


Beton- und Monierbau 
Ges.m.b.H., Innsbruck, 
ein neues Mitglied 
der Deilmann-Haniel-
Gruppe stellt sich vor 
Ass. Dipl.-Ing. Friedrich Karl Blindow 
Beton und Monierbau, Innsbruck 

Mit Wirkung vom 25. 4. 1979 hat die Wix & Liesenhoff 
G.m.b.H. in Dortmund die Geschäftsanteile der Beton- und 
Monierbau Ges.m.b.H. in Innsbruck übernommen. 

Die Beton- und Monierbau in Österreich wurde erstmals 
1931 gegründet und hat nach Unterbrechung in den Nach-
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kriegsjahren ihre Geschäftstätigkeit 1964 mit Sitz in Inns-
bruck wieder aufgenommen. 

Das Schwergewicht der Tätigkeit lag in den ersten Jahren 
im Kraftwerksbau (Abb. 1). So hat B und M u. a. für die 
Tauernkraftwerke, Salzburg, im Zuge des Ausbaus der 
Zemmkraftwerke in Mayrhofen (Zillertal) den Stillupp-
speicher sowie diverse Stollenbauten federführend in 
Arbeitsgemeinschaft ausgeführt. 

Ab 1970 ist die österreichische Gesellschaft mit ihrem 
speziellen know-how auf dem Gebiete des Tunnel- und 
Stollenbaus auch in der Bundesrepublik Deutschland und 
im übrigen Ausland tätig geworden. Die Entwicklung im 
bergmännischen U-Bahnbau der letzten 10 Jahre wurde 
maßgeblich von der B und M Innsbruck beeinflußt. Die 
erstmalige Anwendung der sogenannten Neuen Öster-
reichischen Tunnelbauweise im U-Bahnbau in Frankfurt 
(Abb. 2) geht auf Sondervorschläge der B und M zurück, 
die gemeinsam mit Prof. Müller, Salzburg, erarbeitet wur-
den. Weiterentwicklungen führten zur Planung und berg-
männischen Ausführung von U-Bahn-Stationen (Abb. 3). 
Die Neue Österreichische Tunnelbauweise hat sich in 
wenigen Jahren einen Platz als Standardverfahren im 
U-Bahnbau unter bestimmten bodenmechanischen Vor-
aussetzungen erobert und weltweite Beachtung gefunden 
(Abb. 4). 

Neben der in der Ausführung handwerklich orientierten 
Neuen Österreichischen Tunnelbauweise wird auch der 
mechanisierte Schildvortrieb seinen festen Platz unter 
den Tunnelbauverfahren behalten. Zur Verbesserung der 
Wirtschaftl ichkeit dieses Verfahrens hat die B und M in 
den letzten Jahren ein einschaliges Tübbingsystem in 
Stahlbetonausführung unter der Bezeichnung „Inns-
brucker Ring" entwickelt (Abb. 5). Dieses System wird der-
zeit beim U-Bahnbau in München in den Schildstrecken 
des Bauloses Theresienwiese erstmalig ausgeführt. 

Neben dem bergmännischen U-Bahnbau ist als weiterer 
Schwerpunkt vergangener Jahre die Ausführung von 
Straßentunnels hervorzuheben. So war die österreichische 
Gesellschaft maßgeblich am Bau des Paffensteiner 
Tunnels in Regensburg (Abb. 6) und den Tunnels des Bau-
loses Werfen (Abb. 7) der Tauernautobahn bei Salzburg, 
beteiligt. In Ausführung befinden sich derzeit unter der 
techn. Federführung der B und M der Pfändertunnel in Bre-
genz (Abb. 8), der Ganzsteintunnel als Ortsumfahrung in 
Mürzzuschlag (Steiermark) und Tunnelbauten auf der Pack 
im Zuge der Südautobahn Wien — Klagenfurt. 

Ab 1974 hat die Gesellschaft die Hochbautätigkeit im 
Raum Wien und Niederösterreich stark intensiviert. Über 
Niederlassungen in Wien und Baden (Niederösterreich) 
wurden u. a. eine Reihe von Autobahnmeistereien und 
Wohnbauvorhaben in schlüsselfertiger Ausführung er-
stellt. Dieser Geschäftszweig ist mit rd. 30 % an der 
Jahresbauleistung der B und M der letzten Jahre beteiligt. 

Die Wix & Liesenhoff G.m.b.H. beabsichtigt, die Beton-und 
Monierbau Ges.m.b.H. in Österreich mit ihren Aktivitäten 
in der bisherigen erfolgreichen Form weiterzuführen. Ge-
schäftsführung und Niederlassungsleitungen wurden in 
ihren Positionen bestätigt, so daß die Voraussetzung für 
die kontinuierliche Weiterführung des Unternehmens ge-
geben ist. 
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Deilmann-Haniel 
engagiert sich 
stärker 
in den USA 

Angesichts der Erwartungen, die in die zukünftige Ent-
wicklung des amerikanischen Bergbaus gesetzt werden, 
und angesichts der Erfolge, die Deilmann-Haniel mit spe-
ziellen Technologien durch ihre Tochter Terrafreeze auf 
dem Gebiet der Bodenvereisung in den vergangenen Jah-
ren in den USA bereits erzielt hat, war der nächste Schritt 
nur folgerichtig: ein breiter angelegtes Engagement in den 
USA mit dem Ziel, in Zukunft nicht nur Sonderverfahren 
sondern die ganze Palette bergbaulicher Spezialarbeiten 
anzubieten. 

Seit Ende Juni ist nun Deilmann-Haniel wesentlich an 
einer sehr renommierten und erfolgreichen amerikani-
schen Bergbauspezialgesellschaft, der Frontier-Kemper 
Constructors in Evansville, Indiana, beteiligt. Ihr Arbeits-
gebiet umfaßt das Abteufen von Tagesschächten (auch 
unter Anwendung des Gefrierverfahrens), das Schacht-
bohren nach dem Raise-Boring-Verfahren, das Auffahren 
von Schrägschächten, Strecken und Stollen, die Durch-
führung von Injektionsarbeiten — und was sonst noch 
zum Programm einer Bergbauspezialfirma gehört. Der 
geographische Schwerpunkt der Tätigkeit von Frontier-
Kemper lag bisher im Osten der Vereinigten Staaten. Aber 
die ersten Schritte zur Ausdehnung nach Süden und We-
sten sind getan: in Louisiana errichtet Frontier-Kemper als 
Generalunternehmer ein komplettes Salzbergwerk, in Wy-
oming wird in Kürze mit dem Abteufen eines Schachtes für 
ein Uranerzbergwerk begonnen. 

Die enge Zusammenarbeit zwischen Frontier-Kemper und 
Deilmann-Haniel hat bereits lange vor Abschluß der Ver-
träge begonnen: Deilmann-Haniel hat den Ausbau für den 
Gefrierschachtteil der beiden Salzschächte in Louisiana 
geplant, und Terrafreeze hat zusätzlich Gefrierkapazität 
bereitgestellt. So bestehen von Anfang an sehr enge und 
freundschaftl iche Beziehungen zwischen den Fachleuten 
beider Firmen. Man kennt sich bereits und weiß, daß man 
zusammenpaßt. Beide Seiten blicken deshalb mit Optimis-
mus in die Zukunft. Dies um so mehr, als sich auch die 
Leitlinien der Geschäftspolit ik decken: Durch gute und so-
lide Arbeit Vertrauen schaffen, zugleich aber Mut zu neuen 



Entwicklungen zeigen. Niemals stehen bleiben, aber nicht 
durch Ausdehnung um jeden Preis Erreichtes gefährden. 

Der folgende Auszug aus einem Aufsatz im Mining Maga-
zine — Jan. 1979 beleuchtet ein Tätigkeitsgebiet, auf dem 
Frontier-Kemper Besonderes zu bieten hat. 

Auszug aus dem Artikel 
"Large diameter raises bored at U. S. coal mine" 
aus Mining Magazine — January 1979 

Im vergangenen Jahr sind zwei gebohrte Schächte mit 
einem Rekorddurchmesser von je 6,17 m im Bergwerk Nr. 1 
der Firma Monterey Coal Co. in der Nähe von Carlinville, 
Illinois, fertiggestellt worden. 

Es heißt, daß es sich hierbei um die ersten Schächte 
handelt, die jemals im Gestein und mit einem solchen 
Durchmesser gebohrt worden sind. Diese Schächte haben 
einen um 60 % größeren Querschnitt als der größte vorher 
mit einem Durchmesser von 4,85 m aufwärts gebohrte 
Schacht. 

Der Unternehmer für dieses Projekt war Frontier-Kemper 
Constructors aus Evansville, Indiana. Für diese Arbeiten 

wurde eine Ingersoll-Rand raise boring Anlage Typ 
RBM-211 mit einem Ingersoll-Rand Bohrkopf Typ 
RBH-8ER20 eingesetzt. Die beiden Schächte sind für Seil-
fahrt und Bewetterung vorgesehen. 
Beide vertikalen Schächte haben eine Teufe von 92,9 m. 
Das Deckgebirge, das bei einer Mächtigkeit von 28 bis 
30 m aus unverfestigten Schichten besteht, wurde konven-
tionell von oben abgeteuft und ausgebaut. Das abgebohr-
te Gestein hatte somit eine Mächtigkeit von 64 und 61,5 m. 

Frontier-Kemper hat diese Schächte der Monterey Coal 
Co. zunächst bis zum Erreichen der Gesteinsschichten 
konventionell abgeteuft. Dabei betrug der Ausbruchdurch-
messer 7,3 m. Anschließend wurde dieser Schachtteil 
unter Anwendung des Gleitschalungsverfahrens mit 
Beton bei einer Wanddicke von 45,7 cm ausgebaut. Der 
lichte Schachtdurchmesser beträgt somit 6,4 m. 

Die Bohranlage Typ RBM-211 wurde dann über den Vor-
schacht auf einer aus schweren Stahlträgern bestehenden 
Bühne montiert. Während des Abbohrens der Pilot-
bohrung wurde der Bohrkopf mit einem Gewicht von 
37200 kg nach untertage transportiert und montiert. Nach 
Beendigung der Pilotbohrung wurde der Pilotbohrmeißel 
entfernt, und der Bohrkopf der raise boring Anlage wurde 
an dem verstärkten Bohrgestänge montiert. 

Für das Aufbohren des ersten Schachtes wurden 97 Stun-
den reine Bohrzeit benötigt, nachdem das erste Anbohren 
erfolgt war. Beim Durchbohren von Sandstein, Schiefer 
und Kalkstein betrug der durchschnitt l iche Bohrfortschritt 
0,83 m/Std. Der Bohrkopf wurde mit einer Drehzahl von 
4 U/Min. gedreht, das ist etwa der mittlere Wert des 
anwendbaren Drehzahlbereiches von 0 bis 7,5 U/Min. 

