


Zum Jahreswechsel leitete der Vorstand der C. Deilmann AG,
Bentheim, seinen Gruf3 mit folgenden Worten ein:

»Am Ende eines ereignisreichen Jahres kénnen wir dankbar fest-
stellen, daB es uns moglich war, in allen Bereichen des Unter-
nehmens die Beschéftigung voll zu erhalten. Fiur die in gemein-
samer Arbeit erbrachten Leistungen sprechen wir allen Mitarbei-
tern fur tatkraftige Mitwirkung unsere Anerkennung aus.

Durch verstarkte Investitionen und Entwicklungsleistungen hat
die Gesellschaft Vorsorge fur die Wettbewerbsfahigkeit und die
Erhdhung ihrer Leistungsfahigkeit getroffen. Hierdurch sowie im
Vertrauen auf die in der Vergangenheit gezeigte gute Zusam-
menarbeit hoffen wir, daB trotz der durch Konjunkturriickgang
und Arbeitslosigkeit gekennzeichneten Lage die Beschéftigung
unserer Betriebe auch im Jahre 1976 voll aufrechterhalten wer-
den kann.

Ungeachtet aller Veranderungen durch Fortschritt und Technik
kommt es letztlich auf den Geist und die Gesinnung der arbeiten-
den Menschen an, wenn sich in wechselvollen Zeiten ein Unter-
nehmen behaupten soll.«

Geschéaftsfihrung und Betriebsrat der Deilmann-Haniel GmbH
winschen allen Mitarbeitern, deren Familien, den Pensionaren
sowie den Freunden des Hauses Gluck und Erfolg im Jahre 19786.



Betriebsversammiung in Kurl

Auf der Betriebsversammlung am 13. Dezember 1975 wurde
vom Betriebsratsvorsitzenden Hans Wei3 der Rechen-
schaftsbericht des Betriebsrates abgegeben. Besonders
eingehend befaBte er sich mit neuen tariflichen Leistun-
gen und Bestimmungen, Betriebsvereinbarungen, den Be-
triebsratswahlen, dem zu erwartenden Mitbestimmungs-
recht. Weiter schilderte er die allgemeine wirtschaftliche
Situation in der Bundesrepublik und die Auswirkung auf
den deutschen Steinkohlenbergbau sowie auf die Berg-
bauspezialgesellschaften.

Herr Dr. Spaing leitete seine Ausfihrungen zur Geschéfts-
lage mit folgenden Worten ein:

»Was ist unsere Aufgabe hier in Dortmund-Kurl?

Einmal bemuht sich die Verwaltung mit einem mdglichst
kleinen, aber gleichwohl wirksamen Stab, den Einsatz der
AuBenbetriebe zu steuern. Zum anderen hat die Abteilung
Maschinen- und Stahlbau die Aufgabe lUbernommen, die
AuBenbetriebe von Deilmann-Haniel und die von Gebhardt
& Koenig mit den notwendigen maschinellen Einrichtun-
gen zu versorgen. Auch Wix & Liesenhoff profitiert von den
Arbeiten dieser Abteilung

Darlber hinaus ist es aber der Abteilung Maschinen- und
Stahlbau im Verlauf des letzten Jahrzehnts gelungen, die
Lieferungen flr Dritte erheblich auszuweiten. Bereits zu
Ende September hatte sie mit ihren AuBenlieferungen den
Umsatz des Jahres 1974 erreicht. Es besteht wie im Vor-
jahr AnlaB, allen Mitarbeitern, sei es im Konstruktionsbiiro
oder sei es in der Werkstatt, daflir zu danken, daB3 wir hier
in Dortmund-Kurl nicht Dienstleistungsbetrieb fur AuBen-
stellen geblieben sind, sondern daB wir uns hier auch ein
eigenes Marktvolumen geschaffen haben.«

Sodann gab er eine Ubersicht iber die Lage des west-
deutschen Steinkohlenbergbaus, fur den unsere Berg-
leute Uberwiegend tétig sind.

Zur Arbeit der Bauleute und zur Auslandstatigkeit sagte
Herr Dr. Spaing

»Von der Belegschaft der Wix & Liesenhoff GmbH war gut
die Halfte bei der Hauptstelle in Dortmund tétig, die andere
Halfte war in Hattingen, Nordhorn und bei Arbeitsgemein-
schaften beschiftigt. Unsere Bauseite kdmpft angesichts
der krisenhaften Situation mit schwierigen Marktverhalt-
nissen.

Unser Unternehmen hat auch einige nicht unbedeutende
Auslandsaktivitdten. Fachleute unserer Schachtbauabtei-
lung teufen wieder einen neuen Beluftungsschacht fur
einen Autotunnel in den Alpen ab, und zwar diesmal am
Arlberg in Osterreich. Weiter ist Herr Braun mit seinen
Mannen in den USA dabei, in drei Objekten die Nutzlich-
keit des Gefrierverfahrens im Bauwesen nachzuweisen.«

AbschlieBend stellte er fest:

»Die Zusammenarbeit zwischen Verwaltung und Betriebs-
vertretung hat im vergangenen Jahr durchlaufend gut
funktioniert. Flir die erfolgreiche Tatigkeit unseres Unter-
nehmens ist dies von groBer Bedeutung. Noch wichtiger
ist jedoch eine solche Zusammenarbeit, wenn man in einer
Zeit lebt, in der Zeichen der Krise Uberall sichtbar sind. Es
wird unser Bestreben sein, diese Art der Zusammenarbeit
weiterhin zu suchen, damit wir auch im kommenden Jahr
mit allen Problemen, die auf uns zukommen, fertig wer-
den.«

Wenn ein Familienunternehmen von dem Stellenwert der Deil-
mann-Gruppe in der dritten Generation noch genauso leistungs-
kraftig dasteht wie eh und je, muB es schon an der Familie liegen.
Hans Carl Deilmann, der die Geschicke der Gesellschaft seit 1966
zusammen mit seinem Bruder lenkt, bringt die gleiche besonnene
Uberlegung und prazise Fachkenntnis, aber auch die westfalische
Eigenwilligkeit und den unternehmerischen Wagemut mit, die
schon den beiden voraufgegangenen Generationen zum Erfolg
verhalfen. Mit der Tradition allein ist es freilich nicht getan. Der in
Aachen ausgebildete Bergingenieur hat immer sehr aufmerksam
die Entwicklung moderner Technologien verfolgt, ihren Nutzen
fir das eigene Unternehmen geprift und dann die praktischen
Folgerungen gezogen. Verbesserte Verfahren des Schachtbaus
und der Bohrtechnik, der vollmechanische Streckenvortrieb mit
RollenmeiBeln, die Gefriertechnik und die Nutzbarmachung der
Geowarme sind Beispiele seines speziellen Engagements.

Den Jahrgang 1923, Geburtsort Dortmund, erwartete nach dem
Abitur unweigerlich der Einberufungsbefehl. Rasch zum Leutnant
avanciert, machte Hans Carl Deilmann die Kdmpfe an der Ostfront
mit und kam dann erst im Frihjahr 1946 aus der amerikanischen
Gefangenschaft wieder heim. Das Studium der Bergbauwissen-
schaft wurde 1951 mit dem Diplom abgeschlossen. Es folgten die
Praxis auf den amerikanischen Erddl- und Erdgasfeldern und der
Eintritt in das vaterliche Unternehmen. 1958 schaffte die Firma
C. Deilmann auf seine Veranlassung hin die erste ldeco-Bohran-
| ge an, die nach Deutschland kam. Im gleichen Jahr wurde der
junge Bergingenieur in die Geschéftsleitung berufen. Damals ging
es darum, den Betrieb aus den Handen der Nurpraktiker mehr und
mehr in die der Wissenschaftler zu Gberfiihren. Im Bergbau, dem
das Unternehmen als Dienstleistungsbetrieb stets eng verbunden
war, flhrte der Weg zu neuartigen Vortriebsausriistungen. Hans
Carl Deilmann bemiihte sich auch erfolgreich um den Zusammen-
halt der deutschen Torfindustrie. Die Bohrtatigkeit im Erddl- und
Erdgasbereich wurde in den Jahren sinkender Erlése unbeirrt
fortgesetzt. Manche Projekte, so der erneute VorstoB ins Watten-
meer, sind durch die veranderte Weltmarktlage wieder attraktiv
geworden.

Am Hang des Bentheimer Higelrliickens das Haus, in dem das
Familienleben zu seinem Recht kommt. Ausgleich fiir die beruf-
liche Anspannung ist auch der Sport — Skilaufen, Tennis und die
Pirsch im Bentheimer Wald oder in den Mooren des Emslandes.



Von Bentheim
nach Brent

Erste Deutag-Offshore-Anlage
vor Aufhahme der Bohrarbeiten

Von Bernhard Hofste, C. Deilmann AG

Die Entdeckung von Energietragern und Rohstoffen in den
zumeist unwegsamsten Winkeln unserer Erde hat die
Menschheit seit jeher zu den kithnsten Abenteuern heraus-
gefordert. Niemals zuvor jedoch wurden so viele Ideen und
auch soviel Kapital zusammengetragen wie flir das Aben-
teuer, Ol und Gas unter den rauhen Wellen der Nordsee
zu suchen und zu férdern. Die Olkonzerne stoBen an die
Grenzen ihrer Finanzkraft, und ein ganzes Land wie GroB-
britannien steht unter dem Erfolgszwang, Ol zum Sprudeln
Zu bringen.

Auch unser Unternehmen ist an diesem Abenteuer betei-
ligt; die Deutag ist Bohrkontraktor flir Shell/Esso auf zu-
ndchst drei Produktionsplattformen, die in der Nordsee auf
halbem Wege zwischen den Shetland-Inseln und Norwe-
gen errichtet werden.

Die erste Bohranlage fir die Plattform »Brent B« wurde
in diesem Jahr fertiggestellt und befindet sich seit Anfang
August auf Position.

