis 15° um seine Achse
gedreht werden. Der gesamte Vorgang wiederholt sich so
lange, bis die gewlinschte »Abschlaglange« erreicht ist.

Der Schneidarm, im Drehstuhl gelagert, ist als Getriebe-
gehause ausgebildet. Er tragt an seinem Kopfende 2 mit
100 RundschaftmeiBeln bestlickte Schneidrader, die Uber
Getriebestufen von einem wassergekuhlten 200 kW E-
Motor angetrieben werden. Das Kuhlwasser wird zur Be-
disung der Schneidwalzen benltzt. Das geschnittene
Haufwerk failt auf eine Ladeschaufel und wird hier durch
den hin- und herschwenkenden Ladearm den beiden seit-
lich liegenden Laschenkettenforderern zugefuhrt (Abb. 2).
Das geschnittene Gut wird Uber einen gemeinsamen Lade-
trichter dem Uberbriickungsband Ubergeben. Schaufel
und Forderer bilden eine starre Einheit. Sie sind auf der
hinteren Stiitze der Maschine aufgelegt und durch Lenker
mit dem Maschinenrahmen verbunden. Die Schaufelvorder-
kante liegt immer auf der Sohle auf, sie kann 200 mm unter
bzw. 380 mm Uber Sohlenniveau gehoben werden. Durch
aufschraubbare Seitenteile kann die Schaufel auf die je-
weils erforderliche Sohlenbreite von 4,8 m bis 5,7 m ge-
bracht werden.

Das Fahrwerk der Maschine besteht aus dem Rahmen und
den beiden Uber hydr. Motor, Pumpe und Getriebe ge-
trennt angetriebenen und einzeln steuerbaren Raupen.
Federbelastete Bremsen sichern die Maschine gegen
selbsttatiges Verfahren bei Ausfall des Hydraulikdruckes.
Zum Schneiden wird die Maschine auf 2 hinten liegende
Pratzen und auf die Ladeschaufel abgesetzt

Die Maschine wird mit HSC-FlUssigkeit betrieben. Ein 55-
kW-Elektromotor treibt eine 3-fach-Axialkolbenpumpe an,
von der aus die Druckflissigkeit Uber Steuerschieber den
einzelnen Zylindern und Fahrmotoren zugefihrt wird.
Samtliche Leitungen sind durch Druckbegrenzungsventile
gegen Uberlastung geschutzt. Zur Kihlung der hydr. Flus-
sigkeit werden rd. 25 I/min Wasser benétigt, die zusatzlich
am Schneidkopf verdust werden kénnen. Ein Warmeaus-
tauscher verhindert ein Uberschreiten der Héchsttempera-
turvon 55° C.



Die Steuerung der Maschine erfolgt von einem zentralen,
auf der Maschine liegenden Steuerstand (Abb.3). Vier am
Schneidarm montierte Scheinwerfer besorgen ein ein-
wandfreies Ausleuchten des Schneidbereiches. Eine Sicht-
behinderung durch Staubbildung beim Schneiden tritt auf
Grund der ausgezeichneten Staubabsaugung kaum auf.
Die zusatzliche Ausriistung mit einer Schablonensteue-
rung ist vorgesehen.

Technische Daten der Maschine

Lange der gesamten Maschine rd. 10.000 mm
Breite der Grundmaschine (Fahrwerk) rd. 2.700 mm
Breite der Ladeschaufel bis 5.700 mm
GroBte Hohe rd. 2.600 mm
Dienstgewicht rd. 75t
Bodenpressung des Fahrwerkes 2 kp/cm?
Fahrgeschwindigkeit 0,4-1,5km/h
Drehzahl des Schneidrades 59 U/min
Schnittgeschwindigkeit am duBeren
Durchmesser 3,1 m/sec
Installierte Leistung: Schneidmotor 200 kW
Hydraulikmotor 55 kW
Kettenforderer 2 X 22kwW
ransport-UbergréBen:
Raupenfahrwerke 950 X 3880 X 820 = 4500 kg
Getriebeteil Schneidarm 1630 x 860 x 1200 = 3700 kg
Motorteil Schneidarm 1830 X 860 X 1360 = 4000 kg