Nach Abbohren des ersten Schachtes wurde der Bohrkopf 
demontiert, und die Teile wurden durch den soeben fertig 
gestellten Schacht zu dem etwa 90 km entfernt stehenden 
zweiten Schacht transportiert und dort montiert. Nachdem 
auch die Bohranlage Typ RBM-211 transportiert und auf 
dem Vorschacht des zweiten Schachtes montiert war, wur-
de mit dem Aufbohren des zweiten Schachtes begonnen. 
Wegen des härteren Gebirges wurden 126 Stunden reine 
Bohrzeit benötigt mit einem durchschnitt l ichen Fort-
schritt von 0,52 m/Std. Der Bohrfortschritt variierte 
zwischen maximal 1,52 m/Std. bis 0,15 m/Std. 

Der eingesetzte Bohrkopf Typ RBH-8ER20 war ausgerüstet 
mit drehenden Schneiden, die mit Tungsten-Karbid-Ein-
sätzen versehen waren. Aus Transportgründen hat der 
Grundkörper des Bohrkopfes einen Durchmesser von 
2,4 m; er und die restlichen Teile des Bohrkopfes können 
durch eine Öffnung von 1,2 x 2,4 m befördert werden. Der 
Bohrkopf kann untertage stufenweise auf einen Durch-
messer von 4,64 m, 5,56 m und auf einen maximalen 
Durchmesser von 6,17 m erweitert werden. 
Der Betonausbau der beiden Schächte erfolgte mit Hilfe 
von besonders von Frontier-Kemper Constructors ent-
wickelten Ausrüstungen. Über den fertiggestellten 
Schächten wurde ein leicht transportabler und zu montie-
render Förderturm zusammen mit Spezialwinden für den 
Transport von Personen und Material errichtet. Eine Stahl-
schalung zusammen mit einer Spezialwinde und Arbeits-
bühne ermöglichten einen Schachtausbau von 
18,3 m/Woche. Zur endgültigen Fertigstellung der Schäch-
te gehörten das Herstellen der Schachtsümpfe und Füll-
örter in konventioneller Bauweise einschließlich Beton-
ausbau sowie das Einbringen der Schachteinbauten. 



Instandsetzung 
der Talbrücke 
bei Flammersbach 

Dipl.-Ing. R. P f e i f e r , 
Bundesbahndirekt ion Frankfurt/M. 
Ing.(grad.) E. E i s e n k o p f 
Bundesbahndirekt ion Frankfurt/M. 
Ing. (grad.) K. S t o r t z 
Bundesbahnneubauamt Frankfurt/M. 
Dipl.-Ing. A. M e n z e l 
Wix & Liesenhoff GmbH, Zweigniederlassung Stuttgart 

Die Talbrücke bei Flammersbach der Strecke Haiger-Breit-
scheid überquert mit 130 m Länge in 17 m Höhe den 
Flammersbach sowie zwei Straßen. Der bauliche Zustand 
der Splittbetongewölbebrücke war schlecht, es bestand 
Unfallgefahr durch herabstürzende Betonteile. 

Im Rahmen einer Gesamtinstandsetzung wurde die 
Brücke mit einer neuen Fahrbahnplatte aus Stahlbeton-
fertigteilen versehen. Gewölbe- und Pfeilerflächen wurden 
durch eine bewehrte Spritzbetonschale vor weiterer Ver-
witterung geschützt; die Standsicherheit einzelner Pfeiler 
wurde durch eine Zementmörtelinjektion verbessert. Die 
durchgeführten Arbeiten wurden vom Brückenderzernat 
der Bundesbahndirektion Frankfurt/Main geplant. Die 
Bauleitung unterstand dem Bundesbahnneubauamt 
Frankfurt/M. 1. Die Bausausführung erfolgte durch Wix & 
Liesenhoff GmbH, Zweigniederlassung Stuttgart. 

Im Oktober 1977 war in den „Haiger Nachr ichten" die 
Überschrift zu lesen „Zwölf Männer retteten den 
Flammersbacher Viadukt vor dem endgült igen Verfal l" , 
und darunter: „Das, was von weitem betrachtet wie eine 

normale Baustelle aussieht, entpuppt sich indessen bei 
näherer Betrachtung als ein ausgereiftes Stück planeri-
schen und baulichen Könnens." 

Mit diesen Zeilen, die durchaus keine journal ist ische Über-
treibung waren, begann ein Zeitungsbericht über das Bau-
vorhaben der Bundesbahndirekt ion Frankfurt: 

Instandsetzung 
der Talbrücke bei Flammersbach 
Strecke Haiger — Breitscheid, km 5100. 

Die „Zwölf Männer" waren die Mannschaft der Wix & Lie-
senhoff GmbH, Zweigniederlassung Stuttgart, die unter 
schwierigen Bedingungen die Bauarbeiten ausführten, 
hinzu kamen die Mitarbeiter der Deutschen Bundesbahn 
im Bereich Planung, Baulenkung und Bahnbetrieb. 

Die Talbrücke und ihr baulicher Zustand 

Der „Flammersbacher Viadukt" ist eine Gewölbebrücke, 
die in den Jahren 1915-1923 gebaut wurde. Die Brücke 
überführt die eingleisige Strecke Haiger — Breitscheid 



über die Kreisstraße K 42 und über eine Ortstraße der Ge-
meinde Flammersbach. 
Das Bauwerk besteht aus Splittbeton und hat 7 Öffnungen 
aus Kreisbogen-Gewölben (Abb. 1): 

Gesamtlänge: 130 m 
Lichte Weite der Gewölbe: 15 m 
Breite der Gewölbe (am Scheitel): 4,30 m 
Krümmungsradius im Grundriß: 300 m 
Höhe (OK Schiene) über Gelände: rd. 17 m 

Erfahrungsgemäß haben solche Gewölbebrücken eine 
sehr lange Lebensdauer. Die Talbrücke Flammersbach 
zeigte aber schon nach 60-jähriger Nutzungszeit einen be-
denklichen Erhaltungszustand (Abb. 2). An den Pfeilern 
haben Wind und Regen tiefe Löcher und Kehlen herausge-
nagt (Abb. 3). Bei der Brüstung aus Beton mit „Eisen-
einlagen" ist wegen mangelhafter Betondeckung die Be-
wehrung durchgerostet (Abb. 4). Teile der Brüstung sind 
daher bereits ausgebrochen. Weitere Teile drohten abzu-
stürzen, so daß für den Verkehr und der Brücke eine akut 
werdende Unfallgefahr verhütet werden mußte. 

Solche Mängel sind bei Betongewölben außergewöhnlich. 
Wahrscheinlich wurde bei der Herstellung des Betons für 
den Brückenbau zu sehr am Zement gespart, einem Bau-
stoff, der kurz nach Ende des ersten Weltkrieges selten 
und damit kostbar war. Dies lassen auch die Ergebnisse 
von Kernbohrungen aus dem Jahre 1974 erkennen, bei 
denen lagenweise nur Druckfestigkeiten von 16 kp/cmz er-
mittelt wurden 

Von den Vorbereitungen zur Unfallverhütung bis zur 
Planung der Instandsetzungsmaßnahmen 

Zunächst waren nur bauliche Maßnahmen zur Unfallver-
hütung vorgesehen, da die Strecke nicht zum „Betriebs-
wirtschaft l ich optimalen Netz" der Deutschen Bundes-
bahn gehörte. Mit der Unternehmensentscheidung der DB 
im Mai 1977, die eingleisige Strecke Haiger — Breitscheid 
für den Güterverkehr aufrecht erhalten zu wollen, ergab 
sich für die Bauabteilung der Bundesbahndirektion Frank-
furt die Verpflichtung, die Talbrücke Flammersbach auf 
längere Sicht in einem betriebssicheren Zustand zu erhal-
ten. Jetzt war es wirtschaftl icher, die Unfallverhütungs-
maßnahmen gleich mit der Instandsetzung der gesamten 
Brücke zu verbinden. Denn bei zeitlich getrennt durch-
geführten Maßnahmen wären jeweils zweimal etwa die 
gleichen Aufwendungen für Baustelleneinrichtung, 
Gewölbeeinrüstung, Bauüberwachung und Betriebser-
schwernisse entstanden. Durch die Zusammenfassung 
beider Maßnahmen konnten diese Aufwendungen einmal 
gespart werden. 

Während die Kosten für die Unfallverhütungsmaßnahmen 
lediglich auf 170000 DM geschätzt wurden, belief sich der 
erste Kostenvoranschlag für die vollständige Instandset-
zung auf 800000 DM. Wegen der akut werdenden Unfallge-
fahr war Eile geboten. In Anbetracht dieser Dringlichkeit 
und der veränderten betriebswirtschaftl ichen Situation für 
die betroffene Nebenbahn hat sich die Bundesbahn 
schnell entschlossen, die Planung zu ändern und die Mit-
tel aufzustocken. 

Die Firma Wix & Liesenhoff, die bereits den Auftrag für die 
Bauarbeiten zur Beseitigung der Unfallgefahr erhalten 
hatte, war auch in der Lage, die umfangreicheren und 



schwierigeren Instandsetzungsmaßnahmen durchzufüh-
ren. Da die Bauarbeiten wegen der Unfallgefahr nicht 
mehr länger aufgeschoben werden konnten, wurde der 
Auftrag an diese Firma in freihändiger Vergabe nach ein-
gehender vorkalkulatorischer Prüfung ihres Angebots er-
teilt. 

Planung der Instandsetzungs-Maßnahmen 

Die bauchtechnische Planung sah folgende Instand-
setzungsmaßnahmen vor: 

— Herstellen einer neuen Fahrbahnplatte 
— Aufbringen einer bewehrten Spritzbetonschale 
— Verpressen der Pfeiler mit Zementmörtel. 
Über die gesamte Länge der Talbrücke wurde eine neue 
Fahrbahnplatte aus Stahlbeton-Fertigteilen gelegt. Ent-
sprechend dem Entwurf der „Besonderen Bestimmungen 
für Eisenbahnbrücken" in Strecken für Güterzugverkehr 
bis 50 km/h (Fassung 1977) wurde die Fahrbahnbreite so 
knapp wie möglich geplant und nur auf einer Seite ein 
Kabelkanal mit Dienstgehweg angeordnet (Abb. 5). Zum 

Abb. 5: Querschnitt der neuen Brückenfahrbahn 

Schutz des alten Gewölbes wurde der neue Gleistrog mit 
einer Abdichtung versehen. Wasserspeier leiten an-
kommende Niederschläge über die Brückenaußenkante 
ab. An den Brückenenden wurden Querentwässerungen 
vorgesehen. 

Als Oberflächenschutz gegen weitere Auswitterung erhielt 
die gesamte Gewölbebrücke eine einlagig bewehrte 
Spritzbetonschale von mindestens 5 cm Dicke. Im Bereich 
der Pfeilerkanten wurde eine weitere Lage Baustahl-
gewebe angeordnet, da die Spritzbetonschale gleichzeitig 
als umschnürendes „Stützkorsett" wirken sollte. 

Das Baustahlgewebe wurde durch den Einbau von Spreiz-
ankern (6 Stck./m2) mit dem alten Bauwerksbeton ver-
bunden, um die Spritzbetonschale gut zu verankern. 
Einzelne besonders schlechte Zonen des Splittbetons — 
vor allem im Kämpferbereich der Pfeiler — sollten durch 
eine Zementmörtelinjektion verfestigt werden. 