Als frischgebackenes Betriebsmitglied hatte ich das Glick,
den Aufbau dieser bisher modernsten Bohranlage der Deu-
tag mitzuerleben. Hier lag ein bisher ungewohntes Kon-
zept zugrunde. Die flir den Betrieb erforderlichen Geréate
und Maschinen wurden zu Funktionseinheiten zusammen-
gefaBit und in sogenannten »Modulen« untergebracht: Hal-
len aus Stahiblech von 23 m Lénge, 10 m Breite und 6 m
Hohe, Platz genug fir 4 Wohnungen in zwei Stockwerken.
Parallel zu dem Bau von vier derartigen »Modulen« auf der
Sieghold-Werft in Bremerhaven wurden in Bentheim der




Turmunterbau mit dem »Subbase« und der Schittelsieb-
tank gefertigt. Uber diese bisher gréBten in unseren Werk-
hallen gebauten Einheiten berichtete »Unser Betrieb« in
der Ausgabe Nr. 2/75.

Der Fertigung in Bentheim folgten noch drei weitere Sta-
tionen: Zusammenstellung der Anlage in Bremerhaven,
Aufbau der Module auf der Plattform in Stavanger (Nor-
wegen) und endgliltige Komplettierung auf Position in der
Nordsee.

Zusammenstellung in Bremerhaven

Schon das »Subbase« und der Schittelsiebtank waren Ko-
losse mit AusmaBen, die sich eben noch auf dem Land-
wege transportieren lieBen. Vor allem setzt auch die Bahn-
unterfihrung Bentheim-Hilgenstiege eine Grenze fur die
groBten MaBe von in unseren Werkhallen gefertigten Ein-
heiten.

So muBte flr den Bau der riesigen Bohrmodule (Engine-,
Pump-, Sack Storage- und Bulk Storage-Modul) ein Platz
gefunden werden, der direkt fir den Transport zu Wasser
geeignet war. Was bot sich da mehr an als eine Werft, die
zugleich mit der glinstigen Lage auch auf jahrzehntelange
Erfahrungen im Stahlbau zurlickgreifen kann. Die Deutag
entschied sich fiir die Sieghold-Werft in Bremerhaven, die
auf einer Fldche von 57 X 71 m alle 4 Module und die bei-
den Halften eines provisorischen Gestangelagers gleich
zeitig fertigen konnte.

Das »Engine-Modul«

Hier befindet sich das Herz der ganzen Bohranlage. Von
vier  Sechzehnzylinder-Caterpillar-Dieselmotoren  wird
eine Gesamtleistung von 4800 PS erzeugt, von Generato-
ren in elektrische Energie umgewandelt, die dann in drei
bis zu acht Meter langen Schaltanlagen verteilt wird und
von dort mit dicken Kabeln bis zu den einzelnen Verbrau-
chern flieBt.

AuBerdem sind hier die Aggregate zur Drucklufterzeugung,
die Heizanlage, ein Notstrom-Dieselaggregat und die
Werkstatt untergebracht.

Das »Pump-Modul«

In dieser Einheit stehen die beiden National-Triplex-Spil-
pumpen mit je zwei 800-PS-Elektro-Antriebsmotoren. Ins-
gesamt stehen somit maximal 3200 PS an Pumpenleistung
zur Verfligung — soviel wie 64 VW-Motoren erzeugen koén-
nen.

Zu den groBen Triplex-Pumpen gehoéren eine Anzahl Hilfs-
antriebe, Misch-Pumpen und auch Spilungstanks, in
denen die fur das Bohren so wichtige Spililung angesetzt,
gemischt und gelagert wird.

Das »Sack Storage-Modul«

Hier werden in Sacken verpackte Chemikalien gelagert.
Ein Teil des Raums wird, wie das Pump-Modul, durch Spl-
lungstanks eingenommen. AuBerdem ist hier die Hydrau-
likanlage zum Betatigen der Preventer (Bohrlochver-
schliisse) sowie die fiir die Bohrlochzementierung erfor-
derliche Halliburton-Anlage untergebracht.

Das »Bulk Storage-Modul«
Zehn groBe Silos (BMA-Fertigung) flr die Lagerung von
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Zement und Schwerspat sind in diesem Modul unterge-
bracht und tiber ein kompliziertes System von Rohren und
Ventilen mit den Spllungstanks und der Halliburton-Ze-
mentieranlage verbunden. Das Be- und Entladen der Silos
geschieht mit Hilfe von Druckluft.

Nach Fertigstellung der Module sowie nach Anlieferung
des Schiittelsiebtanks, des Subbase und der ersten Bohr-
turmsektion aus Bentheim wurde die Anlage auf dem
Werftplatz so zusammengestellt wie auch spéater auf der
Plattform.

Die Lebensnerven — die Schlagadern und Venen — in Form
von elektrischen Leitungen und Rohren verbanden die an
verschiedenen Orten gefertigten Einheiten erstmalig zu
einem organischen Ganzen.

Wird nun alles so arbeiten, wie man es sich vorgestellt
hat? Werden die zusammengetragenen Ideen auch ver-
wirklicht? Sind alle SchweiBnéhte dicht? Stimmen die un-
zahligen elektrischen Kontaktstellen? Diese Fragen muB
ten beantwortet werden.

Geht man als Laie durch die Anlage, so ist man von »soviel
Technik« und solchen Dimensionen stark beeindruckt.
Aber nicht nur Laien sondern auch qualifizierten Mitarbei-
tern fordert sie Respekt ab. Sie sollen die Anlage unter den
rauhen Bedingungen der Nordsee so bedienen und war-
ten, daB sie ihre Aufgabe erflillen kann. Auch aus diesem
Grunde war es notig, alle Funktionen zu testen, um Erfah-
rungen zu sammeln und Vertrauen zu schopfen.




Nachdem die Tests zur Zufriedenheit aller Beteiligten ab-
geschlossen waren, konnte man sich entschlieBen, die
Einheiten fur den Seetransport nach Stavanger vorzuberei-
ten.

Gewichte bis zu 300 t muBten bewegt werden. Die Bohr-
module, der Schuttelsiebtank, der Turmunterbau mit dem
Subbase und das provisorische Gestangelager wurden auf
einen Hochseeponton verladen. Diese Aufgabe war nur
von einem Schwimmkran zu l6sen, der bei etwa 30 m Aus-
lage noch 300 t heben konnte. Solche Bedingungen erflllt
der Schwimmkran »Enak«. Eine Vorstellung tber den Ver-
ladevorgang des Sack Storage-Moduls und des Bohrturm-
unterbaus vermitteln zwei Abbildungen.

Nachdem auf dem Ponton alle Teile seeméaBig befestigt
waren, lernte die Anlage zum ersten Mal die Nordsee ken-
nen — beim Schlepp nach Norwegen, allerdings im Som-
mer und bei ruhigem Wetter.

In Stavanger

Hervorragende Bedingungen flr den Bau von Plattformen
sind in den tiefen Fjorden Norwegens gegeben.

Brent B, die Plattform, auf der die erste Deutag-Bohran-
lage arbeitet, soll in der Nordsee in einer Tiefe von 145 m
aufgestellt werden. In dem bis 300 m tiefen Gants-Fjord bei
Stavanger liegen fur den Aufbau ideale Verhaltnisse vor.

Auch hier beschritt die Technik ganz neue Wege, um diese
wahrhaften Ungetime aus Beton und Stahl zu errichten.
Auf 19 unterseeischen Tanks von 60 m HO&he und 20 m
Durchmesser stehen 3 Beine, die die stahlerne Plattform
tragen. Jedes Bein flr sich ist mit seiner Hohe (gerechnet
vom Meeresboden) von etwa 170 m so hoch wie ein Fern-
sehturm (Abb. 3).

Um das Stahldeck auf die 3 Beine montieren zu kdnnen,
flutete man die Unterwassertanks, so daB sich der gesamte
BetonkoloB so weit im Fjord absenkte, bis nur noch die
obersten Enden der Beine aus dem Wasser ragten. Nun
konnte die auf 2 Schwimm-Pontons ruhende Stahiplatt-
form Uber die Beine verholt werden. Die Tanks wurden
dann wieder gelenzt, bis die Beinenden mit dem Stahldeck
an den vorgesehenen Stellen verschweiBt werden konn-
ten.

Nach dem Entfernen der Pontons waren alle Vorbereitun-
gen fur den Aufbau der Module getroffen. Diese Arbeit
Ubernahm »Blue Whale«, der groBte Schwimmkran der
Welt mit 2000 t Hubkraft, die ausreichen, um 500 ausge-
wachsene Elefanten gleichzeitig anzuheben (Abb.4). Mit
armdicken Trossen hob er die bis zu 800 t schweren Shell-
Module, das fertig eingerichtete dreistéckige Unterkunfts-
gebaude und auch das Hubschrauberdeck auf die Platt-
form. Im Verhéltnis zu diesen Kolossen erschienen die
Deutag-Module recht klein. Auf der Gesamtansicht (Abb.)
erkennt man sie auf der rechten Seite der Plattform.

Nachdem nun alle Module »an Bord« waren, konnte die
Installation zwischen den einzelnen Einheiten so erfolgen,
wie schon einmal in Bremerhaven. Allerdings muBten die
meisten Rohrleitungen neu angepaBt werden, weil die Mo-
dule nicht so exakt zueinander standen wie beim ersten
Mal.

Von der Deutag-Schaltanlage verlegten Elekiriker 4 dicke
Kabel zu den Shell-Modulen. Solange die Shell noch keine
eigene Stromversorgung hat, wird sie von der Deutag mit-
versorgt. Die Shell-Abnahme liegt z.Z. bei etwa 400 Kilo-



watt — soviel, wie unser ganzer Betrieb in Bentheim ein-
schlieBlich Ruhrgas und Westgas in Spitzenlastzeiten ver-
braucht.