Abb.2: Die Teilschnittmaschine WAV 200
von vorn gesehen.
Auf der ESHB die Ausbauhilfe

Abb.3: Die Teilschnittmaschine
WAV 200 beim Anschnitt



Ausriistung des Betriebes:

Die Gesamtsituation des Vortriebssystems ist aus Abb. 4 zu
ersehen. Uber ein Brlickenband von 800 mm Breite wird
das geschnittene Haufwerk einem 2. Band zugefihrt und
von diesem dem Hauptforderband Ubergeben. Das Briik-
kenband hat eine Gesamtlange von 12,5 m und ist an der
Maschine drehbar, an seinem hinteren Ende verfahrbar an
einer ESH-Bahn aufgehéngt. Es Uberlappt das 2. Band um
rd. 4 m und dient der Mandvrierfdhigkeit der Maschine.
Das 2. Band mit einer Gesamtlange von 35 m ist an dersel-
ben ESH-Bahn aufgehdngt und lberlappt das endglltige
Forderband max. 30 m. Es muB3 nach max. 4 m Auffahrung
vorgezogen werden. Ein Verldngern des Gummibandes ist
erst nach 30 m Auffahrung erforderlich. Wie aus der Zeich-
nung ersichtlich, liegt die gesamte Bergeabfuhr am linken
StreckenstoB.

Entstaubungsanlage und Energiezug sind am rechten
StoB installiert. Sie sind Gber Kupplungsstangen miteinan-
der verbunden, in einer 2. ESH-Bahn aufgehangt und wer-
den Uber ein Schreitwerk unabhéngig von der Maschine
vorgezogen. Die Entstaubungsanlage RVL 400 der Firma
Holter hat eine Ansaugleistung von 400 m®/min. Die Staub-
absaugung erfolgt Uber 2 Spirallutten von 500 mm ¢, die
jeweils am letzten Bau in Laschenhdhe aufgehangt wer-
den. Eine Vereinigung der beiden Kanile erfolgt Uber
Blechlutten, die auf der Maschine montiert sind. Die Ver-
bindung Maschine und getrennt verfahrbarer Entstau-
bungsanlage erfolgt Uber eine 800 mm Spirallutte. Der
mdgliche Puffer betragt rd. 2 m Auffahrung.

Als zuséatzliche Einrichtung sei noch die Ausbausetzvor-
richtung erwahnt. Sie wurde im Heft 15 unserer Werkzeit-
schrift ausfihrlich erlautert, so daB sich eine abermalige
Beschreibung eribrigt. Die Materialversorgung erfolgt mit
einer Dieselzuglaufkatze bis rd. 50 m vor Ort.

Bewetterung

Die Versorgung des Betriebes mit Frischwettern erfolgt
vom Blindschacht 573 aus Uber eine 800-mm-@-Luttentour
von z.Zt. rd. 1.400 m Lange. Darliber hinaus werden dem
Betrieb gekihlte Abwetter Gber eine 2. Luttentour800mm@
zugefuhrt. Die Kuhlung erfolgt lber 2 Streckenkliihler von

150.000 kcal/h bzw. 200.000 kcal/h Leistung, die 100 bis
150 m hinter dem Energiezug stehen und jeweils am
Wochenende vorgezogen werden (Vorlauftemperatur an
der Kaltwassermaschine [600.000 kcal/h] = 19°C, Rick-
lauftemperatur = 29° C. Kaltwasserkreislauf 42 m*/h). Die
Kaltwasserleitung ist nicht isoliert.

Samtliche bisher durchgefihrten Staubmessungen er-
gaben sowohl im Maschinenbereich (Maschinenfahrer-
stand) als auch im rickwartigen Bereich die Staubbe-
lastungsstufe 1.