Planung des Bauablaufes bei Berücksichtigung 
des Eisenbahnbetriebs 

Bei Planung des Bauablaufs im Einvernehmen mit dem 
Bundesbahnbetriebsamt Gießen war zu berücksichtigen, 
daß während der Instandsetzungsarbeiten der Eisenbahn-
betrieb aufrechterhalten blieb. Erschwerend kam hinzu, 

daß eine eingleisige Strecke vorlag und somit eine Um-
fahrung der Baustelle ausgeschlossen war (wie es z. B. im 
zeitweise eingleisigen Betrieb bei mehrgleisigen Strecken 
möglich ist). Das heißt, für die Bauarbeiten im Gleis-
bereich kamen nur die Zeiten der Betriebsruhe in den 
Nächten und an den Wochenenden in Frage: 

- Nachtstunden von 20.00 Uhr bis 5.00 Uhr, 9 Stunden für 
die Abbrucharbeiten der Gesimse und Brüstungen 
Wochenende von Freitag 17.00 Uhr bis Montag 
5.00 Uhr, 60 Stunden für das Verlegen der neuen Fahr-
bahnplatten. 

Die lange Sperrpause von 60 Stunden an den Wochen-
enden war nur möglich, indem an den betreffenden Sams-
tagen für den fahrplanmäßigen Personenverkehr ein 
Schienenersatzverkehr mit Omnibussen eingerichtet 
wurde. 
Nachdem die Vorbedingungen für die Baubetriebsplanung 
geklärt waren, wurde von der Firma Wix & Liesenhoff nach 
Absprache mit dem Bundesbahnneubauamt Frankfurt/M. 1 
der Bauablauf wie folgt geplant und in einem verbind-
lichen Bauzeitenplan aufgezeichnet: 

1) Aufstellen eines Arbeits- und Schutzgerüstes mit zu-
sätzlichen Schutzmaßnahmen im Bereich der Straßen, 

2) Abbruch der Gesimse und Brüstungen in der nächtli-
chen Betriebsruhe mit zusätzlichen Schutzmaßnahmen 
gegen die Absturzgefahr, 

3) Vorarbeiten für den Spritzbetonauftrag wie Sand-
strahlen und Andübeln der Betonstahlmatten, 

4) Einbauen der neuen Fahrbahnplatte an den beiden vor-
gesehenen Wochenenden nach genau festgelegtem 
Zeitplan und Arbeitsablauf, (siehe Abschnitt 41), 

5) Montage des Stahlgeländers einschließlich zweier 
Deckanstriche (die Lieferung des Geländers erfolgte 
bundesbahnseitig durch Awst Offenburg), 

6) Spritzbetonauftrag und Ausbildung der vorhandenen 
Bauwerksfugen (z. B. am Kämpfer die Fuge zwischen 
Gewölbe und Pfeiler) in der Spritzbetonschale, 

7) Schließen der noch offenen Fugen (z. B. zwischen 
Fertigteil und Gewölbe), 

8) Verpressen der Pfeiler beiderseits der Kreisstraße mit 
Zementmörtel, Verlegen des Betonfertigteil-Kabel-
kanals auf der Fahrbahnplatte, 

9) Gerüstabbau und Räumung der Baustelle. 

Durchführung der Bauarbeiten 

Mit zu den schwierigsten und gefährlichsten Arbeiten 
zählte der Abbruch der Gesimse und Brüstungen (Abb. 6 u. 
7). Schwierigkeiten bereitete auch das Verladen und die 
Beseitigung des Abbruchmaterials, da der geplante sofor-
tige Abtransport auf Bahnwagen wegen Personalmangel 
bei der DB nicht durchgeführt werden konnte. 

Das mit Bagger und hydraulischem Felsmeißel gelöste 
Splittbetonmaterial wurde daraufhin größtenteils auf 
firmeneigene provisorisch hergerichtete Schienenfahr-
zeuge (kipplorenartiges Gerät) geladen, im Handbetrieb 
bis zum Brückende geschoben, dort auf der Böschungs-
krone profilfrei zwischengelagert und erst nach Abschluß 
der Bauarbeiten mit Bahnwagen abtransportiert. 

Der übrige Teil des Abbruchmaterials wurde über Schutz-



3) Einbau der Ausgleichbetonschicht (Abb. 9), Ein-
messen und Festlegen der Höhenfestpunkte 
(Abb. 10) für die genaue Höhenlage der Stahl-
beton-Fertigteilplatten 5 Std. 

4) Verlegen von 24 Fertigteilplatten mit einem 
150 t-Autokran (Abb. 8, 11, 12), vollflächiges 
Unterpressen der Fertigteile mit Zementmörtel 
(Abb. 13) 15 Std. 

5) Abdichtung und Abdeckung der Fugen zwi-
schen den Fertigteilen im Bereich des neuen 
Schotterbettes (Abb. 14) 15 Std. 

6) Wiederverlegung des Oberbaus (Abb. 15), Ein-
bau von Schotter aus Bahnwagen, Herstellen 
der Übergangsrampen am Brückenende, Stopf-
und Richtarbeiten 7 Std 

7) Restarbeiten 4 Std 

rutschen von dem Bauwerk auf LKW verladen und abge-
fahren. 
Ein Herunterfallen des Abbruchmaterials war trotz größter 
Vorsichtsmaßnahmen und Schutzabdeckungen nicht im-
mer zu verhindern; deshalb mußten während der Abbruch-
arbeiten in den Nachtstunden die beiden unterführten 
Straßen gesichert und sogar zeitweise für den Verkehr ge-
sperrt werden. 

Da der Eisenbahnbetrieb nur an zwei Wochenenden die 
große Sperrpause von jeweils 60 Stunden zur Verfügung 
stellte, mußte in dieser knappen Zeit die neue Fahrbahn-
platte über eine Länge von 65 m (= halbe Brückenlänge) 
hergestellt werden. Dies erforderte eine präzise Planung 
des Arbeitsablaufs und den vollen Einsatz der Mannschaft 
zur Einhaltung des Zeitplanes: 

1) Rückbau von rd. 65 m Schienen und Schwellen 4 Std. 
2) Ausbau und Abtransport des Schotters, Ab-

bruch der restlichen Gesimse und der alten 
Schutzschicht aus Ziegelsteinen und Bitumen-
bahnen 10 Std. 

2<t 



2<t 



24 Fertigteilplatten in 15 Stunden zu verlegen, war nur 
möglich durch Einsatz eines 150 t-Straßenkrans anstelle 
des ursprünglich vorgesehenen 45 t-Schienenkrans. Der 
Schienenkran hätte die Verlegestrecke von 65 m nur durch 
häufiges Umsetzen und ständiges Gleisvorbauen bedie-
nen können. Der Straßenkran dagegen konnte mit seinem 
53 m langen Hauptgitter-Ausleger (Abb. 8) von einem 
Standort aus die gesamte Verlegestrecke eines Bauab-
schnitts erreichen 

Die Stahlbetonplatten mit den Abmessungen 5,78 x 2,67 m 
und 14 t Gewicht wurden in einem 2 km entfernt liegenden 
Fertigteilwerk hergestellt und über die Straße auf Tief-
ladern zur Baustelle transportiert. 

Die Abdichtung aus 2 Lagen Dichtungsbahnen mit Schutz-
betonschicht wurde bereits im Werk auf die Platten auf-
gebracht. Auf der Baustelle mußten nach dem Verlegen 
der Fertigteilplatten noch die Fugen geschlossen werden, 
wobei die Dichtungsbahnen überlappt und durch Kupfer-
riffelbleche verstärkt wurden. 
Wie richtig es war, die Großeinsätze auf nur zwei Wochen-
ende zu reduzieren, zeigte sich bei der Durchführung der 
Arbeiten. Denn auf den hohen und auch schmalen Gewöl-
ben der Talbrücke wurden die Bauarbeiten durch das 
schlechte Wetter der späten Jahreszeit zu einem „Aben-
teuer zwischen Himmel und Erde" — wie es in journalisti-
schem Stil in den „Haiger Nachrichten" zu lesen war. In 
Respekt vor dem Einsatz der Bauarbeiter schrieb die Zei-
tung weiter: „Nicht nur einmal, sondern zweimal hatten 
die Männer, die nachts bei Wind, Wetter und Regen auf der 
eisigen Höhe arbeiten mußten, diese Probe zu bestehen, 
wobei das vergangene Wochenende mit seinen Nieder-
schlägen und Sturmböen dazu führte, daß sich die Männer 
in einer Nacht dreimal umkleiden mußten, weil sie bis auf 
die Haut durchnäßt und durchfroren waren." — Auch 
diese Schilderung war keine journalistische Übertreibung. 
In hartem Einsatz aller Beteiligten konnten schließlich 

sämtliche Arbeiten in den vorgegebenen Sperrpausen erle-
digt werden 

Nach dem Bauvertrag war eine Bauzeit von Mitte Septem-
ber 1977 bis Mitte Februar 1978 vorgesehen. Doch wegen 
Frost und Schneefall mußten die Spritzbetonarbeiten von 
Anfang Januar bis Ende Februar 1978 eingestellt werden, 
so daß die Bauarbeiten erst Ende April 1978 abgeschlos-
sen werden konnten. 

Erfahrungen aus der Baudurchführung 

Rückblickend ist festzustellen, daß die Vorteile der ge-
wählten Fertigteilbauweise im vorliegenden Fall die Nach 
teile überwogen. 

Ein wesentlicher Vorteil war schon dadurch gegeben, daß 
die Bauzeit gegenüber einer Herstellung der Fahrbahn 
platten in Ortbeton erheblich verkürzt werden konnte, so 
daß der Eisenbahnbetrieb nur kurzzeitig beeinträchtigt 
war. Dies ist insbesondere für eingleisige Strecken wich-
tig, die keine Umfahrungsmöglichkeiten haben und daher 
für den gesamten Verkehr gesperrt werden müssen 

Bei der Talbrücke Flammersbach konnte in Einsätzen von 
jeweils 60 Stunden an nur zwei Wochenenden die neue 
Fahrbahnplatte über die gesamte Brückenlänge von 130 m 
hergestellt werden. Bei Ausführung in Ortbetonbauweise 
wäre dagegen eine Einstellung des Eisenbahnbetriebs 
über einen Zeitraum von 2 bis 3 Monaten unumgänglich 
gewesen. 

Ein weiterer Vorteil für die Herstellung der Fahrbahnplatte 
aus Fertigteilen ist die leichte Einhaltung der notwen-
digen Maßtoleranzen, die gleichbleibende Güte der Aus-
führung in Farbe und Form bei allen Platten sowie die 
witterungsunabhängige Fertigung des Bauteils ein 
schließlich Abdichtung im Werk. 