Wahrend dieser Arbeiten geschah etwas Erstaunliches mit
der Anlage. Unmerklich stieg sie immer hdher aus dem
Wasser. Nur morgens und abends, wenn wir mit dem Féhr-
schiff libergesetzt wurden, fiel uns auf, daB sie jeden Tag
ein paar Meter hoher aus dem Wasser ragte. Wie war das
mdglich?

Es wurde schon erwahnt, daB die unterseeischen Tanks
fir das Aufsetzen der Plattform mit Wasser geflutet wur-
den. GroBe Kompressoren driickten nun dieses Wasser
wieder aus den Tanks heraus. Dadurch wurde das ganze
»Gebilde« leichter und hob sich wie ein Schiff, das entla-
den wird, allmahlich aus dem Wasser. Diesen Vorgang
setzte man solange fort, bis eine freie Hohe zwischen Was-
seroberflache und Plattform von etwa 100 m erreicht war
(Abb.).




Es war schon verwunderlich, als wir eines Morgens mit
dem Fahrboot losfuhren und der Nebel so dicht war, daB
der Bootsfuhrer Miihe hatte, die Insel zu finden. Als wir je-
doch mit dem Kran auf die 100 m aus dem Wasser ragende
Plattform gehoben wurden, tauchte der »Forderkorb«
plotzlich aus dem Nebel auf, und dartber erwartete uns
die gleiBende Sonne. Vom Fjordwasser unter uns war
jedoch nichts mehr zu sehen.

Welcher Zweck wurde mit dem »Hochpumpen« der Insel
verfolgt?

Es war die Vorbereitung fir das Herausschleppen der
Plattform aus dem Fjord. Hier muB eine Stelle passiert wer-
den, die nur eine Wassertiefe von 80 m hat. Nachdem nun
die Insel 100 m aus dem Wasser ragte, hatte sie nur noch
75 m Tiefgang. Nur in diesem Zustand konnte die Untiefe
Uberwunden werden. AuBerdem erzielt man durch den
geringen Tiefgang eine grofere Schleppgeschwindigkeit.
Flir das Schleppen wurden funf der starksten Hochsee-
schlepper mit einer Gesamtleistung von ~70000 PS vor
das Ungetlim gespannt und bis zur offenen See zwei
Schlepper zum Steuern dahintergesetzt. Zwei der groBten
Schlepper zeigt die Abbildung, wéhrend sie im Hafen von
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Auf Position im »Brent«-Olfeld

Anfang August und bei ruhigem Wetter
hatten die Schlepper ihre Aufgabe er-
fullt. Die Plattform befand sich auf Po-
sition, genau 61 Grad, 3 Minuten, 21 Se-
kunden nordlicher Breite und 1 Grad,
42 Minuten, 47 Sekunden 6stlicher Lan-
ge — so weit ndrdlich wie die Stdspitze
Gronlands (Kap Farvel) und etwa auf
halbem Weg zwischen den Shetland-
Inseln und Norwegen.

Die Plattform senkte sich wiederum
durch Fluten der Tanks und stand nun
zum ersten Mal fest auf dem Boden der
Nordsee.

Jetzt konnte mit der Endmontage des
Bohrturms und der Komplettierung der
Anlage begonnen werden. Nach und
nach nahmen Spezialisten die einzel-
nen Teile in Betrieb und testeten sie.
Im groBen und ganzen arbeitete die
Plattform so, wie man es erwartet
hatte. Das schlieBt nicht aus, daB noch
viele Erfahrungen gesammelt werden
mussen und auch einmal Stérungen
auftreten kénnen. Deshalb sind fir die
Wartung und Bedienung von solchen
technisch hochentwickelten Anlagen
qualifizierte Mitarbeiter notig. Ausfalle
und langere Stillstandzeiten kann man
sich wegen der hohen Kosten nicht er-
lauben. So wurde z.B. ein GroBteil der elektrischen Ein-
richtungen in Einschubtechnik ausgefihrt — d.h. defekte
Teile konnen sehr schnell ausgewechselt werden. AuBer-
dem ist durch die Gleichartigkeit von vielen Einzelteilen
der Plattform dafir gesorgt, daB bei Ausfall eines Teils ein
anderes dessen Funktion durch Umschalten (ibernehmen
kann. Auch konnen viele normalerweise automatisch ab-
laufende Vorgéange im Notfall von Hand gesteuert werden.
AnléaBlich einer Reparatur lernte ich die Verhéltnisse an
Ort und Stelle kennen. So verlassen wie die Plattform beim
Anflug mit dem Hubschrauber in der unendlichen Weite
der See wirkt — sie ist beileibe nicht vom Rest der Welt
abgeschnitten. Taglich verkehren Hubschrauber, und es
besteht ein stédndiger Funk- und Fernschreibkontakt mit
dem Festland. Die Plattform ist eine kleine Stadt fir sich
mit etwa 190 Einwohnern, mit eigener Industrie und Nach-
richtensystemen, mit Gas- und Elektrizitdtswerk sowie
Wasserdestillationsanlage.

In einer Welt, In der wir das »Staunen« immer mehr ver-

lernen, weil wir meinen, alles sei erklarbar, bleibt das Stau-
nen dariber, zu welchen Leistungen der Mensch féhig ist.

Aus »Unser Betrieb«, C. Delimann AG



Hamburg. Am 13.November lief bei den Howaldtswerken
— Deutsche Werft AG, im Hamburger Werk »Ross«, der
Schwimmkdrper der Bohrinsel »Transocean 4« vom Stapel.

Die »Transocean 4« ist, wie ihre bereits seit Uber 10 Jah-
ren erfolgreich operierenden Schwesterinseln »TO 1« und
»TO 2«, eine 6-beinige »Jack-up«-Bohrinsel, die fest auf
dem Meeresboden steht und in der sidlichen Nordsee
nach Erdgas und Erddl bohren soll, auBerdem in der Lage
ist, neue Produktionsplattformen zu setzen oder alte zu
verstarken. Sie ist flir eine max. Wassertiefe von 160 ft. (ca.
49 Meter) ausgelegt. Die Tiefe hangt jedoch von der Ein-
dringtiefe (penetration) im Meeresboden, zuséatzlich von
der Bohrstelle in der Nordsee ab, da hierdurch der freie
Raum (Airgap) zwischen Inselboden und Wasseroberflache
bestimmt wird.

Nach etwa einjahrigen Vorbereitungsarbeiten in den Kon-
struktionsbiiros in Bentheim sowie bei den Howaldtswer-
ken — Deutsche Werft AG wurde Ende April mit dem Bau
der neuen Insel begonnen. Der Schwimmk&rper ist in Bau-
kastenform auf dem Helgen 3 der Werft zusammenge-
schweiBt worden. Die Volumen- bzw. Flachensektionen,
die in den Schiffsbauhallen sowie auf den Vormontage-
platzen vorgefertigt wurden, sind zum VerschweiBen mit
Kranen an ihren Bestimmungsort auf dem Helgen trans-
portiert worden.

Der 68,8 m lange, 42,6 m breite und 5,44 m hohe Ponton ist
zwischen Boden und Hauptdeck der Barge durch Quer-
und L&angsschotten in unterschiedliche Bereiche aufge-
teilt und besteht aus normalem Schiffbaustahl; lediglich
die Gber 84 m langen Beine mit einem Durchmesser von
3,66 m und einem Einzelgewicht von 450 t sowie die Zahn-
stangen, die um 180° versetzt beidseitig auf einer Lange
von je 80 m mit dem Bein verschweiBt sind, bestehen aus
hoherfestem Stahl. Mit einer KB-Elektrode wird der an den
beiden Ecken abgeschragte Riicken der Zahnstange (Puf-
ferzone) mit je 7 Lagen SchweiBnaht an das Bein ver-
schweiBt, wobei wegen der hohen RiBgefahr, hervorgeru-
fen durch Aufhartung der SchweiBnaht durch zu schnel-
les Abkiihlen, Zahnstange und Bein im SchweiBbereich auf
80°-120°C vorgewarmt und anschlieBend stufenférmig
durch Abdecken der Zahnstangen mit Asbestmatten ab-
gekihlt werden

Die geschmiedeten Zahnstangen, deren Z&hne (ber eine
Schablone ausgebrannt sind, wurden unter Einhaltung
sehr enger Toleranzen bei den Vereinigten Osterreichi-
schen Edelstahlwerken in der Nahe von Wien angefertigt,
wahrend die 12 gewaltigen Hubgetriebe, die das Heben
und Senken der Insel Uber die Zahnstangen ermdoglichen,
bei der Firma Rheinstahl-Wagner in Dortmund gebaut wor-
den sind.

Zu jedem der 6 Beine gehtren 2 Hubgetriebe, die in den
Jackhausern auf dem Hauptdeck untergebracht sind. Diese
Jackhauser, ebenfalls aus héherfestem Stahl, sind auf dem
Hauptdeck mit den Beindurchfiihrungen (Spudwells)) ver-
schweiBt. Zahnritzel, die aus dem Getriebegehéause her-
ausragen, kdmmen mit den Zahnstangen und halten die In-
sel in ihrer Position, bzw. fahren sie hoch und herunter.
Die Getriebe werden durch Bronzeflihrungsleisten gehal-
ten, die am Getriebegehaduse von beiden Seiten der Ritzel
angeschraubt werden und wie eine Klammer um den Rik-
ken der Zahnstangen fassen. Die beiden mittleren Beine
haben, geometrisch bedingt, 5 ritzelige, die vier duBeren

Transocean 4

VonIng. (grad.) Manfred Behrendt, C. Deilmann AG




Beine 4 ritzelige Hubgetriebe; somit sind insgesamt 52 Ein-
zelgetriebe (4 X 5 an den mittleren Beinen, sowie 8 X 4 an
den duBeren Beinen) installiert, die bei einer Antriebslei-
stung von je 15 PS insgesamt 780 PS erbringen. Mit einer
Gesamtuntersetzung von 6666:1 vom E-Motor zum Zahn-
stangenritzel wird eine Hubgeschwindigkeit von ca. 1 ft
(0,3 m)/min. erreicht.