Beschreibung, Organisation und Belegung des Vortriebs

Die ursprungliche Absicht, Schneiden und Bauen weitge-
hendst zu parallelisieren, konnte wegen der geologischen
Verhéltnisse nicht verwirklicht werden. Um den Ausbau
moglichst frih einzubringen, erfolgte die Bauarbeit vor
der Ladeschurre (Hochstabstand Ortsbrust—Iletzter gestell-
ter Bau = 1,3 m).
Bei 20 Stunden Betriebszeit ist das Ort mit 5 Dritteln be-
legt. Der Vortrieb erfolgt auf 4 Schneiddritteln, das 5. Drit-
tel nimmt die Wartung sowie die Verlangerungen der For-
der- und Transportmittel, der Rohre und Lutten vor.
Die 4 Vortriebsdrittel sind
belegt mit je 1 Masch.-Fahrer

4 Ausbauer

1 Schlosser/Elektriker

1 Ladestelle,
das 5. Drittel mit insgesamt 8 Mann.

Fur zusétzliche Arbeiten, wie Nachziehen der Bauschrau-
ben, Ankern der Baue und Sauberhalten der Strecke wer-
den im Durchschnitt weitere 2 Mann/AT, fur Wochen-
endarbeiten anteilig 1 Mann/AT bendtigt, so daB sich ins-
gesamt ein Soll von 39 Mann/AT ergibt. Der Betrieb wird
von 5 Steigern und einem Fahrsteiger beaufsichtigt. Die Be-
legungsorganisation sieht einen zusatzlichen Elektrostei-
ger vor. Schrammotor und Band sind an die Grubenwarte
der Schachtanlage angeschlossen.

Je nach den vorherrschenden Gebirgsverhéltnissen wird
der Ausbruch flir 1 — 3 Baue hergestellt und danach der
Ausbau eingebracht. Wahrend des Schneidvorganges wer-
den mit der Ausbausetzvorrichtung die vormontierten Kap-

‘ T - BT S

- e

e e




pen auf eine Ablagevorrichtung auf der Maschine abge-
legt, 2 weitere Kappen am Montagetisch vormontiert und
das restliche Ausbaumaterial (Stempel, Bolzen, Verzug) im
Maschinenbereich bereitgelegt. Beim Bauen wird vom Ma-
schinenfahrer die Ausbausetzvorrichtung bedient. Der
Schwenkarm der Maschine dient als Arbeitsbihne.

Analyse der Auffahrung

Die Auffahrung der Flézstrecke 704 in Fl6z Johann (Abb. 5)
erfolgt in BnC 18, 36 kg/m Profilgewicht, bei einem Bau-
abstand von 0,8 m. Als Verzug werden Steckverbundmat-
ten verwendet. Als Versorgungsleitungen sind mitzufah-
ren:

1 X 200 mm @ Druckluftleitung

1 X 100 mm @& Steigeleitung

1 X 100 mm & Frischwasserleitung

1 X 100 mm @ Kiihlwasserleitung Vorlauf

1 X 100 mm @ Kihlwasserleitung Rucklauf

Die FIdzmachtigkeit betragt 1,5-1,8 m bei einer Quernei-
gung von 0-3% Hangend- und Liegendschichten sind
schneidbar, wobei die Druckfestigkeit bei rd. 500 kp/cm?,
die Zugfestigkeit bei 60 kp/cm? und der VerschleiBkoeffi-
-ient bei 0,10 lagen.

Bei Montagebeginn im Januar d.J. war die Strecke rd.
300 m konventionell vorgesetzt (erforderliche Lange fir die
gesamte Einrichtung 50—-80 m), am 23.1. wurde mit dem
Probebetrieb begonnen. In den Monaten Februar bis April
wurden insgesamt 453 m FlOzstrecke aufgefahren, wobei
erst Ende Februar die Umstellung von %/, auf %/, Betrieb er-
folgte. In diesem Zeitraum wurde die Auffahrung von rd.
30 m Strecke durch Nachfall stark behindert.

Wahrend dieser Zeit konnte die Durchschnittsauffahrung
von 6,5 m/AT auf 8,5 m/AT gesteigert werden. Die beste
Monatsauffahrung lag bei 166 m, die beste Tagesleistung
bei 11,2 m.

Die erzielte Leistungssteigerung ist vor allem auf die Ver-
minderung der Bauzeiten zurlckzufihren. Wahrend die
Schneidzeit/Bau im Mittel lediglich von 58 min auf 50 min
reduziert werden konnte, verminderten sich die Bauzeiten
im gleichen Zeitraum von 53 min/Bau auf 35 min/Bau.
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Bauzeiten unter 30 min/Bau setzen neben einer einge-
spielten Mannschaft auch ein Gebirge voraus, bei dem in
einem Zuge 2—3 Baue gleichzeitig gestellt werden kdénnen,
die »Abschlaglange« also auf rd. 2,4 m heraufgesetzt wer-
den kann, ohne Mehrausbriche beflirchten zu missen.