Ein Nachteil, der bei der gewählten Fertigteilbauweise 
deutlich spürbar wurde, sind die kurzen Einzellängen (L = 
2,67 m) und die große Anzahl von Querfugen (48 Stck.), 
über denen die Abdichtung nachträglich noch zu schlie-
ßen und abzudecken war.- Dies mußte in der knapp vorge-
gebenen Zeit vom Verlegen der ersten Platte bis zum Be-
ginn der Oberbauarbeiten geschehen sein (24 Fugen je 
Wochenendeinsatz!). Da diese Arbeiten sehr 
witterungsempfindlich sind, waren wegen des schlechten 
Wetters während der beiden Wochenendeinsätze Schutz-
maßnahmen (Zelt und Heizung) zu treffen 

Die kurzen Fertigteile und die große Anzahl an Querfugen 
führten beim Beton der Fahrbahnplatte und ihrer Abdich-
tung zu relativ hohen Einheitspreisen. Aufgrund der Er-
fahrungen bei Instandsetzung einer anderen Gewölbe-
brücke, können als Vergleich zur Ortbetonbauweise für die 
Einheitspreise etwa folgende Orientierungswerte genannt 
werden (Preisstand 1977): 

— Beton der Fahrbahnplatte (ohne 
Bewehrung): 
in Fertigteilbauweise (Mit kurzen 
Plattenteilen) 
in Ortbetonbauweise 

rd. 1100 DM/m3 

rd. 550 DM/m3 

— Abdichtung der Fahrbahnplatte: 
auf kurzen Fertigteilplatten (mit vielen 
Fugen) rd. 100 DM/m2 

auf Ortbetonplatten (mit wenigen 
Fugen) rd. 50 DM/m2 

Der Preisvorteil, den die angegebenen Orientierungswerte 
für die Ortbetonbauweise anzeigen, kann jedoch voll-
ständig von den Mehrkosten aufgezehrt werden, die durch 
die längere Bauzeit entstehen, z. B. infolge 
— Erschwernisse des Eisenbahnbetriebs 
— Einrichtung von Schienenersatzverkehr für Personen 

und Güter 



— Bereitstellung von Personal für Sicherungsposten 
(Eisenbahnbetriebsgefahr) und für die Bauüber-
wachung 

— Vorhaltung der Gerüste und Baustelleneinrichtung. 

Die Spritzbetonarbeiten wurden nach DIN 18551, „Spritz-
beton, Herstellung und Prüfung" und nach den „Richt-
linien für die Ausbesserung und Verstärkung von Beton-
bauteilen (Februar 1977)" fach- und sachgerecht ausge-
führt. Bei der Planung von Spritzbetonarbeiten und auch 
bei Aufstellen des Bauzeitplans zur Vergabe der Arbeiten 
sollte darauf geachtet werden, daß Spritzbetonarbeiten 
und auch bei Aufstellen des Bauzeitenplans zur Vergabe 
der Arbeiten sollte darauf geachtet werden, daß Spritz-
betonarbeiten in den Monaten, in denen Frost zu erwarten 
ist, nicht ausgeführt werden. Wenn in diesen Monaten die 
Tagestemperatur auch über dem nach den „Richtl inien" 
(Ziff. 6.6) angegebenen Wert von 0 °C liegt, so ist das Bau-
werk durch die niedrigen Nachttemperaturen doch so weit 
abgekühlt, daß keine Gewähr mehr für die notwendige 
Haftung des Spritzbetons (gegebenenfalls auch vorge-
wärmt) mit dem Untergrund gegeben werden kann. Zusätz-
liche Winterbauschutzmaßnahmen bringen bei der 
Größenordnung, wie sie bei der Talbrücke Flammersbach 
vorlagen, nicht unbedingt mehr den gewünschten Erfolg 
und verteuern nur unnötig die Baumaßnahme. 

Auch haben die Lieferfirmen Schwierigkeiten ein trocke-
nes Spritzbetongemisch auf die Baustelle zu liefern, da 
die Zuschlagstoffe in der Regel im Freien lagern, zum Teil 
gefroren sind oder eine zu hohe Eigenfeuchte haben. Das 

führt häufig während des Spritzvorgangs zu Störungen 
durch Verstopfer in der Leitung (DIN 18551, 3.2, letzter Ab-
satz). 
Es muß dazu festgestellt werden, daß die Mannschaft der 
Firma Wix & Liesenhoff ihre großen Erfahrungen mit 
Spritzbetonarbeiten bei Sanierung von Brücken- und 
Tunnelbauwerken einsetzen konnte und alle Schwierig-
keiten fachkundig meisterte. 

Zusammenfassung 

Im großen und ganzen kann man die Instandsetzungsar-
beiten an der Talbrücke Flammersbach als gelungen be-
zeichnen (Abb. 16). Etwa ein Jahr nach Abschluß der Arbei-
ten konnten bei einer Überprüfung keine äußeren sicht-
baren Mängel festgestellt werden. 

Die Instandsetzung kostete rund 1 Mio. DM. Bei längerem 
Aufschub dieser Maßnahme hätte der fortschreitende Ver-
fall den Bestand der Talbrücke in Frage gestellt. Für eine 
neue Brücke wären aber schätzungsweise Kosten von et-
wa 3 Mio. DM entstanden. So betrachtet, waren die In-
standsetzungsarbeiten auch ein wirtschaftl icher Erfolg 
für die Erhaltung der Brücke — insbesondere, wenn man 
den Schlußworten des Zeitungsberichtes in den „Haiger 
Nachrichten" Glauben schenkt: „Wir haben die Brücke so 
wetterfest gemacht, daß sie noch in 100 Jahren stehen 
wird, sagen die Männer, die Tag und Nacht während der 
Bauzeit bei der Brücke waren, auf ihr arbeiteten und unter 
ihr in ihren Wohnwagen schliefen. Und sie müssen es 
schließlich wissen." 



Herstellen einer Bandkammer mit Hilfe von Gebirgsankern zur zusätzlichen 
Ausbauverstärkung und Erhaltung des Streckenquerschnittes auf der 
Schachtanlage Osterfeld der Betriebsabteilung Sterkrade 
Dipl.-Ing. A l f r e d Kraus und Fahrsteiger Kar l G e h r i c k e 
Deilmann-Haniel 

Auf der Schachtanlage Osterfeld der Betriebsabteilung 
Sterkrade wurde auf der 7. Sohle eine Bandkammer von 
32 m Länge und einem Ausbruchsquerschnitt von 58,5 m2 

hergestellt. Sie ist ein Teil des vom Blindschacht 7-6-28 
nach Norden aufzufahrenden Querschlages auf der 
7. Sohle und beginnt rd. 60 m nördlich des Anschlages. An 
ihrem Zu- und Abgang wurden jeweils auf einer Er-
Streckung von 15 m Übergangsbauwerke erstellt, die das 
lichte Querschlagsprofil von 26,8 m2 auf 52,8 m2 er-
weiterten. 

Dieser Großraum mit einer Sohlenbreite von 10,0 m sowie 
einer Höhe von 6,50 m soll später über einen noch zu er-
stellenden Bunker unter der Bandkammer und dem bereits 
von der 6. Sohle bis unterhalb der 7. Sohle aufgefahrenen 
Gesteinsberg von 1860 m Länge, dem Förderanschluß an 
die 7. Sohle dienen 
Aufgrund der vorgesehenen langen Standzeit der Band-
kammer, der Abmaße der zu stützenden Fläche in einem 
zu großer Konverganz neigenden Gebirge und des zu er-
wartenden hohen Gebirgsdruckes war es notwendig, daß 
der normale Ausbau durch zusätzliche Maßnahmen ver-, 
stärkt wird. Er besteht aus nachgiebigen TH-Bögen mit 
einem Profilgewicht von 44 kg/m, die in einem Bauabstand 
von 0,5 m gestellt werden. Diese Ausbauverstärkung er-
folgte zum einem durch das Einbringen von Gebirgsankern 
und zum anderen mit Hilfe von mechanisierten Beton-
spritz- und Hinterfüllverfahren. 

Während im Streckenoberbau Klebeanker als zusätzliche 
Unterstützung verwendet wurden, wählte man in der Sohle 
Betonanker zur Vermeidung von Querschnittskonver-
genzen infolge von Quellbewegungen. Beide Ankerarten 
wurden ohne Vorspannung als sogenannte schlaffe Anker 
eingebracht. Das Herstellen der Ankerlöcher erfolgte nach 
einem vorher festgelegten Ankersystem (Abb. 1). 

Die Ankerdichte im Streckenoberbau betrug in den Über-
gängen zur Bandkammer 0,66 Anker je m2 und in der Band-
kammer selbst 0,55 Anker je m2. Als Klebeanker wurden 
Ankerstangen aus BST 42/50 RK mit 24 mm 0 und einer 
Länge von 3,0 m verwendet. Zur Verklebung der Anker-
stangen in den Ankerlöchern verwendete man Klebe-
patronen der französischen Firma Celtite vom Typ CG im 
Durchmesser von 26,8 mm sowie einer Länge von 800 mm. 
Ihre Abbindezeit war auf 2 Minuten eingestellt. Der Durch-
messer der Klebepatronen war abgestimmt auf den ver-
bliebenen Ringraum zwischen den Ankerstangen und den 
Bohrlöchern. Er gewährleistete somit eine Vollverklebung 
der Ankerstangen auf der gesamten Bohrlochlänge. Im Be-
reich der Bandkammer und den Übergängen zur Band-
kammer wurden die Sohlenanker als Betonanker einge-
bracht. Die Stangen bestanden aus Neptun-Spannstahl 
ST 135-150. Das sind unverdrehte Stäbe mit Querrippen. 
Ihre Länge betrug 4,5 m. Die Ankerdichte lag bei 0,70 An-
ker je m2. Die Zementmörtelsuspension für das Verfüllen 
der Sohlenankerlöcher bestand aus zwei Gewichtsteilen 
HOZ35 und einem Gewichtsanteil Spritzmörtel SM4 der 

Firma Sakret. Die Suspension war plastisch bis weich ein-
gestellt und entsprach dem Konsistenzbereich von K 2 bis 
K3. 
Die Hohlräume hinter dem Ausbau sollten nicht wie üblich 
mit Handbergen sondern im Durchspritzverfahren bis an 
die Verzugsmatten heran aufgefüllt werden, um einen 
festen Anschluß zwischen dem Ausbau und dem Gebirge 
zu erreichen. Zudem wurde Im Bedarfsfall bei schlechten 
Gebirgsverhältnissen der jeweils freigelegte Firstbereich 
Im Spritzverfahren nach dem Sprengen konsolidiert. So-
wohl für das Hinterfüll- als auch für das Spritzverfahren 
wurde Zementspritzmörtel S 3 der Firma Quick-Mix ver-
wendet. 
Die maschinentechnische Grundausstattung für die 
Gesamtauffahrung bestand im Vor-Ort-Bereich aus einer 
Deilmann-Haniel Bohr- und Arbeitsbühne, einer Platten-
weiche mit zwei Schlepperhäspeln und zwei Deilmann 
Haniel-Ladern vom Typ M 412 (Abb. 2). Mit ihnen wurde das 
Haufwerk direkt in Großraumwagen mit einem Fassungs-
volumen von 3000 I geladen. Die vollhydraulischen 
Elektro-Lader waren zur Kabelschonung mit den von DeiI-
mann-Haniel entwickelten Kabelrückzugvorrichtungen 
verbunden. 