Selbstverstandlich sind alle E-Motoren mit federbelasteten
Bremsen versehen, die sich Uber Magnete nur dann 6ff-
nen, wenn die Motoren in Betrieb gesetzt werden. Die
Bremsen und auch die belasteten Zahne der Ritzel vermo-
gen es, die maximal ausgerustete Plattform mit einem Ge-
wicht von annahernd 9000 t zu tragen. Ausreichende Si-
cherheiten sind natirlich hierbei vorhanden. Bei einem
max. Airgap von 17 m kann die Bohrinsel sogar die soge-
nannte »Jahrhundertwelle«, die eine Hohe bis zu 30 m
(12 m Wellenberg, 18 m Wellental) in der stidlichen Nord-
see erreichen kann, Uberstehen.

Die Getriebe bzw. die Barge dricken sich beim Fahren
der Insel, beim Stillstand wahrend des Bohrens sowie
beim Ziehen und Absetzen der Beine gegen elastische
Kunststoffplatten (Neoprene-Pads) ab, die unter- und ober-
halb des Getriebeblockes liegen und sich gegen das
Hauptdeck bzw. die Decke des Jackhauses stemmen. Die
gesamte Last des Schwimmkérpers, zusatzlich der dyna-
misch einwirkenden Krafte, hervorgerufen beim Bohren
bzw. durch Einwirkung der Herbststirme in der Nordsee,
gehen von der Barge auf die Jackhduser und Spudwells
Uber die Hubgetriebe auf die Zahnstangen und Beine, wah-
rend beim Schleppen der Insel die Last der Beine von den
Spudwells und Jackhausern sowie der Barge getragen
werden mussen.

Das Einsetzen des ersten Beines in die Insel durch Jack-
hausfuhrung und Spudwell hindurch, wobei zwischen
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FUhrung und AuBendurchmesser des Beines jeweils nur
/2" Spielraum vorhanden ist, soll am 13.12.1975 mit den
Schwimmkrénen »Magnus Ill« und »Hebe Il« erfolgen.
Wahrend bei der »TO 1« bzw. »TO 2« das Einsetzen der
Beine in 2—-3 Sektionen erfoigte, werden bei der »TO 4«
zum ersten Mal die Beine in ihrer Gesamtlange von Uber
84 m eingefadelt. AnschlieBend werden die Hubgetriebe
durch Offnungen in den Jackhéusern an die Beine heran-
geschoben und durch Anschrauben der Bronzeflihrungs-
leisten in ihre richtige Position gebracht.

Die Beine selbst wurden in 9 m langen Sektionen bei den
Hoesch-Werken in Dortmund gefertigt und anschlieBend
auf Tiefladern nach Hamburg transportiert, wo in der
Schiffbauhalle 6 der Werft zunachst die Zahnstangen in
waagerechter Position ausgerichtet und an die Sektionen
geheftet wurden; zusatzlich sind von innen Versteifungen
eingeschweillt worden. AnschlieBend hat man die Zahn-
stangen in senkrechter Position verschweil}t, danach 3
Sektionen hintereinander in eine Vorrichtung gelegt und
sie dann zu 27 m-Sektionen verschweiBt. 3 Sektionen von
je 27 m Lange und die 3m lange Bodensektion mit einge-
schweiBtem Kidpperboden sind dann im Dock 12 in einer
weiteren Vorrichtung auf die Gesamtbeinlange von 84,4 m
verschweiBt worden.

Unterhalb des Klopperbodens ist auf dem Gesamtumfang
eine Spllleitung eingeschweiBt, die das Freispulen der
Beine vom Meeresboden erméglichen kann.

Durch die Bauweise des Pontons in Langs- und Quer-
schotten sowie durch zusatzliche Unterteilungen ist der
Ponton in 42 Zellen bzw. Tanks unterteilt. Auf der Steuer-
bordseite befinden sich 2 Dillwassertanks (366 m?® Guv.
[Gesamtvolumen]), 2 Ballastwassertanks (360 m® Gv.)
sowie Reserve-Spillungstanks (186 m® Gv.), wobei Ruhr-
werke Uber den Tanks die schwere Spiilung bis zu einem



spezifischen Gewicht von Uber 2 kp/dm?® stets in Bewe
gung halten und mixen. Auf der Backbordseite liegen die
aktiven Spulungstanks (185 m?® Gv.), der Dieseltank (237
m® Gv.) sowie 2 Ballastwassertanks (452 m® Gv.). In der
Mitte des Pontons vor dem ersten Aufbaudeck liegen 2
Trinkwassertanks (162 m® Gv.), die ebenso wie die Drill
wassertanks und der Dieseltank durch Ubernahmestatio-
nen an der Bordwand von Versorgerschiffen geflllt werden
Ein durch den Ponton fihrender Rohrtunnel stellt die Ver-
bindung zum Bohrturm her und damit die Versorgung des
Turms sicher. Zwei 12-P-160 National-Triplex-Spllungs-
pumpen im Spulungspumpenraum driicken die Bohrspi-
lung, die 2 vorgeschaltete Supercharging-Pumpen den
Triplex-Pumpen aus dem aktiven Spulungstank zuflhren,
Gber Hochdruckleitungen durch den Tunnel in das Bohr-
gestange, wahrend die ricklaufende Spilung durch den
Ringraum zum Shale-Shaker-Haus flieBt und hier Uber
Schuttelsieb, Desander, Desilter bzw. Degasser gereinigt
lber eine abfallende Rohrleitung zu den aktiven Spllungs-
tanks zurlcklauft. Die Spllung im Reserve-Spilungstank
wird Uber eine Kreiselpumpe zum aktiven Spulungstank
hintber gepumpt. An den Sptllungspumpenraum im Pon-
ton grenzt ein Hilfspumpenraum, wo samtliche Lenzleitun-
gen zum Leerpumpen der Leerzellen zusammengefaBt
sind. Von hier aus fordern Kreiselpumpen auch das Trink-
wasser Uber Drucktanks zu den Wohnrdumen und zu an-
deren Service-Stationen. Ebenso wird hier der Diesel-
Treibstoff aus dem Haupttank gesaugt und zu den Tages-
tanks fur die Motoren gefordert. Eine Frischwasser-Auf-
bereitungsanlage kann innerhalb von 24 Stunden etwa 2 t
Frischwasser erzeugen. Diese Anlage wird jedoch kaum in
Anspruch genommen, da Versorgerschiffe die Insel aus-
reichend mit frischem Wasser beliefern. Im sich anschlie
Benden Storeraum lagern die verschiedensten Servicege-
rate flir den Bohrbetrieb sowie samtliche Ersatzteile. Uber
einen im Storeraum befindlichen Entdler wird &lhaltiges
Lenzwasser gereinigt und tber Bord gepumpt. Im hinteren
Bereich des Pontons befinden sich auf Back- und Steuer-
bordseite 2 Kettenkasten flr die mit E-Motoren angetrie-
benen Ankerwinden, die beim Positionieren der Insel an
der neuen Bohrlokation bendtigt werden.

Uber eine 225 m? groBe Aussparung (Slot) im Ponton im
vorderen Bereich der Insel steht auf einem Unterbau der
Bohrturm. Der Unterbau besteht aus einem Unter- (Lower-
Carriage) und Oberteil (Upper-Carriage). Das Unterteil
steht auf 2 FUhrungsschienen (Skid-Rails), die beidseitig
des Slots in Langsrichtung zur Insel auf dem Hauptdeck
verschweif}t sind und bis kurz vor dem ersten Aufbaudeck
verlaufen. Beim Umbau (»Verholen«) der Bohrinsel zur
neuen Bohrlokation wird der Unterbau mit Bohrturm der
Stabilitat wegen bis zur Mitte der Insel gezogen.

Der untere Teil des Unterbaus wird hydraulisch auf den
Schienen in Léangsrichtung verschoben, wahrend der
obere Teil auf dem Unterteil gefiihrt wird und hier eben-
falls hydraulisch verschoben werden kann, jedoch in Quer-
richtung. Durch diese Verschiebungsmoglichkeit des
Bohrturms in Léngs- und Querrichtung ist es moglich,
ohne Umsetzen der Hubinsel 9 Bohrungen im Abstand von
etwa 2,4 m abzuteufen.

In der Mitte des Pontons lagern auf dem Hauptdeck vor
dem Jackhaus 4 auf Backbordseite das Bohrgestange so
wie Schwerstangen und auf Steuerbordseite die verschie-
denen Rohrtouren, mit denen die Bohrung gesichert wird.

Die gesamte National-Bohranlage, bestehend aus Hebe-

werk (Typ 1320 UE), dem elektrisch getriebenen Drehtisch
C-375, zwei 12-P-160 Triplex-Spilpumpen, 4 elektrisch
getriebenen BJ 5X 6 Kreiselpumpen sowie einer von
einem D 3304 Cat-Dieselmotor getriebenen BJ 8 X6 R
Kreiselpumpe und einem General-Electric-dieselelektri-
schen Antrieb, ist flir Bohrteufen bis zu 7000 m Tiefe aus-
gelegt. Der Standard-Bohrturm mit einer max. zuldssigen
Hakenlast von 450 t wird von Lee C. Moore geliefert.

Auf etwa 3 m hohen Rohrsaulen stehen sich auf Back- und
Steuerbordseite 2 dieselhydraulisch angetriebene Lieb-
herr-Offshore-Krane BOS 50/700 gegentiber, die bei einem
Aktionsradius von 14 m je 50 t heben. Die Krane transpor-
tieren samtliches Material, wie Zement, Bohrgestange, Fut-
terrohre, Servicegerate, Nahrungsmittelcontainer, festes
Spllungsmaterial usw., vom Versorgerschiff zur Insel und
umgekehrt; ebenso verrichten sie die Transportarbeiten
auf dem Hauptdeck.