Im Mittel der ersten drei Monate lag die Laufzeit bei 38 %
(bezogen auf 24 Stunden). Die Stillstandzeiten verteilten
sich folgendermaBen:

fir das Bauen 27 %
aus der Forderung 7%
flr Sonstiges 7%
maschinenbedingte Stillstinde 1%
flr Wartung wahrend des planmagigen
Stillstandes des Hauptférderbandes
(zusammenhéngend etwa 5 Std./AT) 20%

Wihrend die Auffahrbedingungen in den Monaten Februar/
April als normal zu bezeichnen sind, fihrten nach einer
Durchdérterung einer Stérung im Mai im wesentlichen ver-
anderte geologische Verhaltnisse zu einer Leistungsein-
buBe von rd. 35 %. Fir diese stark verminderte und unbe-
friedigende Auffahrleistung sind vor allem zwei Gesichts-
punkte maBgebend:

1. Ansteigen der Querneigung von 39 auf Gber 10° bei
nicht schneidbarem Liegenden und dadurch bedingte
VergréBerung des Querschnittes umrd. 2 m?

2. Ansteigen des Mehrausbruches auf Grund gebracher
Hangendschichten

Zu 1)) Eine Untersuchung des Liegenden ergab folgende
Werte:

GehaltanschleiBscharfen Mineralien

bezogen auf Quarz 51%

Mittlerer Quarzdurchmesser 0,14 mm
Mittlere Druckfestigkeit 570 kp/cm?
Mittlere Zugfestigkeit 90 kp/cm?
Mittlerer VerschleiBkoeffizient 0,644 kp/cm

Der Versuch, den Liegendstein teilweise zu schnei-
den, um ein Rutschen der Maschine zu vermeiden,
fuhrte zu einem untragbaren MeiB3elverbrauch von
20 und mehr MeiBBel pro m Strecke. Durch zusétz-
lichen Einbau eines Stlitzzylinders ist es gelungen,
die Stillstandzeiten infolge Abrutschen der Maschine
zum StoB einzuschranken.
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Zu 2.) Grobstiickiges Haufwerk mit Kantenlangen von 1 m
und mehr als Nachfall aus dem StoB und der Firste,
zum Teil auch aus der Ortsbrust fuhrte zu haufigen
Unterbrechungen der Schneidarbeit. Das Zerklei-
nern der Brocken muBte zum groBten Teil von Hand
erfolgen.

Zur Zeit werden Versuche unternommen, durch
systematisches Ankern des StoBes zu einer Vermin-
derung des Ausbruchs zu kommen. Es ist selbstver-
sténdlich, daB der Vortrieb nur in »Abschlaglangen«
von 80 cm erfolgen kann.

SchiuBbetrachtung

Nach rd. 700 m Fldzstreckenauffahrung kann weder tber
die Maschine noch lber die gesamte Auffahrung ein end-

gultiges Urteil gegeben werden. Die Auffahrungsleistungen
in den ersten drei Monaten geben aber Veranlassung, die
Teilschnittmaschinenauffahrung optimistisch zu betrach-
ten. Mit Bestimmtheit ist mit befriedigenden Auffahr-
leistungen zu rechnen, sobald wieder normale geologische
Verhéltnisse angetroffen werden. Maschinenbedingte Still-
stdnde sind trotz der z.Z. herrschenden schwierigen Auf-
fahrbedingungen kaum eingetreten. Erforderliche Repara-
turen konnten meistens auf das Wochenende verschoben
werden. Eine Teilparallelisierung der Schneid- und Bau-
arbeit ist nur bei glinstigen geologischen Verhéltnissen
moglich. Die Ausbauarbeit konnte aber mit Hilfe einer
Ausbausetzvorrichtung auf eine sonst nicht erreichbare
Zeit reduziert werden. Durch Verbesserung der Ladeein-
richtung und VergroBerung der Fahrleistung wird es mdg-
lich sein, die z.Z. noch aufwendigen Sauberungsarbeiten
weiter zu reduzieren.