Zum Herstellen der Sprenglöcher wurden S.J.G.-Bohr-
hämmer vom Typ PLB 29 auf Rückzugbohrsäulen einge-
setzt. Hierbei kamen 2,5 m lange ZW-7" Bohrstangen und 
Bohrkronen mit Einfachschneiden von 40 mm Ø zur Ver-
wendung. Die Anzahl der herzustellenden Sprenglöcher 
richtete sich nach den zu durchfahrenden Schiefer-Sand-
schiefer- und Sandstein-Horizonten. Im Ausbruchsquer-
schnitt von 30,4 m2 wurden zwischen 40-50 Löcher, und im 
Ausbruchsquerschnitt von 58,5 m2 zwischen 80-90 Löcher 
gebohrt. 

Die für die Durchführung des Ankersystems benötigte 
maschinelle Einrichtung bestand aus einem besonders für 
diesen Einsatz von Deilmann-Haniel konstruierten und ge-
bauten Ankerbohrwagen (Abb. 3). Er setzte sich im wesent-
lichen aus einem Deilmann-Haniel Unterwagen der Type M 
mit Luftantrieb, einem Atlas-Copco Bohrarm-Drehtrieb 
vom Typ AC 247 und zwei Tamrock-Kettenvorschublafet-
ten der Type KS 50 A unterschiedlicher Länge zusammen, 
die jeweils für die beiden Ausbauquerschnitte TH — 
26,8 m2 und TH — 52,8 m2 passend waren. In Abhängigkeit 
von den zur Verfügung stehenden Streckenhöhen und dem 
erforderlichen Bewegungs- und Arbeitsspielraum für den 
Bohrwagen mit seiner Lafette, konnte im Bereich der Über-
gänge zur Bandkammer nur eine 4,2 m lange und in der 
Kammer selbst nur eine 5,2 m lange Lafette zum Einsatz 
gebracht werden. 

Da man davon ausgehen muß, daß bei der Auffahrung 
auch sandige Horizonte zu durchörtern waren, schien es 
nicht ratsam, die Ankerlochbohrtechnik auf ein rein dre-
hendes Bohrverfahren abzustellen. Deshalb wurde als 
Bohrmaschine der teilhydraulische drehschlagende SJG-
Hammer vom Typ PLB 80 verwendet. In Verbindung mit 





ihm war es jedoch aus Dauerstandfestigkeitsgründen der 
Bohrstangen nicht möglich mit einem 7/8" Monoblocbohr-
gestänge Bohrlöcher von 28 mm Ø herzustellen. Daher 
wurde ein 4 m langes ZW-Bohrgestänge von 1" Durch-
messer mit aufsteckbaren Konus-Kreuzmeißelkronen von 
32 mm 0 gewählt. Entsprechend kam beim Bohren der 
Sohlenankerlöcher ein einzölliges Gewindeverlängerungs-
gestänge von je 3,0 m zum Einsatz, auf das Kreuzmeißel-
Bohrkronen von 45 mm 0 aufzuschrauben waren. 

Für die Ankermörtel-Herstellung wurde eine in den Werk-
stätten von Deilmann-Haniel gebaute Mischeinrichtung 
benutzt. Das Mischwerk besteht aus einem 30 I Behälter 
und einer aufgesetzten Kohlendrehbohrmaschine Fort-
schritt II, die als Antrieb für die Mischerflügel dient. Zu-
sätzlich wurde für das Einbringung des Ankermörtels in 
die Sohlenankerlöcher ein 40 I Verpreßkessel der Firma 
GD-Anker eingesetzt. 
Für die Auffahrung der Strecke und der Bandkammer 
einschl. der geforderten Spritz- und Hinterfüllarbeiten so-
wie des Ankerverfahrens war der Vortrieb wie folgt belegt: 
1. Für den Vortrieb und das Ankerverfahren: 

Vier Schichten zu je 6 MS 
2, Für das Hinterfüllen und Spritzen: 5 MS 

3. Für den Transport, Rohrleitungs- und Gestänge-
vorbau: 6 MS 

4. Für die Wartung der maschinellen Einrichtung: 2 MS 

Die Arbeiten zur Ausbauverstärkung, die in den Betriebs-
ablauf des Streckenvortriebes eingegliedert waren, 
wurden nach folgendem Arbeitsablauf durchgeführt. 
Ursprünglich war geplant und auch versucht worden, zu-
nächst alle vier Baue des Abschlages fertigzustellen und 
dann erst im schon ausgebauten Ortsbereich die Anke-
rung durchzuführen. Diese Vorstellung war aber aus ver-
schiedenen Gründen nicht durchzuführen. Der gewählte 
Bauabstand erwies sich gegenüber den Abmaßen der 
Bohrlafette als sehr eng. Zudem behinderten die bereits 
aufgelegten Verzugsmatten den Bohrvorgang so, daß der 
Lafettenkopf beim Bohren nicht wunschgemäß am Ge-
birge zur Anlage gebracht werden konnte. Daraus ergab 
sich, daß auch die Ankerstangen nicht in voller Länge ins 
Bohrloch einzuschieben waren. Schließlich erwies sich 
auch das Einführung der Klebepatronen ins Bohrloch 
durch die bereits aufgelegten Verzugsmatten als 
schwierig 

Aus den genannten Gründen hat man sich zu einer 
Änderung des Arbeitsablaufes entschlossen: 
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Im Anschluß an die Sprengarbeit und das Wegfüllen des 
Haufwerkes wurden zunächst nur die ersten zwei Baue 
des Abschlages gestellt und mit Verzugsmatten abge-
deckt. Dann erfolgte das Bohren und Einbringen der Anker 
der Ebene A hinter dem zuletzt gestellten Bau. 

Entsprechend diesem Arbeitsablauf wurden die Anker der 
Reihe B erst nach dem Setzen der beiden restlichen Baue 
eingebracht. (Abb. 4). 
Der Arbeitsablauf bei dem hier eingesetzten Ankerbohr-
wagen bedingte, daß nach dem Bohren eines jeden Anker-
loches die Bohrstange ausgebaut und gegen einen Adap-
ter mit der Ankerstange ausgetauscht werden mußte. 
Während dieses Vorganges konnten jedoch von Hand be-
reits die vier Klebepatronen in das Bohrloch eingeführt 
und mit Hilfe eines Ladestockes ins Bohrlochtiefste 
eingeschoben werden. Die Ankerstangen wurden mit Hilfe 
des Bohrhammerdrehtriebes bei ca. 250-300 U/min mit 
einem Drehmoment von ca. 20-25 mkp ins Bohrloch ver-
setzt. 
Für die Durchführung der Ankerungsarbeiten waren vier 
Mann eingesetzt: 
— 1 MS für die Bedienung des Ankerbohrwagens 
— 2 MS für das Austauschen der Bohrstange gegen den 

Adapter und die Ankerstange, 
— 1 MS für das Einführen der Klebepatronen 
Die Zeiten, die für das Bohren und Setzen eines Ankers be-
nötigt wurden, lagen in Abhängigkeit von den zu durch-
bohrenden Gesteinspartien und dem Zustand der Bohrlö-
cher zwischen 5 und 10 Minuten. 
Die Sohlenankerung wurde in aller Regel unmittelbar 
hinter dem Ortsvortrieb durchgeführt, um eine frühest-
mögliche Stabilisierung der unteren Gesteinshorizonte zu 
erreichen (Abb. 5). Es wurden 6,0 m lange Ankerlöcher ge-
bohrt, in die man nur 4,5 m lange Anker einbrachte. Das 
geschah u. a. auch mit dem Ziel, daß bei evtl. später den-
noch eintretenden Sohlenhebungen ein Durchsenken 
ohne Behinderung durch die Eisenstäbe auszuführen ist. 

Die für das Verfüllen eines jeden Ankerloches mit Zement-
mörtel notwendige Mischung wurde direkt am Einsatzort 
In der schon erwähnten selbstgefertigten Mischein-
richtung vorbereitet. Nach dem Umfüllen der Suspension 
in den danebenstehenden Verpreßkessel konnte dann die 
Verfüllmasse leicht und schnell über einen ca. 8 m langen 
Schlauch im Durchmesser von 24 mm, mit einem Luft-
druck von ca. 5 bar, ins Bohrloch eingeblasen werden 
(Abb. 6). Bei diesem Arbeitsvorgang mußte darauf geach-
tet werden, daß das Schlauchende ins Bohrlochtiefste ein-
geführt und während des Füllvorganges langsam heraus-
gezogen wird, um so eine vollständige Auffül lung des 
Bohrloches zu gewährleisten. Im Anschluß daran wurden 
in die noch welche Vergußmasse im Bohrloch hinterein-
ander drei Flachankerstäbe eingeführt (Abb. 7). Der ge-
wählte Bohrlochdurchmesser von 45 mm und die Flexibili-
tät der dünnen Ankerstäbe ermöglichten ihr problemloses 
Einführen von Hand. Hierdurch entfiel ein ständiger 
periodischer Wechsel von Bohr- und Ankerstangen auf der 
Bohrlafette. 
Die Ankerungsarbeiten in der Sohle konnten von 3 Mann 
durchgeführt werden: 
— 1 MS Bedienung des Ankerbohrwagens 
— 1 MS An- und Ausbau des Verlängerungsbohrge-

stänges 



— 1 MS Vorbereitung der Zementmörtelsuspension, so-
wie Ausblasen und Auffüllen der Bohrlöcher. 

Auch bei diesem Arbeitsvorgang waren die Zeiten für das 
Bohren und Setzen der Anker in Abhängigkeit von den an-
stehenden Gebirgsschichten und dem Zustand der Bohr-
löcher unterschiedlich. Sie lagen zwischen 16 und 23 Mi-
nuten. 
Zusätzlich zum Ankerverfahren im Streckenoberbau er-
folgte — wie oben bereits angedeutet — eine weitere Aus-
bauverstärkung mit Spritzmörtel. Der hinter dem Ausbau 

mit Matten abgedeckte Ausbruchshohlraum zum Gebirge 
hin wurde im Durchspritzverfahren mit Mörtel der Sieblinie 
0/4 aufgefüllt. Das geschah abschlagsweise unmittelbar 
hinter dem Ortsvortrieb 

Bei der Durchführung der Spritz- und Hinterfüllarbeiten 
kam eine Putzmeister Spritz- und Hinterfüllmaschine vom 
Typ S 8 LST in der Verbindung mit einem Vorbunker der 
Firma W. Müller zum Einsatz (Abb. 8). Der Spritzmörtel 
wurde von über Tage in 500 I Plastikbehältern angeliefert. 
In einer Entfernung von ca. 50 m von Vor-Ort erfolgte ein 
Umschlag des Hinterfüllgutes in den Bunker mit einem 
Fassungsvolumen von 1,2 m3. Mit Hilfe einer Förder-
schnecke wird der Mörtel aus dem Vorbunker ausgetragen 
und in den Putzomix-Durchlaufmischer der S8-Pumpe 
übergeben. Der Zusatz von Wasserglas an der Spritzdüse 
wurde, anstatt über den bekannten Wasserglaskessel, mit 
Hilfe einer Differenzialkolbenpumpe dosiert und direkt von 
angelieferten 200 I Fässern abgepumpt. 
Nach der Fertigstellung der Bandkammer ist beabsichtigt, 
den Querschlag nach Norden weiterhin in Verbindung mit 
der aufgezeigten Hinterfüll- und Spritztechnik aufzufah-
ren. Darüberhinaus soll gegebenenfalls in geologisch 
schwierigen Streckenbereichen auch das geschilderte An-
kerverfahren fortgeführt werden. 
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Weitere Ergebnisse von den Streckenvortriebsmaschinen 
auf den Schachtanlagen Victoria 1/2 und Neu-Monopol der 
BAG Westfalen 