Zwei EMU-Unterwasserpumpen (je 156 m3/h Forderlei-
stung bei 48 m Wassersaule) fordern Seewasser in einen
Vorratstank (14 m? Inhalt) im Zementraum. Im Kreislauf-
system drlicken Hilfspumpen das Kihlwasser zu den im
Maschinenraum stehenden 5 Cat-D-399-Dieselmotoren
und wieder zurlck zum Tank. Die Deckwascheinrichtung,
die Ballasttanks sowie das Feuerloschsystem werden eben-
falls Gber Hilfspumpen aus diesem Vorratstank beschickt.
Das zuviel geforderte Wasser der Unterwasserpumpen wird
durch einen Uberlauf liber Bord gedriickt, so daB stets ge-
nugend Kihlwasser im Tank vorhanden ist. Ein 4 m® gro-
Ber Hilfstank wirde die Kuhlung der Motoren mit Drillwas-
ser (Ubernehmen, falls einmal die Unterwasserpumpen
defekt sind oder ausfallen. Im schwimmenden Zustand der

11



Insel wird das Seewasser von einer Hilfspumpe aus einem
im Boden der Insel eingebauten Seekasten gesaugt. Die
beiden EMU-Unterwasserpumpen hédngen im unteren Be-
reich von zwei je 35 m langen Rohren, die durch eine Flih-
rung im Ponton laufen und auf dem Hauptdeck befestigt
sind, so daB die Pumpen etwa 10 m unter Wasser ansau-
gen.

Die unter dem ersten Aufbaudeck auf dem Hauptdeck im
Maschinenraum stehenden 5 Cat-D-399-Dieselmotoren mit
je 1100 PS Leistung (bei einer kontinuierlichen Drehzahl
von 1200 U/min) setzen die 5 vorgeschalteten General-
Electric-Generatoren mit einer maximalen Leistung von je
900 kW, also insgesamt 4500 kW, in Betrieb. Der zum stu-
fenlosen Fahren der beiden Triplex-Spulungspumpen, des
Hebewerks und des Drehtisches bendtigte Gleichstrom fur
die Motoren wird in einer Thyristoren-Anlage (SCR-Panel)
umgewandelt, die zusammen mit der AEG-Hauptschaltta-
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fe, der Korrosionsschutzanlage fur die Beine, den Trans-
formatoren in einem sich an den Maschinenraum an-
schlieBenden Raum steht. Die gesamte elektrische Ein-
richtung, auBer der Gleichrichteranlage, die aus England
kommt, wird von der AEG geliefert und installiert. Im Not-
dieselraum treibt ein Cat-D-343-Dieselmotor mit einer Lei-
stung von 350 PS (bei 1800 U/min) einen General-Electric
Notstromgenerator an, der etwa 250 kW Drehstrom erzeugt
und die Insel bei Ausfall der Hauptanlage mit Strom ver-
sorgt. Fir das Bohren mit groBem Durchmesser (2 Spiil-
pumpen) ist haufig die Inbetriebnahme aller 5 Stromerzeu-
ger erforderlich, die aus Granden der Sicherheit jedoch
nur mit etwa 80 %iger Belastung gefahren werden, um
eventuelle zusatzliche Belastungen von gréBeren Verbrau-
chern aufnehmen zu kdnnen.

Zwei wassergeklhlte Demag-Kompressoren (je 432 m3
Luft/h bei 14 ati Druck) beliefern die Insel mit Service-



Luft. Im Spulungsmittel- (Bulk) und Zementraum, der sich
quer Uber die Insel erstreckt, stehen auf der Backbordseite
sowie auf der Steuerbordseite je 3 Zement- bzw. Spllungs-
mittel-Vorratsbehalter mit je 40 m? Inhalt, die durch Uber-
nahmestationen an Bord von Versorgungsschiffen gefillt
werden. Uber einen luftgekihlten Bulk-Mud-Kompressor
(846 m® Luft/h bei 3,5 atli Druck) im Maschinenraum koén-
nen diese durch ein weitverzweigtes Rohrleitungs- und
Schiebersystem der Tanks untereinander gefllt und ge-
leert werden. Vor den Zementtanks ist eine dieselgetrie-
bene Halliburton-Hochdruck-Zementieranlage installiert.

Zwei HDW-Rauchréhrenkessel mit einer Dampfieistung
von je 1800 kg/h bei 8 atii Betriebsdruck versorgen ein
weitverzweigtes Heizschlangensystem, das durch die
Tanks im Ponton l4uft, mit Dampf, wodurch die Insel auch
unter héartesten Winterbedingungen in der Nordsee be-
triebsbereit bleibt. Heizlufter auf dem Derrickfloor, im
Turm sowie in den Store- und anderen Arbeitsraumen wer-
den ebenfalls mit Dampf gespeist.

Uber dem ersten Aufbaudeck befinden sich die Wohn-
raume, die etwas zuriickliegen, um ein freies Vorderdeck
(Accommodation Deck) zur Verfigung zu haben. Hier ste-
hen 61 Schlafplatze, auf 16 Rdume verteilt, bereit, wobei
hdchstens 4 Personen in einem Raum untergebracht sind
Schiafplétze fiir Service-Personen, die wahrend des Bohr-
betriebs standig mit dem Hubschrauber eingeflogen wer-
den oder mit dem Versorgungsschiff mitkommen, wurden
beriicksichtigt. Die Rdume sind mit Betten, je einem Klei-
derschrank, einer Sitzbank, einem Tisch sowie mit Stuh
len und einem Kkleinen Zusatzschrank fir Schwimmwesten
ausgestattet. Einige Raume sind mit nur 2 Betten, einer
Dusche, einem Waschraum und Toilette ausgeristet, wie
z.B. fur den Toolpusher und das Operator-Personal, deren
Zimmer im vorderen Bereich des Wohndecks liegen und
die einen direkten Blick auf den Bohrturm haben. Eine
Telefonanlage verbindet samtliche Arbeitsraume und den
Derrickfloor miteinander. Weiterhin befinden sich auf dem
Wohndeck ein EBraum flir 30 Personen, eine GrofBktlche,
2 Proviantkihlanlagen flir Fieisch und Gemiise, ein Fern-
seh- und Radioraum mit etwa 25 Sitzmdglichkeiten, ein
sich anschlieBender Freizeitraum flr Spiele, ein weiterer
Vorratsraum, eine Apotheke, ein Kleiderwechselraum mit
Trockenraum sowie 2 weitere Raume mit insgesamt 20
Toiletten, 11 Waschbecken und 7 Duschen.

Uber den Wohnrdumen befindet sich das Helicopter-Deck,
das groBenmaBig fur einen Hubschrauber vom Typ Si-
korsky S 61 N ausgelegt ist. Hier, auf dem hochstliegenden
Deck der Bohrinsel, befinden sich der Radio- und Kontroll-
raum, die Klimaanlage und die Schlumbergeranlage fir
elektrische Messungen im Bohrloch. Der Radioraum ist
stdndig mit einem Funker besetzt. Er halt die Verbindung
zu dem Festland sowie zu anderen Schiffen und dem Hub-
schrauber aufrecht. Der Raum ist mit modernsten Funkge-
rédten ausgeristet. Im angrenzenden Kontrollraum steht
das Kontrollpult, iber das Barge-Ingenieure die Insel Giber
die Hubgetriebe an den Zahnstangen hoch und herunter
auf die richtige Bohrposition fahren, sie auf das Wasser
setzen, die Beine einzeln aus dem Meeresboden ziehen,
was vor jedem Umbau der Insel auf eine neue Bohrlokation
erforderlich ist. Vor dem Ziehen der Beine werden eine
Trimm-Kalkulation durchgefiihrt und die Ballasttanks ent-
sprechend gefillt oder geleert, um eine gute Trimmlage
fir das Schleppen der Insei zu erzielen. Eine MeBanlage
mit DehnungsmeBstreifen auf jedem der 6 Jackh&user mit

Anzeige im Kontrollraum 148t genau die Belastungen, de-
nen die Insel durch das Herausziehen bzw. Absetzen der
Beine ausgesetzt ist, erkennen. Fillanzeigegerate fir die
Ballast-, Drill-, Trinkwassertanks und flr den Dieseltank
sind hier installiert und ablesbar. Die Klimaanlage versorgt
die Wohnraume mit frischer Warm- und Kaltluft, wobei
Uber Thermostate in jedem Raum die gewlnschte Tempe-
ratur eingestellt werden kann. Das Helicopter-Deck ist mit
einer mehreckigen, zu kleinen Quadraten verknoteten
Matte bespannt, um ein eventuelles Abrutschen des Hub-
schraubers beim Landen und Starten zu verhindern.