Iwel
Schachtaniagen
durch einen
Bohrblindsehacht
vereint

Mit freundlicher Genehmigung des Eschweiler Berg-
werks-Vereins geben wir nachstehend eine verklrzte
Fassung eines Berichtes aus »EBV Report« 2/75.

Am 17. Januar 1975 wurden mit der Gesenkbohrmaschine
GSB 450/500 der Firma Wirth die letzten Meter des 240 m
tiefen Blindschachtes 87 A von der Arbeitsgemeinschaft
Deilmann-Haniel/Thyssen-Schachtbau im Auftrage des
Eschweiler Bergwerks-Vereins gebohrt und damit die
Schachtanlagen Carl-Alexander und Emil-Mayrisch unter-
tage verbunden.

Fast funf Jahre lang fuhren Gesteinskolonnen der Firma
Deilmann-Haniel die erforderlichen Strecken auf der 610 m
Sohle der Schachtanlage Carl-Alexander und auf der860m
Sohle der Schachtanlage Emil-Mayrisch (s. Skizze) bis
zum Ansatz- bzw. Unterfahrungspunkt des Gesenkes 89 A
auf,

Hochtechnisierte Maschinen, so zwei dreiarmige Bohr-
wagen mit Raupenfahrwerk und Hydrolader S, die tagliche
Auffahrleistungen um fanf Meter ermoglichen, waren
ihnen dabei behilflich.
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Wieder trat ausgefeilte Technik in Aktion: Eine 100 Tonnen
schwere und 10 Meter lange Gesenkbohrmaschine fraB
sich senkrecht durch die Gesteinsschichten und hinter-
lieB eine glatte Schachtrohre von finf Metern Durchmes-
ser. Auf einer oberen Bihne der Bohrmaschine brachten
Bergleute, Meter um Meter mit dem Bohrfortschritt vor-
rickend, den Schachtausbau ein.

Mit derselben Maschine war vier Jahre zuvor, gleichfalls
auf Emil Mayrisch, der erste Blindschacht der Welt mit
einem Durchmesser von 4,5 Metern nach dieser neuartigen
Methode gebohrt worden. Auch diesmal wurden wieder
tagliche Bohrleistungen von 8 Metern erreicht. Trotz eini-
ger Pannen auf den letzten Metern — eine dicke Sandstein-
bank hatte die inneren Rollenbohrk&rper besonders bean-
sprucht — rdumte die gewaltige Bohrmaschine am 17.
Januar die letzten Brocken beiseite. Der Zugang von Carl-
Alexander nach Emil Mayrisch war damit geo6ffnet, der
Blindschacht auf der 250 Meter tiefer liegenden Strecke
aufgetroffen __ genau im Lot, wie die Markscheider befrie-
digt und erleichtert zugleich feststellten.



Wer jetzt unter Tage vom Carl-Alexander-Schacht zum
Emil-Mayrisch-Schacht gelangen mdchte, muB sich an fol
gende Wegbeschreibung halten: 2. 6stliche Richtstrecke
CA — 2. nordwestlicher Querschlag CA — Blindschacht 87
A — 3. westliche Richtstrecke EM — Hauptquerschlag Nor-
den EM. Er hat dann eine Strecke zurlickgelegt, die in der
Luftlinie zwischen den beiden Schachten 4290 Meter be-
tragt, auf der er unter Tage aber rund 6130 Meter unter-
wegs war.

Welchen Aufwand an Arbeit, Zeit und Geld ein Bergwerk
treiben muB, ehe die ersten Kohlen aus einem neuen
Grubenfeld gefordert werden kdnnen, veranschaulichen
einige Zahlen. In knapp funf Jahren wurden beim Vortrieb
der beiden Verbindungsstrecken 120000 Kilogramm
Sprengstoff bendétigt und 5100 Tonnen Stahl »verbaut«.
Das Gewicht aller flr die AufschlieBungsarbeiten bend6tig-
ten und transportierten Guter betrug 205000 Tonnen. Fur
Schnellrechner: Verladen in 20-Tonnen-Waggons hatte
das eine Zuglange von 120 Kilometern ergeben. Insgesamt
betrugen die Ausrichtungskosten flr den Lovericher Horst
bis Ende 1974 rund 20 Millionen Mark.