Die DEMAG-Vollschnittmaschine auf der Schachtanlage 
Victoria 1/2 ist im 2. Bauabschnitt wieder im Einsatz 

Die Auffahrung des 1. Bauabschnittes über 4233 m war 
am 22. 9. 1978 mit dem Durchschlag in das Grubenfeld 
Kurl beendet. In der DH-Werkszeitschrift Nr. 22 wurde dar-
über berichtet. Danach ist die DEMAG-Vollschnitt-
maschine einschließlich der ihr nachgeschalteten Ein-
richtungen demontiert und zutage gefördert worden. Im 
Herstellerwerk in Duisburg sowie in den Werkstätten von 
Deilmann-Haniel erfolgte dann eine gründliche Zwischen-
instandsetzung. 
Am 11.3. 1979 begann die erneute Montage des Vortriebs-
systems auf der -1060 m-Sohle für den 2. Bauabschnitt. 
Dieser umfaßt die Auffahrung der Richtstrecke nach 

Westen von ca. 340 m Länge und den sich daran anschlie-
ßenden westlichen Grenzquerschlag nach Süden von ca. 
1400 m Erstreckung. 
Die Montage konnte diesmal in 30 Arbeitstagen abge-
schlossen werden, so daß am 25. 4. 1979 angeschnitten 
wurde. Die Montagekammer war nur ca. 18 m lang und 
schloß sich direkt an den Streckenabzweig Richtstrecke 
Westen und Hauptquerschlag Süden an (Abb. 1). Deshalb 
war es aus räumlichen Gründen nur möglich, mit fort-
schreitender Auffahrung in den nächsten Wochen bis 
Ende Mai die Installation der nachgeschalteten Einrich-
tungen, wie z. B. des Portalladebandes mit der endgülti-
gen Ladestelle sowie des Lutten- und Schlauch-
speichers, zu vervollständigen. Mit dem Beginn des Mo-
nats Juni 1979 begann dann die „Normalauffahrung". 
Aufgrund der begrenzten Kapazität des Förderschachtes 
und zechenseitig bedingter organisatorischer Gründe wird 
zur Zeit nur auf zwei Dritteln am Tage geschnitten. Des-
halb wurden im Monat Juni 1979 auch nur 146 m aufge-
fahren. Inzwischen hat die Vollschnittmaschine bereits 
bis Ende Juni 1979 wieder 235 m Strecke hergestellt. Die 
durchschnitt l ichen Tagesauffahrungen lagen bei 6,7 m mit 
Bestleistungen von 10,60 m. 

Da man in etwa 90 m in die Kurve zum westlichen Grenz-
querschlag gelangt, muß zur Zeit bereits mit den Vor-
bereitungsarbeiten für die Auffahrung der Kurve selbst be-
gonnen werden. Es handelt sich hierbei insbesondere um 
die Beschaffung und Installation eines kurzen Transport-
bandes für einen Kurvenradius von 150 m und eine provi-
sorische Ladestelle, da das Portalband in diesem Bereich 
außer Funktion gesetzt wird. 

Nach der derzeitigen Planung soll der 2. Auffahrungs-
abschnitt im Oktober dieses Jahres beendet sein. 

Beendigung des 2. Bauabschnittes der Vollschnitt-
auffahrung mit der Robbins-Maschine auf der Schacht-

anlage Neu-Monopol 

Am 1. September 1979 wurde auf der Schachtanlage 
Monopol der Bergbau AG Westfalen der 2. Bauabschnitt 
der vollmechanischen Streckenauffahrung mit der 
Robbins-Vollschnittmaschine auf der 7. (- 960 m) Sohle 
begonnen. Wir berichteten darüber in der Ausgabe Nr. 22 
der DH-Werkzeitschrift. Dieser Streckenbereich, der die 
Auffahrung der sogenannten Förderrichtstrecke umfaßte, 
wurde nunmehr am 4. 7. 1979 nach einer Auffahrung von 
3381 m erfolgreich beendet. 
Da die Förderrichtstrecke in einem Abstand von ca. 40 m 
parallel zu der von uns im 1. Bauabschnitt aufgefahrenen 
Materialrichtstrecke gebohrt wurde, waren uns die aus der 
Geologie her zu erwartenden Schwierigkeiten bekannt. 



Aber auch bekannte Schwierigkeiten mußten erneut über-
wunden werden. So wurden zum zweiten Male die Aus-
läufer des Königsborner Sprungs, die Werner Störung und 
die Rünther Störung durchörtert. 
Auf weite Erstreckungen auftretende starke Querschnitts-
konvergenzen zwangen zur Verstärkung des Ausbaues mit 
Hilfe von Zwillings- und Zwischenbauen. Insgesamt 
mußten diese zusätzlichen Ausbaumaßnahmen über eine 
Länge von 1174 m durchgeführt werden. Über 160 m im Be 
reich des Königsborner Sprungs wurde der Ausbau dar-
überhinaus zusätzlich durch das Aufbringen von Spritz-
beton verstärkt. 
Trotz aller Schwierigkeiten wurden aber dennoch Spitzen-
auffahrungen über 30 m/d erreicht. Die höchste monat-
liche Vortriebsgeschwindigkeit betrug 473 m im Oktober 
1978, bei Mittelwerten von 338 m/Monat. Die mittleren 
Auffahrleistungen lagen bei 16,49 m/Bohrtag sowie bei 
16,02 m/Arbeitstag. 

Die Auffahrung endete in einer 62 m langen Kurve mit 
einem Radius von 100 m in Richtung auf die Materialricht-
strecke zu. Aus dieser Kurve heraus wurde in diagonaler 
Richtung nach 15 m der Anschluß zur Materialrichtstrecke 
hergestellt. Hier war bereits ein Streckenabzweig vorbe-
reitet worden, der gleichzeitig als Demontagekammer aus-
gelegt ist (Abb. 2). 

Da das Beladeband keine genügende Kurvengängigkeit 
besitzt, mußte es beim Eintritt in den Kurvenbereich aus-
gebaut werden. Während der letzten 40 m der Auffahrung 
erfolgte somit über eine provisorisch erstellte Ladestelle 
und verlegte Wagenwechselplatte eine direkte Wagen-
beladung vom Überbrückungsband aus. 

Die Maschine wird zur Zeit demontiert und zum Ansatz-
punkt des 3. Bauabschnittes etwa in der halben Länge der 
Materialrichtstrecke transportiert. Dieser neue Bauab-
schnitt, der die Auffahrung der Nord-Süd-Verbindung um-
faßt, soll eine Länge von 4800 m erhalten. 

Schachtbohrmaschineneinsätze auf den Schachtanlagen 
Victoria 1/2 und Walsum der Ruhrkohle AG sowie Erin 
des Eschweiler Bergwerksvereins 

Bunker Victoria 1/2 

Im Zuge des Ausbaus der Schachtanlage Victoria 1/2 des 
Verbundbergwerkes Gneisenau mußte zwischen der 
-940 m-Sohle und der -1060 m-Sohle ein Kohlenbunker er-
richtet werden. Aufgrund von engen terminlichen Vorstel 
lungen für seine Fertigstellung wurde für die Herstellung 
des Ausbruches die Schachtbohrmaschine SB-VI-500/650-
E/Sch. der Firma Wirth zum Einsatz gebracht. Die Bohr-
arbeiten dauerten vom 23. 10. 1978 bis 3. 11. 1978. In 
diesem Zeitraum wurden 106 m in einem Durchmesser von 
6,0 m abgeteuft. Bei diesem Projekt betrugen die durch-
schnitt l ichen arbeitstäglichen Bohrfortschritte 9,63 m. Als 
Spitzenwert sind an einem Bohrtag bis zu 23,25 m erzielt 
worden 

Während der Bohrphase ist diesmal nur ein vorläufiger 
Ausbau, bestehend aus 5-teiligen Ringen G I 130 in einem 
Bauabstand von 1,25 m in Verbindung mit Steck-Verbund-
matten eingebracht worden. Diese vorübergehende Ge-
birgssicherung wurde später beim Einbau der endgültigen 
Bunkerwendelverkleidung in Form von vorgefertigten 
Mörtel-Glasfiberpaneelen mit einer Betonhinterfüllung 
wieder ausgeraubt. Die gesamte Fertigstellung des 
Bunkers war einer Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus 
den Firmen Deilmann-Haniel GmbH (Federführung) und 
Thyssen Schachtbau GmbH übertragen worden (Abb. 3). 

Nach dem Abschluß der Bohrarbeiten auf der Schacht-
anlage Victoria 1/2 wurde die SB-VI-500/650-E/Sch zum 
Verbundbergwerk Walsum umgesetzt. Dort galt es, den 
Blindschacht 4515 in der 5. Abteilung nach Norden von der 



2. zur 4. Sohle herzustellen. Die Teufarbeiten wurden 
am 2.1.1979 aufgenommen und am 7. 2.1979 beendet. Der 
geforderte Bohrdurchmesser lag bei 5,0 m. Das ist der 
kleinste Querschnitt, den diese Wirth-Maschine herstellen 
kann. Die Bohrteufe betrug 230 m. 

Während des gesamten Teufbetriebes war das Bohren 
durch hohe Wasserzuflüsse und geologische Schwierig-
keiten sehr behindert. Die bis zu 80 l/min zufließenden 
Wässer erzeugten bei der aufstehenden Wetterführung 
einen so dichten Dunstschleier im Schacht, daß die 
Maschinensteuerung infolge von starken Intensitäts-
verlusten des Richtungslasers erheblich beeinflußt wurde. 
Zudem kam es infolge der hohen Feuchtigkeit zu häufigen 
elektrischen Ausfällen. In den unteren 120 m des 
Schachtes traten geologische Schwierigkeiten hinzu. 
Größere Ausbrüche der Schachtwandung erforderten um-
fangreiche Sicherungs- und Sanierungsarbeiten. 

Dem unermündlichen Einsatz der Bohrmannschaft ist es 
jedoch zu verdanken, daß trotz dieser Engpässe dennoch 
mittlere arbeitstägliche Teuffortschritte von 6,97 m und 
bohrtägliche Leistungen von 7,66 m zu erreichen waren. 
Die Bestleistung lag sogar bei 16, 25 m. 

Wetterschacht Erin 2 

Seit dem 9. 5. 1979 ist die Wirth-Schachtbohrmaschine 
SB-VI-500/650-E/Sch erneut auf der Schachtanlage Erin 
des Eschweiler Bergwerksvereins zum Einsatz gebracht 
worden. Hier gilt es, den Wetterschacht Erin 2 von der 
4. Sohle bis zur 5. Sohle zu vertiefen. Der gewählte Bohr-
durchmesser liegt bei 6,0 m. Dieses Projekt ist durch 
mehrere Besonderheiten gekennzeichnet, die sich sowohl 
auf den bohrtechnischen als auch den ausbautechni-
schen Bereich beziehen. 