Einige technische Angaben liber die neue Bohrinsel:

I. Abmessungen:

1. Gesamtbreite mit Uberstehenden Ausbauten 525 m
2. Héhe vom Pontonboden bis Hauptdeck 544 m
3. Hohe vom Pontonboden bis Helicopterdeck 13,22 m
Il. Gewichte:

1. Hubinsel Stahlgewicht (ohne Beine) 33301
2. Hubinsel Maschinenausriistung 2000 t
3. Beine 2736t
4. Gesamtgewicht der Hubinsel 84561

Bei der »Transocean 4« wird man samtliche vorgeschrie-
bene Sicherheitsvorkehrungen treffen: 63 Schwimm-
westen in den Unterkiinften sowie 10 weitere auf dem
Derrickfloor, die gleiche Anzahl Gasmasken gegen einen
eventuellen Giftgasausbruch, 5 automatisch aufblasbare
Rettungsinseln fur je 16 Personen, mehrere Rettungsringe
an der Reling, Leuchtpistolen sowie je eine an einer
Traverse Uber Bord hangende Whittaker-Rettungskapsel
auf Back- und Steuerbordseite fur je 28 Personen. Diese
beiden roétlich glanzenden runden Kapseln, die nach Be-
steigen wasserdicht verschlossen werden, sind mit einem
wassergekUhlten Dieselmotor ausgeristet sowie mit einer
auBen montierten Sprengler-Anlage, die von innen bedient
wird, so daB die Kapsel flir eine kurze Zeit durch ein bren-
nendes Olgebiet fahren kann. Feuerléscher mit NaB- und
Trockenschaum auf dem Helicopter-Deck, in den Wohn-
raumen, in allen Arbeitsraumen, auf dem Hauptdeck und
im Ponton, zusétzlich mehrere Feuerldschanschllisse, die
Uber die gesamte Insel verteilt sind, sollen einen eventuell
auftretenden Brand im Keim ersticken. Positionslaternen
auf den Jackhdusern der 4 Eckbeine, die bei Einsetzen der
Dammerung eingeschaltet werden, sowie Nebelhorner ge-
ben der Insel bei Dunkelheit bzw. Nebel eine gute Sicher-
heit gegen herannahende Versorgungsschiffe und vorbei-
fahrende Fracht- bzw. Passagierschiffe.

Die »Transocean 4« wird durch das American Bureau of
Shipping (ABS) klassifiziert unter weiterer Beriicksichti-
gung der Bestimmungen des Department of Energy (DOE).

Mit der Fertigstellung der Bohrinsel ist Mitte bis Ende April
1976 zu rechnen. Sie wird dann in der slidenglischenNord-
see in der Nahe der Stadt Hull zundchst etwa 4—5 Monate
fur die englische lgesellschaft British-Petroleum (BP)
eine bereits seit Jahren erfolgreich férdernde Produktions-
plattform verstarken. Fir diese Aufgabe wird der Bohr-
turm mit Unterbau, der hierbei nicht benétigt wird, an Land
abgestellt und durch einen 500-t-Kran auf einem Spe-
zlalunterbau ersetzt. Mit diesem Kran sollen die Stahl-
pfahle durch eine unter dem Boden der Insel angebrachte
Flhrung hindurch in die Nordsee gerammt werden.

Aus »Unser Betrleb«, C. Dellmann AG
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Aktuelles aus dem Schachtbau

Liiftungsschacht Albona fiir den Arlberg-StraBentunnel*

Nach planméaBigem AbschluB der Montagearbeiten begann
im Oktober 1975 das Abteufen. Anfang Marz 1976 stand
die Schachtsohle bei ca. 145 m Teufe. Wegen des knappen
Zeitplans mussen die Schachtbauarbeiten auf dieser Hoch-
gebirgsbaustelle ohne Unterbrechung auch im Winter fort-
gefuhrt werden.

Betriebsabteilung Asse — Gesellschaft fiir Strahlen- u.
Umweltforschung

In diesem fur die Endlagerung von Kernabfall betriebenen
ehemaligen Steinsalzbergwerk wurde die Auffahrung von
ca. 2,6 km Wendelstrecke mit einer Reihe von Strecken-
ansatzen als Verbindung zwischen der 490-m- und der
750-m-Sohle beendet. AuBerdem wurde ein Blindschacht
ausgeraubt, ein anderer umgeristet.

Wetterschacht Lerche*

Die Streckenauffahrungen vom Schacht Lerche aus wur-
den am 23.9.1975 mit dem Durchschlag zum Grubenge-
baude der Zeche Kénigsborn abgeschlossen. Die Fertig-
stellungsarbeiten im Fillort und im Schacht wurden im
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Februar 1976 beendet. AnschlieBend wurden die Demon-
tagearbeiten durchgefihrt.

Schacht Emschermulde*

Nach Beendigung einer Streckenauffahrung vom Schacht
aus mit dem Durchschlag zum Grubengebaude der Zeche
Ewald wurde der Schacht bis zur Endteufe von 1176 m
weitergeteuft und die Arbeiten damit abgeschlossen.

Schacht Kurl 4

Der in den Jahren 1969 bis 1972 von uns abgeteufte
Schacht Kurl 4, als ausziehender Wetterschacht in Betrieb,
wurde mit Einbauten ausgerustet. Die Durchflihrung der
Arbeiten muBte im Abwetterstrom, in Nasse und teilweise
bei hoher Larmbelastigung unter auBergewdhnlich schwie-
rigen Verhaltnissen erfolgen.

Die Arbeiten wurden im Januar 1976 abgeschlossen.

Gefrierschacht Jefferson Island in den USA*

Die Gefrier- und Abteufarbeiten verlaufen planmaBig. Der
Salzspiegel wurde bei Teufe 51 m erreicht.

* Ausfiihrung in Arbeitsgemeinschaft.



Neue Auftrage
Im Jahre 1975 wurden uns in Arbeitsgemeinschaft mit an-
deren Bergbauspezialgesellschaften zwei Auftrdge Uber
das Abteufen von Tagesschéachten erteilt, und zwar
flir die BAG Gelsenkirchen — BAG Herne/Recklinghausen
Schacht Hugo 9 lichter Durchmesser 7,50 m
Endteufe 950 m
Betonausbau mit 40 cm Wanddicke
Technische Federfihrung:
Deilmann-Haniel GmbH

fiir den Eschweiler Bergwerksverein-Bergbaubetriebe
Westfalen

Schacht Westfalen 7 lichter Durchmesser 8,0 m
Endteufe 1320 m
Betonausbau mit 45 cm Wanddicke

Federflhrung:
Deilmann-Haniel GmbH

Zusammen mit unserer Schwestergesellschaft Deutag, Bent-
heim, und der Gutehoffnungshiitte, Oberhausen-Sterk-
rade, erhielten wir von der Gewerkschaft Sophia-Jacoba

Montagearbeiten libertage

Gefrierschacht Jefferson Island:

Auf der Schachtsohle

den Auftrag, ein GroBbohrloch flir die Bewetterung eines
neuen Grubenfeldes mit einer Teufe von 407 m und einem
lichten Durchmesser von 3,20 m herzustellen. Innerhalb
der zu diesem Zweck gebildeten Arbeitsgemeinschaft
(ibernehmen die beteiligten Firmen

das Herstellen des Bohrloches mit
einem Durchmesser von 4,60 m

Deutag:

Gutehoffnungshiitte: das Liefern und Herstellen des was-
serdicht geschweiBten Stahlblech-
mantels flar die Stahl-Beton-Ver-
bundkonstruktion des Bohrlochaus-
baus

das Herstellen der Verbundkonstruk-
tion mit dem Betonieren der Ausbau-
schisse, das Einschwimmen des Aus-
baus in das Bohrloch und das Ver-
fillen des Ringraumes zwischen
Bohrlochwand und Ausbau mit Ze-
mentmilch und Asphalt.

Deilmann-Haniel:

Die Koordinierung der Arbeiten liegt bei Deilmann-Haniel.
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Aus dem Bereich Maschinen- und Stahlbau

Neues auf dem Bohrwagensektor

16

Volihydraulisches
Bohren

Elektro-hydraulischer Atlas
Copco-Bohrwagen Typ Promec
TH 430 mit Raupenunterwagen
Typ SE der Firma DEILMANN-
HANIEL

Der Bohrwagen, Typ Promec TH
430, ist mit einem elektro-hydrau-
lischen Antrieb ausgestattet. Er
wurde besonders im Hinblick auf
den Strecken- und Tunnelvortrieb
konzipiert, bei dem die Ansprliche
in bezug auf Ergonomie und Lei-
stungsstarke sehr hoch und au-
Berhalb der Maoglichkeiten von
Druckluftmaschinen liegen.

Als Tragerfahrzeug wurde ein
Raupenfahrzeug vom Typ SE der
Firma Deilmann-Haniel GmbH
gewahlt. Zwei druckgeregelte
Axial-Kolben-Doppelpumpen
Antriebsleistung 45 kW je Pumpe
liefern die erforderliche Ol-
menge und den Druck fur den
hydrostatischen Fahrantrieb und
fir den vollhydraulischen Ge-
steinsbohrhammer COP 1038 HD.

Seltenkipplader Typ K 311

Nebenstehende Abbildung zeigt
2 Lader, kurz vor der Fertigstel-
lung.

Wir haben bereits 12 Stlck Sei-
tenkipplader K 311 gebaut, davon
sind mehrere auBerhalb unseres
Firmenbereiches im Einsatz.

Der Lader hat seit iiber einem
Jahr mit sehr gutem Erfolg in ver-
schiedensten Streckenvortrieben
seine Zuverlassigkeit und Wirt-
schaftlichkeit unter Beweis ge-
stellt.

Es ist vorgesehen, den Lader mit
Anbaugerdten auszurlisten, wie
z.B. mit einem Hydraulikhammer
als NachreiBgerat, oder mit einer
Sohlensenkschaufel als Sohlen-
senklader.

Diese Gerate werden wir in der
ndchsten Ausgabe unserer Werk-
zeitschrift vorstellen.



Raupenunterwagen
mit Hubblhne

Fur unsere Schwesterfirma Gebhardt
& Koenig wurde ein Raupenunter-
wagen mit einer Hubblhne entwik-
kelt, der auf der Schachtanlage Mo-
nopo! — im Bereich der BAG Westfa-
len — eingesetzt wird.