Trotz einiger Stdorungen, die bei der Auffahrung der beiden
trecken durchortert werden muBten, trotz unvermuteter
starker Wasserzuflisse, die sich bei der Arbeit einstellten,
hat die Ausrichtung des Lovericher Horstes nach den Wor-
ten von Bergwerksdirektor Peter VaBen »mehr positive als
negative Uberraschungen« gebracht. Die Stérungen seien
verhaltnismaBig gering gewesen, und man habe bei der
Auffahrung der Strecken regelmaBige Ablagerungen ange-
troffen. VaBen: »Wir kdnnen also zuversichtlich und mit
groBen Hoffnungen in den Lovericher Horst einziehen.«

Wenn alle Arbeiten planméaBig verlaufen, sollen schon im
Oktober dieses Jahres die ersten Kohlen aus dem Love-
richer Horst gefordert werden, aus dem etwa 1,60 Meter
machtigen Fl6z M,, dem sich Anfang des nachsten Jahres
ein weiterer Betriebspunkt anschlieBen soll.
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Vorbereitungsarbeiten
fUr das Tieferteufen
des Schachtes Victoria 1

Von Fahrsteiger D. Spang, Deilmann-Haniel

Das Verbundwerk Gneisenau mit den Schachtanlagen
Gneisenau, Scharnhorst, Victoria 3/4 und Kurl 3 fordert
taglich rund 16000 t verwertbare Kohle. Diese Forderung
soll aus betriebswirtschaftlichen Uberlegungen auch fir
die Zukunft gesichert bleiben. Die Planung sieht vor, daf
das Baufeld der 1963 stillgelegten Schachtanlage Victoria
1/2 als Ersatz flr die in den nachsten Jahren auslaufenden
Kohlenvorrate der Schachte Scharnhorst und Victoria 3/4
einspringt.

Bis zur Stillegung wurde im Grubenfeld Victoria 1/2 der
Abbau bis zu einer Teufe von 800 m betrieben (Abb.1). Die
unterhalb dieses Niveaus bis zu einer Teufe von 1150 m
vorhandenen Kohlenvorrate sollen durch die zu vertiefen-
den Schachte und durch Ausrichtung neuer Sohlen zu-
ganglich werden. Geplant ist, Schacht 1 um 305 m und
Schacht 2 um 210 m tieferzuteufen. Das Tieferteufen des
Schachtes 1 ist bereits voll im Gange. Die hierflir notwen-
digen umfangreichen Vorarbeiten sollen im folgenden ge-
schildert werden.

Die Arbeitsgemeinschaft, Deilmann-Haniel GmbH als
federfihrender Partner und Gewerkschaft Walter, nahm
am 18. Februar 1974 die Vorbereitungsarbeiten in Angriff.
Zunachst muBte das alte, um die Jahrhundertwende er-
baute Fordergerist abgetragen werden, um einer Teufein-
richtung, wie sie in diesem Umfang auch bei neu zu teu-
fenden Tagesschéchten Ublich ist, Platz zu machen. Abb.2
zeigt den alten Forderturm, der in einer Wirtschaftsepoche
gebaut worden war, in der die geférderte Kohle noch keine
Absatzkrise kannte. Neben dem abzutragenden Turm steht
bereits die Wellblechhalle flir die Abteufmaschine, weil
nach der ersten Planung das alte Férdergerust zum Tiefer-
teufen benutzt werden sollte. Um aber bereits wahrend der
Teufarbeit das endglltige Fordergerist erstellen zu kon-
nen, entschied sich der Auftraggeber fir einen eigenen
Abteufturm.

Nach Erstellung der Abteufeinrichtung — Abbildung 3 zeigt
den Abteufturm — konnte der Schacht bis zur 3. Sohle be-
fahren werden. Da das Mauerwerk in verschiedenen Be-
reichen des Schachtes Schaden erkennen lieB, muBten
vorerst 69 Sicherungsringe mit Blechverzug eingebaut
werden, um ein Hereinbrechen von Mauerwerksteilen zu
verhindern.