Zunächst wird bei einem Bohrmaschineneinsatz erstmals 
eine bis zu 70° steil anstehende Gebirgsschichtung durch-
fahren. Das bedeutet nicht nur eine hohe Beanspruchung 
der Diskenbohrwerkzeuge, die auf gegenüberliegenden 
Schachtstößen ständigen Wechselbelastungen infolge 
von unterschiedlichen Gebirgsformationen ausgesetzt 
sind, sondern stellt deshalb auch besondere An-
forderungen an die Maschinensteuerung. 

Die insgesamt anstehende Bohrteufe von 180 m gliedert 
sich in 3 Abschnitte. Im ersten Bereich wurde der ur-
sprünglich mit Anhydrit aufgefüllte Sumpf des Schachtes 
Erin 2 mit der Maschine auf einer Länge von rd. 12 m von 
4,6 m auf 6,0 m erweitert. Zur Zeit wird in der zweiten 
Phase die Bergefeste von 119 m zwischen der 4. und 
5. Sohle durchbohrt. Im dritten Bauabschnitt gelangt die 
Bohrung in den 50 m hohen Turm des direkt unter dem 
Schacht 2 liegenden Hauptblindschachtes zwischen der 5. 
und 6. Sohle. Er ist ebenfalls von 4.6 m auf 6.0 m zu 
erweitern. 

Im Zuge dieses Objektes wird im Rahmen eines For-
schungsvorhabens ein neuartiges Ausbausystem erprobt. 
Bisher war es die Regel, von der oberen Arbeitsplattform 
der Schachtbohrmaschine aus Gl-Ringe in Verbindung mit 
Verzugsmatten einzubringen. Nach Abschluß der Teuf-
arbeiten erfolgte dann in vielen Fällen das Einbringen 
eines Betonmantels vor diesen Ringen. Das geschah mit 
Hilfe einer Schachtschwebebühne und einer Umsetz-
schalung von der unteren zur oberen Sohle. Das neue Aus-
bauverfahren läuft darauf hinaus, die Betonauskleidung 

im Schacht im Laufe der Bohrarbeiten mit von oben nach 
unten herunterzuziehen. Wenn dieses neue System ge-
lingt, kann künftig der Fertigstellungstermin eines Bohr-
schachtes beschleunigt werden. 

Das Ausbausystem gliedert sich in das Einbringen eines 
vorläufigen Schutzausbaus, der der Schachtbohrmaschi-
ne sofort nachfolgt, und das Herstellen des endgültigen 
Betonringausbaus spätestens In einem Abstand von 50 m 
oberhalb der Maschinenarbeitsplattform. Der vorläufige 
Ausbau besteht aus Baustahlgewebematten, die mit 1,5 m 
langen Spreizhülsenankern am Gebirge angenagelt 
werden. Das Bohren der Ankerlöcher erfolgt vom um 360° 
drehbaren Arbeitsdeck der Bohrmaschine aus mit zwei 
Zahnstangenlafetten (Abb. 4). Die Ankerdichte beträgt 

etwa 1 Anker je m2. Die nachfolgende endgültige Beton-
auskleidung wird von einer 7,8 m langen 4-etagigen 
Schachtschwebebühne aus eingebracht. Als verlorene 
Außenschalung für den Betonmantel dienen glasfaserver-
stärkte dünnwandige Betonpaneele in den Abmessungen 
von 1,0 m x 1,98 m, die in die Statik des endgültigen Aus-
baus mit eingehen (Abb. 5). Das Nachführen des Beton-
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mantels erfolgte bisher im Durchschnitt in 14 m hohen 
Einbausätzen. Während zwischen den Paneelen und dem 
Gebirge ein 20 cm starker Frischbeton Bn 350 eingebracht 
wird, wird die „Satz-Schalung", in diesem Falle bestehend 
aus 126 Paneelen über Trag-Profil- und Versteifungsring 
und entsprechende Tragstangen, die in die oberen Sätze 
mit eingegossen sind, in Position gehalten. 

Bis zum Monatsende Juni 1979 sind 103 m Schacht ge-
bohrt und 66 m mit dem endgültigen Betonringausbau ver-
sehen worden. 

Beendigung der Teilschnittmaschinenauffahrung auf der 
Schachtanlage Radbod 

Die im Februar 1975 begonnene Teilschnittmaschinen-
auffahrung (Abb. 6) auf der Schachtanlage Radbod der 
BAG Westfalen wurde im März 1979 beendet. Mit der WAV-
200 der Firma Westfalia sind in einem Zeitraum von 4 Jah-
ren rund 5810 m Flözstrecke hergestellt worden. Die 
Einsatzbedingungen für das Vortriebssystem haben sich 
insbesondere aufgrund der wechselvollen Beschaffenheit 
des Nebengesteins oft geändert. 

Im Laufe der 7 einzelnen Bauabschnitte in Längen 
zwischen 325 m und 1408 m in den Flözen Johann und 
Luise wurde der Maschine vom gebrächen Tonschiefer, 
über festen Sandschiefer bis zum kompakten Sandstein 
ein breiter Fächer an Nebengesteinsverhältnissen ange-
boten. Hierdurch beeinflußt, waren auch die monatlichen 
Auffahrleistungen sehr unterschiedlich. Während in vielen 
Monaten die 200 m-Marke überschritten wurde, gab es 
aber auch Zeiten, in denen nur 70 m bis 100 m zu erzielen 
waren. Diese Minderleistungen wurden insbesondere 
durch Sandsteineinlagerungen hervorgerufen, die einen 
erheblichen zeitlichen Mehraufwand für das Schneiden, 
das Wechseln der Meißel und die zwangsläufigen Maschi-
nenreparaturen infolge von Überbeanspruchung erforder-
ten. Dennoch war aber auch eine höchste Monatsauffah-
rung von 245 m mit einer Tagesbestleistung von 16,8 m zu 
erreichen, 

Darüberhinaus ist erwähnenswert, daß im Laufe der Ein-
satzzeit wesentliche Verbesserungen an der Teilschnitt-
maschine selbst und bei den ihr nachgeschalteten 
Betriebsmitteln vorgenommen worden sind. Alleine an der 
TSM sind etwa 20 und bei den nachgeführten Antriebs-
mitteln ca. 15 einschneidende Optimierungen durchge-
führt worden. 

Dieser intensiven ingenieurmäßigen und stetigen Weiter-
entwicklung ist es zu verdanken, daß heute das Vortriebs-
system der WAV-200 technisch und organisatorisch als 
weitgehend ausgereift angesehen werden kann. 

Laufende Arbeiten auf dem Gebiet der Vertiefung und Er-
weiterung von Tagesschächten 

Tieferteufen des Schachtes 8 
der Gewerkschaft Auguste Victoria 

Im Frühjahr 1978 erhielt die Arbeitsgemeinschaft Deil-
mann-Haniel GmbH (Federführung) und Thyssen Schacht-
bau GmbH den Auftrag, den Schacht 8 der Gewerkschaft 
Auguste Victoria um 267 m zu vertiefen. 
Der Schacht 8 liegt nördlich der Lippe in Haltern-Lipp-
ramsdorf im Ortsteil Freiheit. Er Ist bereits in den Jahren 
1964-1966 von der C. Deilmann GmbH bis zu seiner 
jetzigen Teufe von -1037 m hergestellt worden. Die Abb. 7 
zeigt die damalige Teufanlage. Der Schacht mit einem 
lichten Durchmesser von 6,75 m ist im Bereich des nicht 
standfesten Gebirges bis -223 m mit einem Stahlbeton 
Ringausbau mit gleitendem Stahlmantel — System 
Auguste Victoria — ausgebaut worden. Im Niveau der 
4. Sohle (-831 m) und der 5. Sohle (-986 m) ist er an das 
Grubengebäude angeschlossen. Bisher diente er als 
Wettereinziehschacht. In ihm waren bislang keine 
Schachteinbauten vorhanden. Zu seiner Befahrung 
standen lediglich eine Hilfsfahreinrichtung sowie eine 
Schwebebühne zur Verfügung. 
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Nach sorgfältigen Überlegungen entschloß sich die Zeche 
Auguste Victoria, den Schacht 8 anstatt von unter Tage 
von über Tage aus weiter zu teufen. Nach seiner Fertig-
stellung soll der Übertagebereich als Seilfahrt- und Ver-
sorgungsanlage ausgebaut werden und der Schacht die 
Erschließung des nördlichen Grubenfeldes ermöglichen. 

Zur Zeit wird etwa die gleiche umfangreiche Teufaus-
rüstung montiert, die auch in den Jahren 1964 bis 1966 für 
das Herstellen des Tagesschachtes erforderlich war. Die 
derzeitig aufgebauten Tagesanlagen zeigt die Abb. 8. 

Eine leistungsfähige Doppelbobinen-Fördermaschine der 
Firma Deilmann-Haniel GmbH mit einem elektrischen 
1000 kW-Antrieb soll die Treibzeiten auf ein Minimum 
reduzieren. Die auf der Schachtsohle gelösten Berge 
werden zu Tage gehoben, dort von einer 65 m langen Band-
brücke abgefördert und auf eine Zwischendeponie ge-
stürzt. Der Ausbau, bestehend aus Schalbeton Bn 250, 
wird als Frischbeton über ein Fertigbetonwerk über Tage 
angeliefert und mittels Bodenentleerer an der Ver-
braucherstelle eingebracht. 

Der Schacht 8 wurde im Frühjahr 1979 durch den Abbau 
des Flözes D/C — Einheitsbezeichnung Flöz C 1/2/B — mit 
einer Mächtigkeit von 2 m im Abstand von 155 m voll unter-
fahren. Infolge dieser Abbaueinwirkungen wiesen mehrere 

Betonsätze Risse und Abplatzungen auf. Deshalb bestand 
die erste Arbeit der Schachthauer darin, diese Betonsätze 
systematisch mit 2 m langen Klebeankern, verzinktem 
Maschendraht und Baustahlgewebe zu sichern (Abb. 9). 

Nach beendeter Montage der Teufeinrichtungen über- und 
unter Tage sind die Füllortansätze auf der 4. und 5. Sohle 
einschließlich dem Einbau einer Schachtglocke herzu-
stellen. Die Teufarbeiten sollen nach Plan Ende Oktober 
1979 beginnen. 

Abschluß der Umbau- und Vertiefungsarbeiten im 
Wetterschacht Victoria 2 der BAG Westfalen 

Fast nahtlos hat sich das Tieferteufen des Wetter-
schachtes Victoria 2 im Bereich des Verbundbergwerkes 
Gneisenau an das Vertiefen des Einziehschachtes Victo-
ria 1 angeschlossen, das in den Zeitraum von Februar 1974 
bis Mitte September 1976 fiel. Wir berichteten hierüber 
bereits in unserer Werkzeitschrift Nr. 17. Im Januar 1977 
konnte hier schließlich die Seilfahrt aufgenommen wer-
den. Beide Projekte sind von einer Arbeitsgemeinschaft, 
bestehend aus den Firmen Deilmann-Haniel GmbH (Feder-
führung) und Gewerkschaft Walter abgewickelt worden 
(Abb. 10). 