Mit diesem Gerét sollen von der Hub-
blhne aus die verschiedensten Ar-
beiten durchgefuhrt werden, und
zwar:

1. Einbringen des Bogenausbaues

2. Setzen von Ankern und Einbringen
von Baustahlgewebematten

3. Einbringen von Spritzbeton

4. Einbauen der Rohrleitungen und
der EHB-Schienen

Technische Daten:
Lange:

6600 mm — Korb eingezogen —
Lange:

9000 mm — Korb ausgefahren—
Breite:

1700 mm
Hoéhe:

2000 mm — Korb abgesenkt —
Hubhohe:

ca.6,50m
Schwenkwinkel:

2 X 45°
Antrieb:

Druckluftmotor 2 X 20 PS

(Diesel bzw. E-Antrieb mdglich)
Gewicht:

ca. 14 Mp

—— e

l\
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Krananlage flir die Entladung
von Forderkdrben

Die von DH entwickelte Krananlage dient zum Entladen der
mit Langmaterial beschickten Forderkorbe.
Mittels dieser Anlage werden die im oder unter dem For-
derkorb im Schacht transportierten Langteile im Fullort
ubernommen und in Férderwagen verladen.

Das Verfahren der Krananlage erfolgt durch eine Pendel-
druckknopftafel, die in Katztragerlangsachse — Flllort-
achse — verschoben wird. Eine eingebaute Lichtschranke
kontrolliert den Seilabgang innerhalb der Katze, so daB

|
i

bei Schragzug die Katze in Langsachse nicht verfahren
werden kann.

Sollten Arbeiten quer zum Fillort anfallen, wird das Seil
durch eine besondere Fuhrung auf die Seiltrommel gelei-
tet. Die Seilfuhrungseinrichtung wird entsprechend der
Trommeldrehung Uber eine Kette mit Kettenrddern und
Gewindespindeln bewegt.

Zur Wartung oder bei evtl. anfallenden Reparaturen der
Laufkatze befindet sich am Ende des Katztragers eine Be-
gehungs- bzw. Reparaturbihne.

Befahrungswinden

Die Baureihe der Schachtbefahrungswinden wurde
um eine neue druckluftangetriebene Ausfihrung
erweitert.

Fir zwei Kohlenbunker wurden Ende des Jahres
1975 die nebenstehend abgebildeten Befahrungs-
winden mit folgenden technischen Daten ausge-
liefert:

N

Technische Daten:

max. Lastmoment Md 820 kpm
Tragkraft 3000 kp
kl. Trommel-@& 450 mm
gr. Trommel-@ = 1000 mm
Trommellange = 400 mm
Seilaufnahme 100 m
Seil-@ 19 mm
Seilgeschwindigkeit 0,4 m/s
Motorleistung 20 PS

Motordrehzahl — 1500 min~!



Abteufen

eines Schragbunkers
auf der Schachtanlage
Westfalen

Von Betriebsflihrer Arno Pein,
Deilmann-Haniel

Abb.2

Abb. 1

Zur Bunkerung der Kohle wurde im Bereich der 4. westl.
Abteilung zwischen Fl6z Sonnenschein und der BandstraBe
auf der 1035-m-Sohle von unserer Firma ein Schragbunker
hergestellt. Er war der erste Bunker dieser Art auf der
Schachtanlage Westfalen. Der Bunker bekam einen lichten
Durchmesser von 4,8 m bei einem.Ausbruchsdurchmesser
von 55 m. Die Teufe betrug rd. 32 m, die Schréignei-
gung 67°.

Das Abteufen erfolgte auf GroBbohrloch mit einem Durch-
messer von 813 mm in einem Zuge. Bei Bedarf wurden die
StoBe mit Ankern und Maschendraht gesichert. Zur Ver-
stdrkung des endgliltigen Ausbaus brachte man bereits
beim Teufen im Abstand von 80 cm Ringe GI 130 ein (Abb. 1).

Nach Beendigung der Teufarbeiten wurde zunéchst der
Bunkerauslauf mit Fahrschacht zur 1035-m-Sohle fertig-
gestellt. AnschlieBend erfolgte der Einbau von SchleiB-
schienen im Bunkersohlenbereich in 4 m langen Sétzen
und das Betonleren des Bunkers unter Einsatz einer ver-
fahrbaren Betonblechverschalung mit Bedienungsbiihne
(Abb, 2).

Zur Zeit werden die AbschluBarbeiten am Bunkereinlauf
durchgefihrt.
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Tieferteufen
des Schachtes
Victoria 1

Von Fahrsteiger D. Spang,
Deilmann-Haniel

In der letzten Ausgabe unserer Werkzeitschrift wurde
Uiber die Vorbereitungsarbeiten fur das Tieferteufen des
Schachtes Victoria 1 berichtet. Im folgenden wird das Tie-
ferteufen dieses Schachtes beschrieben.

Zum Tieferteufen wurde von lber Tage eine 1000-kW-Dop-
pelbobinenférdermaschine, die fur eine Teufe von 1350 m
ausgelegt ist, und ein Stahlrohr-Abteufgeriist mit Bunker
und Bergeband eingesetzt. Die Aufstellung der Spannwin-
den und Notfahrtanlage erfolgte in der Ublichen Weise.

Im Schacht selbst waren auf der 700-m-Sohle Blhnen-,
Licht-, Spreng- und Telefonkabelwinde untergebracht. Das
dreilafettige Turmag-Schachtbohrgerdt wurde ebenfalls
dort gelagert und gewartet. Die Arbeitsbihne war mit
einem Rundlaufgreifer bestlickt. Die Luft- und Wasserver-
sorgung flr das Abteufen erfolgte aus dem vorhandenen
Zechennetz. Das anfallende Bohrwasser konnte direkt in
die vorhandene Wasserhaltung auf der 3. Sohle geleitet
werden.

Der Schacht steht auf der Slidseite des Wattenscheider
Sattels in steil einfallenden Gebirgsschichten.

Nach dem Abddmmen der 4. Sohle konnte mit dem Tiefer-
teufen begonnen werden. Die ersten Abschlage lieBen be-
reits-erkennen, daB steile Lagerung eine andere abteuf-
technische Behandlung erfordert als flache Lagerung. Es
hat sich hier wiederum gezeigt, daB der UnterstoB zu stér-
kerem Nachfall neigt und damit zu gréBeren Abteufschwie-
rigkeiten flhrt. Der Mehrausbruch des unteren StoBes be-
stimmte auch die Teufldngen bis zum Anlegen der neuen

|



Mauerung. Teufabschnitte ohne endgul-
tigen Ausbau waren fur max. 10 m Teufe '
zugelassen. Es konnten auf den ersten

150 m Teufe aber nur zwei Sétze in dieser F
Lidnge gemauert werden. Die durch-
schnittliche Mauersatzldnge lag nur bei

4,80 m.

Trotz profilgerechten Bohrens und Ab-
setzen der Kranzldcher im Unterstof3 war
ein Mehrausbruch nicht zu verhindern,
so daB anstelle des Normalmauerwerkes
von 9,3 m® ein durchschnittliches Mauer-
werksvolumen von 13,56 m® je Meter
Schacht eingebracht werden mubBte.

Das Gebirge war zeitweise so stark ge-
stort, daB nur mit dem Abbauhammer
geteuft wurde. So muBte auch das Fill-
ort auf der 825-m-Sohle ohne Bohr- und
Sprengarbeit aufgefahren werden. Die-
ses Fillort wurde ohne Sohlbogen aus-
gefiihrt, jedoch lieB das Gebirgsverhal-
ten nach Einbringen des Ausbaues schon
in dieser Teufe erkennen, daB die beiden
tiefer gelegenen Fullérter mit einem ge-
schlossenen Ausbau gebaut werden mus-
sen (Abb.1).

Bis zur 940-m-Sohle wurden zur Stof3-
sicherung Spreizhilsen- oder Klebe-
anker mit Maschendraht gesetzt. Das
stindige Ausbrechen des StoBes fiihrte
zu verstérkter Ankerung, so daB schlieB-
lich je Laufmeter Schachtréhre 80 und
mehr Gebirgsanker gesetzt werden muB-
ten. Der Versuch, den SchachtstoB um-
gehend nach dem Sprengen mit einer
3-5 cm starken Mdértelschicht zu torkre-
tieren, war sofort erfolgreich. Die Anzahl
der Gebirgsanker konnte laufend verrin-
gert werden. Im unteren Schachtteil ver-
suchte man sogar auf Anker und Ma-
schendraht zu verzichten.

Die Spritzabschnitte betrugen 3,5 m. Das

Torkretieren wurde mit einer Putzmei-

stermaschine Pionier USI 139 durchge-

flhrt, die zu diesem Zwecke schachtgerecht umgebaut
wurde. Die Speicherung des Spritzgutes in der Putz-
meistermaschine wurde dem Inhalt des Mortelkiibels an-
gepaBt. Der Wasserglasbehalter wurde auf einer Palette
des Steintransportkastens montiert und konnte ebenfalls
in einfacher Weise mit dem Steintransportkasten zur Sohle
gefahren werden. Zum Torkretieren des SchachtstoBes
wurde der gleiche Mértel wie zum Mauern verwandt.

Die StoBsicherung durch Auftragen einer Spritzmdrtel-
schicht hat sich bewéahrt. Ein nachtragliches Ausbrechen
des StoBes wurde verhindert und der Mehrausbruch we-
sentlich verringert. Stein- und Kohlenfall waren unter Kon-
trolle und das Beobachten des SchachtstoBes wurde er-
leichtert. Durch das Torkretieren lieB sich das Gebirge bes-
ser beherrschen, die Mauersatzlange konnte bis zu durch-
schnittlich 8 m erhoht werden.

Der lichte Schachtdurchmesser betrug im oberen Teil 6,5 m.
Dieser wurde ab Teufe 1033 m einseitig nach Osten auf
7,6 m erweitert, um fur ein evtl. spateres Tieferteufen des

Schachtes von der 1060-m-Sohle aus die Teufeinrichtung
unterbringen zu kénnen. Der Ubergang auf den groéBeren
Schachtdurchmesser wurde mit einem Erweiterungsring
ausgebaut, der durch ein Sprengwerk unterstiitzt ist. Zum
Abfangen der Mauerwerkséule wurde etwa 6 m oberhalb
des Erweiterungsringes ein StahlbetonmauerfuB3 gesetzt.
Damit sollte eine statische Entlastung des Ubergangsrin-
ges erreicht werden.