Zu den umfangreichen Vorbereitungsarbeiten fir das Tie-
ferteufen des Schachtes gehodrte zweifellos das Herein-
gewinnen einer Bergefeste unterhalb der 3. Sohle. Dazu
kam noch das Abdammen des Flllortes auf der 4. Sohle.
Bereits die Harpener Bergbau AG, als Vorgangerin der
Ruhrkohle AG auf dieser Schachtanlage, hatte vor Jahren
das Tieferteufen des Schachtes Victoria 1 eingeplant und



zwischen der 3. und 4. Sohle eine Bergefeste stehen las-
sen, die nur durch einen versetzt angebrachten Aufbruch
fir die Wetterfilhrung durchbrochen war. In Abbildung 4
ist die angetroffene Schachtsituation unterhalb der3. Sohle
mit der Einrichtung flr das Durchteufen der Bergefeste
dargestellt. Die blau angelegte Flache zeigt den Verlauf
des Aufbruches im Bereich der Bergefeste, welcher flr
das Durchteufen mit Asche verflllt werden muBte.

Eine zwingende Forderung fur das Hereingewinnen der
Bergefeste bestand darin, daB die Sohle nicht betreten
werden durfte. Daher muBte eine Arbeitsbithne konstruiert
werden, von der aus samtliche Arbeitsvorgange wie Boh-
ren, Besetzen, Kibeln, Ausbauen und Spitzarbeiten ge-
fahrlos durchgefliihrt werden konnten. Die Buhne wurde
mit abnehmbaren Gitterrosten versehen, erhielt einen
drehbaren Laufsteg und wurde mit 2 Winden verfahren.
Wahrend der Bohr- und Sprengarbeit sowie fir das Ein-
bringen des Ausbaus wurde die Bihne mit den Gitter-
rosten, deren Offnungen 100 X 100 mm betrugen, abge-
deckt. Fir das Wegfullen des Haufwerks muBten die Gitter-
roste entfernt werden. Der Laufsteg wurde mit einem Ge-
lander gesichert. Durch Drehen des Laufsteges war es
moglich, mit dem Rundlaufgreifer die gesamte Schacht-
sohle zu bestreichen. Die Abschlaglange betrug 2 m. Fur
die Ladearbeit wurde die Arbeitsbiihne etwa 1 m lber das
Haufwerk gefahren. Der Kiibel wurde auf die Sohle gesetzt,
aber nicht abgeschlagen. Vom Laufsteg aus wurde die
Greiferbirne bedient.

Die kritischste Phase war das DurchstoBen der Bergefeste
Uiber dem Mauergewdélbe. Das Gebirge war hier nicht mehr
bohrfest und muBte mit Abbauhdmmern hereingewonnen
werden. Um von der Arbeitsbihne aus die Schachtsohle zu
erreichen, wurden Spitzeisen von 1,5 bis 2 m Lénge be-
notigt.

Nach Ausrauben einer Buhne, die sich noch unterhalb
des Gewdlbes befand, und der restlichen Einstriche wur-
den die Einstrichlécher zugemauert, die Zugange im Full-
ort der 4. Sohle abgedammt und der Schachtsumpf leer
geklbelt.

Mit dem eigentlichen Tieferteufen wurde am 9. Oktober
1974 begonnen




Erste Schachtvertiefung
im Vollschnittverfahren

Von Masch.-Obersteiger Heinz Zackerzewski,

Deilmann-Haniel

Auf der Schachtanlage Minister Stein
wurde der Abwetterschacht 1 zur bes-
seren Bewetterung der Abbaubetriebe
um 303 m tiefergeteuft.

Die Arbeitsgemeinschaft »Bohrschacht
Minister Stein Schacht 1«, bestehend
aus den Firmen Deilmann-Haniel GmbH
(federfihrend) und Thyssen-Schacht-
bau GmbH, wurde beauftragt, diese
Arbeit mit der in mehrfachem Einsatz
erprobten Gesenkbohrmaschine aus-
zufiihren.
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Im Dezember 1974 wurde mit der Ziel-
und Erweiterungsbohrungausdem18m
tiefen Sumpf des Schachtes begonnen.