Auf der 1060-m-Sohle wurde das 3. Flllort mit einer 12,4 m
hohen Schachtglocke ausgesetzt (Abb.2). Die Stahlkon-
struktion dieses Fillortes und die der beiden hdher gele-
genen Flldrter sowie der Erweiterungsring wurden von
Deilmann-Haniel in Dortmund-Kurl geplant und gefertigt.
Nach dem Einbau dieser Schachtglocke konnte der 27 m
tiefe Sumpf geteuft werden, mit dem das Tieferteufen des
Schachtes beendet ist.

Insgesamt waren drei Fullérter anszusetzen, von denen
zwei fertiggestellt sind. Mit der Auffahrung des dritten Full-
ortes wurde begonnen.
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Stadtbahn Dortmund — Baulos 1d

Abdichtung der Baugrube im Bereich eines Abwassersammlers

Von Dipl.-Ing. John Valk, Deilmann-Haniel

An der Kreuzung MallinckrodtstraBe — Baulos 1d — wurde,
anstatt den dort vorhandenen Abwassersammler zu ver-
legen, die zur Baugrubensicherung vorgesehene Bohr-
pfahlwand ausgespart. Wéhrend des Aushubs sollte der
ausgesparte, ca. 3,20 m breite Bereich durch eine Ortbe-
tonwand gesichert werden.

Der Boden bestand hier bis ca. + 61,0 m 4. NN (ca. 12 m
unterhalb Geldndeoberkante) aus Schluff, der von verwit-
tertem Mergel unterlagert wurde. Der standfeste Mergel
stand bei ca. + 60,0 m G. NN an.

Ab ca. +64,0 m G. NN (ca. 9 m unterhalb Gelandeober-
kante) zwang ein AusflieBen des anstehenden Bodens
mit der Gefahr eines Grundbruches zu zuséatzlichen MaB-
nahmen. Dem Aushub vorauseilend wurden Spundbohlen
geschlagen. Durch die Behinderung des oberhalb liegen-
den Kanals war es jedoch nicht moglich, schwere Ramm-

Abb.1:
Bohren der Gefrleriécher
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gerdte einzusetzen, und es gelang dann auch nicht, die
Spundbohlen dicht in den festen Mergel einzubinden.

Man entschloB sich, die sich abzeichnenden Probleme mit
Hilfe der Bodenvereisung zu I&6sen. Deilmann-Haniel wurde
zur Beratung herangezogen und mit der Durchflihrung der
Bodenvereisung beauftragt.

Der zu erstellende Frostkdrper hatte die Aufgabe, den
nicht verbauten Bereich der Baugrube gegen Wasserzu-
flusse abzudichten und die Lasten aus Erd- und Wasser-
druck aufzunehmen. Hierfiir wurde der Frostkorper als sta-
tisch tragendes, sich auf die Bohrpfahlwand abstitzendes
Gewdlbe geplant.

Aus zeitlichen Griinden — Freigabe der Mallinckrodtstrae
far den StraBenverkehr und Vermeidung einer Unterbre-
chung der Bauarbeiten — muBte ein schnelles Herstellen
des Frostkorpers angestrebt werden.

Die anstehende Aufgabe erschien als geradezu zuge-
schnitten flir eine Bodenvereisung mit Hilfe von flussigem
Stickstoff.

Im Vergleich zum herkdmmlichen Gefrieren mit Hilfe einer
bis max. —40°C unterkihlten Salzlésung 1aBt sich bei
Ausnutzung der in flissigem Stickstoff gespeichertenKélte
eine bis auf 15 % reduzierte Vorgefrierze t erzielen.

AuBerdem war aufgrund der relativ geringen Bodenmasse
eine Vereisung mittels Stickstoff dem Gefrieren mit Sole
auch wirtschaftlich Uberlegen. (Siehe auch »Bodenverei-
sung mit Hilfe von flissigem Stickstoff« in »Unser Betrieb«
Nr.14)

Das Bohren der Gefrierlécher, an deren Richtungsgenau-
igkeit bei der Bodenvereisung bekanntlich hohe Anfor-
derungen gestellt werden, war in diesem Fall besonders
schwierig. Richtung und Neigung eines jeden Gefrierroh-
res waren unterschiedlich. Zusétzlich wurde der Arbeits-
raum durch den weiter oben liegenden Abwassersammler
erheblich eingeengt. Durch genaues Einrichten und sorg-
faltiges, fachmannisches Bohren gelang es, die vorgege-
benen Toleranzen einzuhalten.

Nach Beendigung der Bohrarbeiten und Einbringen der
Rohre wurde innerhalb von 2 Arbeitstagen die Gefrier-
und TemperaturmeBeinrichtung installiert, und es konnte
am 5. September 1975 um ca. 12.00 Uhr mit der Herstel-
lung des Frostkérpers begonnen werden. Wegen der kur-
zen Frosterhaltungszeit — der Frostkdrper muBte fur ins-
gesamt nur ca. 2 Wochen wahrend des Aushubs und des
Einbetonierens der Sohlenplatte aufrechterhalten werden—
wurde der flussige Stickstoff gleich vom Tankwagen in das
Leitungssystem eingespeist. Aufgrund der besonderen
Verhéltnisse, vor allem der gewlinschten Form des Frost-
korpers wegen, wurde jedes der relativ kurzen Gefrier-
rohre — im Mittel ca. 6 m — einzeln mit fllissigem Stickstoff
beschickt.

Die in die MeBrohre eingefiuihrten, bewegbaren Tempera-
turmeBsonden ermdglichten es, die Herstellung des Frost-
korpers in jeder beliebigen Teufe zu Giberwachen.



Es war geplant, die Baugrube am 8. September 1975 flr
den Aushub freizugeben. Dementsprechend wurde die
Stickstoffzufuhr = Kaltezufuhr reguliert.

Die flr die Freigabe der Baugrube angestrebten Boden-
temperaturen waren am 7. September 1975 gegen 22.00
Uhr nach ca. 58 Stunden Gefrieren erreicht, auBer in einer
Zone im oberen Bereich des Frostkérpers bei ca. + 63,0 m
0. NN, wo die Temperaturen stark nachliefen. Dieses |aBt
sich durch das Auftreten von groBeren Grundwasserstro-
mungen erklédren, zumal vorherige Bodenverluste und die
anschlieBend durchgeflhrten Rammarbeiten zu einer Auf-
lockerung des Bodens geflhrt haben kénnten. Nachdem
mit erhdhter Stickstoffzufuhr bis zum 8. September 1975
um 8.00 Uhr, unter laufender Uberwachung der Tempe-
raturdnderungen, weitergefroren wurde, konnte die Bau-
grube am 8. September 1975 um 12.00 Uhr zum Aushub
freigegeben werden. Aus organisatorischen Grinden
wurde mit dem Aushub erst am 9. September 1975 ange-
fangen.

Flr die Herstellung des Frostkdrpers mit einem Volumen
von ca. 55—60 m® wurden ca. 63 t flussigen Stickstoffs ver-
braucht.

Nachdem man die angestrebten Bodentemperaturen er-
reicht hatte, wurde die Stickstoffzufuhr unterbrochen. Die
Bodentemperaturen wurden zur Erkundung des Frostver-
haltens im Boden laufend kontrolliert. Es zeigte sich dabei,
daB es notwendig war, zur Aufrechterhaltung des vorhan-
denen Frostkérpers einmal am Tag neue Kalte zuzuflhren,
Die Einspeisungsdauer richtete sich nach den gemesse-
nen Temperaturen.

Der Gesamtverbrauch an flissigem Stickstoff flir die Frost-
erhaltung betrug ca. 48 t, was einem taglichen Verbrauch
von ca. 2,8 t entspricht.

Die Bauarbeiten konnten, ohne Behinderung durch die
Bodenvereisung, ziigig und termingerecht fertiggestellt
werden.

Abb. 3:

Aushub der Baugrube
im Schutz der

beiden Frost-Kérper

Abb.2: Herstellen des Frostkdrpers. Verteilerleltung fir
dle Fidssig-Stickstoff-Zufuhr in die Gefrierrohre

T
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Bauvorhaben im Hoch- und Ingenieurbau

Von Bau-Ing. E. Hippchen, Wix & Liesenhoff

Vorspannkammer nach dem
Betonvorgang, fertig fiir den
Spannvorgang

Briickenbauwerk nach
Fertigstellung, Aufbringen
des Leuchtgelédnders

Die Stadt Hattingen hatte Ende des Jahres 1974 einen
Wettbewerb fiir die kreuzungsfreie Uberquerung der B 51
(fir FuBgéanger) ausgeschrieben, an dem sich auch Wix &
Liesenhoff beteiligte.

Der Wettbewerb war uneingeschréankt, so da auch Stahl-
Uberbauten in Frage kamen.

Aufgrund des von uns eingereichten Vorentwurfes, dem
von stédtischer Seite eine gute Linienfihrung bescheinigt
wurde, ist uns der Auftrag zur schlisselfertigen Ausflh-
rung erteilt worden.

Das Bauwerk wurde von uns planerisch entwickelt und
auch ausgeflihrt.

Die Spannweite zwischen den Endwiderlagern betragt
72,00 m, die Fahrbahniberbriickung von Mittelpfeiler zu
Mittelpfeiler ist 32,00 m.

Bauzeit der Brilicke bis zur Inbetriebnahme dauerte 4 Mo-
nate.

|

Einlegen der Spannglieder
und Einbringen der
Verdrédngungsrohre






Widerlager Nord mit
Spannbetonankern.
Spanngliederlénge 69,19 m

Herstellung von Industrieanlagen
—schlisselfertig —
Orenstein & Koppel AG, Hattingen

Warkhalle mit Betriebsbliiro
und Sozialrdumen

Werkhalle
im Bau