Nach Fertigstellung der Bohrung, der
Ladestelle und der Montage der Teuf-
einrichtung begann am 28. Méarz 1975
die Montage der Gesenkbohrmaschine.
Am 10. April konnten die Bohrarbeiten
aufgenommen werden. Nach nur 30
Bohrtagen erfolgte am 27. Mai der
Durchschlag im Niveau der 6. Sohle.

Die Demontage und der Abtransport
der Gesenkbohrmaschine waren am
6. Juni beendet.

Hiermit war erstmals im Ruhrbergbau
ein Tagesschacht im Vollschnittverfah-
ren auf GroBbohrloch tiefergeteuft
worden. Die durchschnittlich erreichte
Tagesleistung/Bohrtag betrug rund
10m.

Beschreibungen Uber das Abteufen
von Blindschachten mit der o.a. Ge-
senkbohrmaschine wurden an dieser

Stelle schon mehrfach gegeben. Au
diesem Grunde sollen nur einige Be-
sonderheiten dieses Bohrprojektes be-
schrieben werden.

Da der vorhandene Schacht vertieft
werden sollte, konnten das Hochbre-
chen des Turmes und das Teufen des
Vorschachtes entfallen. Das bedeutete
eine nicht unerhebliche Zeiteinsparung
im Hinblick auf den dringend benétig-
ten Wetterdurchschlag mit der 6. Sohle.

Die Montage der Gesenkbohrmaschine
erfolgte in dem 18 m tiefen Sumpf
Etwa 2 m oberhalb der Sumpfsohle
war der Schacht durch eine Abwetter-
strecke angefahren. Die Abwetter fuhr-
ten zu einer starken Behinderung der
Montagearbeit. Dieses &nderte sich
auch nicht wahrend der Bohrarbeiten.

Abweichend von allen bisher gebohr-
ten Blindschéchten blieb die Wetter-
fihrung aufsteigend. Durch die hohe
Depression wurden Staub- und Was-
serpartikel mitgerissen, die zu einer
starken Sichtbehinderung und Ver-
schmutzung der Gerate fuhrten.

Das Durchfahren der vorerwéhnten Ab-
wetterstrecke oberhalb des Schacht-
sumpfes und einer 2. Strecke bei einer
Teufe von rund 146 m wurde durch
Drehen der Maschine dergestalt er-
maglicht, daB ein Teil der Verspann-
und Fuhrungsschilder am Schachtsto3
in Eingriff blieben.

Die folgenden Aufnahmen zeigen einige
interessante Einzelheiten zu diesem
Schachtbohrprojekt.

\

Abb. 1: Montage der Gesenkbohrmaschine auf der
Schachtsohle mit Blick aus der Abwetterstrecke






Aus dem Bereich Maschinen- und Stahlbau

Neues auf dem Vollhydraulisches Bohren
BOh rwagensektor I. In Zusammenarbeit mit der Firma Atlas-Copco, Essen

und Stockholm, wurde ein vollhydraulischer einarmiger
Bohrwagen entwickelt, der auf der Schachtanlage Emil
Mayrisch in einer Flozstrecke zum Einsatz gekommen
ist.

Als Tragergerat dient ein Raupenunterwagen des Typs
ME der Firma Deilmann-Haniel.

Eine Axialkolbenpumpe, angetrieben von einem 45 kW-
Elektro-Motor, liefert die erforderliche Olmenge und
den Druck flr die hydrostatischen Fahrantriebe und den
vollhydraulischen Gesteinsbohrhammer COP 1038 HD.

PP b———.

Technische Daten: Il. Mit der Firma SIG wurde flir das vollhydraulische Boh-
Breite: 1600 mm ren eine neue Hydraulikstation flir das Fahrwerk und far
Hoéhe: 2450 mm den in der Entwicklung befindlichen vollhydraulischen
(durch Verlegung des E.-Motors wird die Bohrhammer entwickelt.

Hohe verringert) Bei Bohrwagen dieser Ausfilhrung, die derzeit mit
Lange: 9350 mm druckluftbetriebenen Bohrhammern ausgeriistet wer-
Antriebsleistung: 45KkW; n = 1450 min~' den, geniigt spéter ein Auswechseln der Himmer, um
Gewicht: ca. 15 M,, (150 MN) vollhydraulisch arbeiten zu kénnen.
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