Zum Zeitpunkt der Arbeitsvorbereitungen für das neue 
Objekt im November 1976 war der Schacht 2 bis zur 3. Soh-
le im Niveau von -723 m einschließlich 23 m Sumpf vor-
handen. Bis zum Ende der Auftragsabwicklung Ende 
Mai 1977 war eine Vielzahl von Aufgaben durchzuführen, 
die aus zeitlichen und räumlichen Gründen teilweise pa-
rallel auszuführen waren. Sie sollen im folgenden nur kurz 
angedeutet werden. 

Der Schacht 2 mußte während des geplanten Abbruches 
der alten Schachthalle einschließlich des Fördergerüstes 
und nicht nur auf die Dauer des Teufbetriebes vom Tage 
aus, sondern auch bis zur Errichtung des neuen Schacht-
gebäudes mit allen Zusatzanlagen seine Funktion bei-
behalten. Deshalb waren insbesondere im Bereich des 
Schachtkopfes bis zu einer Tiefe von etwa 20 m — dem 
Stand der jeweiligen Arbeiten entsprechend — bis zuletzt 
mehrere umfangreiche und komplizierte konstruktive Ein-
und Umbaumaßnahmen für die Wetterabschleusung not-
wendig. Vor der Aufnahme der Teufarbeiten wurden im 
vorhandenen Schachtteil zunächst alle ursprünglichen 
Förder- und Führungseinrichtungen sowie Leitungen, 
Kabel und Verlagerungen ausgeraubt. 

Des weiteren erfolgte im oberen 66-m-Bereich ein Säubern 
und Entrosten der Tübbingssäule sowie eine Schachtstoß-
sicherung an gefährdeten Stellen zwischen der 1. und 
2. Sohle mit Hilfe von Baustahlgewebematten und Ankern. 

Dementsprechend konnten die eigentlichen Teufarbeiten 
erst nach Abschluß der o. g. Vorarbeiten am 31. 7. 1979 be-
gonnen werden. Zu Vertiefen waren bis zur -940 m-Sohle 
247 m einschließlieh Sumpf Im Ausbruch-Durchmesser 
von 7,30 m. Der Schacht oberhalb der -700 m-Sohle blieb 
im Nenn-Durchmesser von 6,10 m bestehen. Als Ausbau 
wurde, wie allgemein üblich, ein absatzweiser Betonring-
ausbau in der Güteklasse Bn 350 mit einer Stärke von 
40 cm eingebracht. Im vorgehaltenen unteren Schachtteil 
fand als vorläufige Stoßsicherung Spritzbeton Ver-
wendung. Im Zuge des Teufbetriebes waren auf der 
-825 m-Sohle und -940 m-Sohle die Füllörter anzusetzen. 



Bemerkenswert ist hierbei die Schachtglocke auf der 
-825 m-Sohle, die in ihrer nördlichen Hälfte als DH-Stahl-
glocke und in ihrer südlichen Hälfte in Beton ausgeführt 
wurde. Auf der -940 m-Sohle erfolgte nach dem Einbau der 
Schachtglocke in DH-Bauweise das weitere Aussetzen der 
südlichen Füllortstrecke um 12 m und die Herstellung von 
zwei großen Streckenabzweigen für die beiden Abwetter-
strecken in das Victoriafeld. Die Abzweigkonstruktionen 
wurden ebenfalls vom DH-Maschinen- und Stahlbau ge-
liefert (s. Werkzeitschrift Nr. 22, S. 21). 

In der letzten Phase dieses Projektes umfaßten die Ar-
beiten den Einbau von sieben Rohrleitungssträngen ein-
schließlich der notwendigen Verlagerungen und Knick-
sicherungen für Druckluft, Wasser und Gas sowie die zen-
trale Dammbaustoffversorgung und die Wetterkühlung in 
den Durchmesserbereichen zwischen NW 100 und 
NW 600. Da der Schacht 2 nur einen Befahrungskorb er-
hält, waren auch nur zwei Spurlattenstränge von je 1030 m 
neu einzuziehen. Zur Zeit werden zechenseitig die Tages-
anlagen mit der Schachthalle, dem Fördermaschinen 
haus, dem Fördergerüst und der Fördermaschine vervoll-
ständigt 

Fortgang der Arbeiten am Schacht Grimberg 2 
der Schachtanlage Neu-Monopol der BAG Westfalen 

Im Zuge der Errichtung des Bergwerkes Neu-Monopol 
stehen umfangreiche Ausrichtungsarbeiten an. In diesem 
Rahmen ist von der Firma Deilmann-Haniel GmbH u. a. der 
Schacht Grimberg 2 vom Tage bis zur -780 m-Sohle von 5 m 
auf 8 m lichten Durchmesser zu erweitern und bis zu einer 
Gesamttiefe von 1143 m herunterzubringen. Darüber-
hinaus sind auf der -960 m-Sohle ein großes Füllort mit 
einem Anschluß an den Abzweig 4 und ein weiterer 

Schachtanschlag auf der -1015 m-Meßbandsohle herzu-
stellen. 
Das Teufen bis zur -960 m-Sohle konnte am 4. 7.1979 abge-
schlossen werden. Es erfolgte in drei Etappen. Die erste 
Stufe erstreckte sich bis zu einer Tiefe von 358 m. Die 
Arbeiten wurden mit Hilfe einer speziellen Deilmann-
Haniel Bunkerbühne bei voller Aufrechterhaltung der aus 
ziehenden Bewetterung durchgeführt. Hierüber ist in der 
DH-Werkzeitschrift Nr. 22 berichtet worden. Der zweite 
Erweiterungsbereich reichte bis zu einer Schachttiefe von 
877 m. Das sind rd. 25 m unterhalb der -780 m-Sohle. Vor 
Beginn dieser 2. Phase war die Schachtsäule mit Wasch-
bergen bis zum Niveau der bis dahin erreichten Er-
weiterungssohle verfüllt worden. Einer der wesentlichsten 
Gründe hierfür war, daß beim weiteren Vertiefen mit der 
Bunkerbühne Schwierigkeiten infolge der Schieflage des 
Schachtes zu erwarten waren. Der letzte Teufabschnitt bis 
zu einer Tiefe von 1001 m — das ist ein Punkt etwa 35 m 
oberhalb der -960 m-Sohle — erfolgte schließlich ganz aus 
dem Vollen. 

Zur Zeit werden als Anschlußarbelten im Schacht 2 von 
der umgebauten Betonierbühne aus und von der -960 m-
Sohle nach oben mit Hilfe von 8 Stück Pixi U 30 AS 
Maschinen in die Schachtwandung 8 Löcher je Horizont 
mit einem Durchmesser zwischen 190 und 220 mm ge-
bohrt. Sie dienen als Verlagerung für die Rohrkonsolen, 
auf die später die Einstriche aufgesetzt werden. Nach dem 
Abschluß dieses Arbeltszyklus wird dieselbe Bühne 
wieder in den Schacht eingehängt. Dabei werden die Rohr-
konsolen einbetoniert, die Einstriche befestigt und zu-
sätzlich Verlagerungen und Halter für Rohr- und Kabel-
leitungen eingebaut. Des weiteren werden im Zuge dieser 
Arbeiten im Wetterkanal, auf der -440 m-Sohle und der 
-780 m-Sohle je ein Schachtstuhl eingesetzt. 
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Für das daran anschließende Einfahren der Spurlatten in 
zwei getrennten zeitlichen Abschnitten werden nach 
einem Bühnenausbau zwei weitere neue Bühnen — eine 
für das westliche und eine für das östl iche Trum — ver-
wendet. Während des Einbauvorganges werden auf der 
östlichen Seite gleichzeitig mit den Spurlatten auch die 
Rohrleitungsstränge mit hochgezogen. 

Etwa 2 Monate nach dem Beginn der Erweiterung im 
Schacht Grimberg 2 wurde auf der -960 m-Sohle Anfang 
August 1977 bereits mit den Vorbereitungen zur Unter-
fahrung des Schachtes aus dem Abzweig 4 heraus ge-
startet. Bis zur Grenze des Schachtbereiches mußten zu-
nächst 100 m in B 32.9 gefahren werden, die mit Spritz-
beton verstärkt wurden. 

Daran schloß sich eine etwa 22 m lange Übergangzone an, 
die in der Höhe von rd. 6,4 auf 9,2 m und in der Sohle von 

ca. 8,2 m auf 12 m zu erweitern war. Das eigentliche Füll-
ort, in einer Erstreckung von ca. 20 m, erhielt im End-
zustand sogar eine Höhe von rd. 14,5 m, da hier noch eine 
Kellervertiefung anstand. Aufgrund dieser großen Quer-
schnitte wurden etwa 3U des Übergangsbereiches und die 
Schachtunterfahrung selbst in zwei Scheiben hergestellt. 
Bemerkenswert ist hierbei, daß aufgrund von gebirgs-
mechanischen Gesichtspunkten und einbautechnischen 
Überlegungen für den später einzubringenden Polygon-
ringausbau die obere Scheibe der Schachtunterfahrung 
vorläufig in B 63 hergestellt wurde. 
Im Fortgang der Arbeiten erfolgte dann von der oberen 
Scheibe aus die Errichtung eines Schachtturmes, in den 
später auch der in Abteufung befindliche Schacht Grim-
berg 2 mündete. Seine Höhe lag bei etwa 25 m. Der Turm 
wurde im kleinen Ausbruchsquerschnitt von 14,25 m2 in 
Gevierten hochgebrochen, in seinem Kopf kugelkalotten-



förmig auf B 40,5 erweitert und im Anschluß daran nach 
unten hin auf einen Ausbruchdurchmesser von 9,50 m 
gebracht. 
Während in dem o. a. Übergangsbereich die Firsten und 
Ulmen des Polygonausbaus in Deilmann-Haniel Bauweise 
bereits im Zuge der Auffahrung endgültig gestellt worden 
waren, wurden die oberen Teile der Schachtglocke und 
des Ringpolygons — ebenfalls von Deilmann-Haniel ge 
liefert — zunächst nur an den Bögen des vorläufigen B 63 
aufgehängt. In der weiteren Arbeitsabfolge konnte jetzt 
die noch ausstehende untere Scheibe auf ihrer gesamten 
Länge hereingewonnen werden. Hierbei wurde im Über-
gangsbereich nach dem Stellen der Stempel der gesamte 
Stahlpolygon sofort im Zug der Auffahrung in Spritzbeton 
eingebettet. Demgegenüber erfolgte in der Schachtunter-
fahrung erst ein vollständiger Sohlenverschluß mit den 
Polygonringunterbauen und die untere Ergänzung der rest-
lichen Schachtglocke. Erst nach diesem Arbeitsgang 
wurde der Betonhinterfüllvorgang eingeleitet. In diesem 
Zusammenhang sind sämtliche Stahlprofile auf ihrer 
Flanschvorderseite mit Betonplatten und auf ihrer 
Flanschhinterseite mit Ytong-Steinen abgedeckt worden, 
um im letztgenannten Fall eine gewisse Nachgiebigkeits-
zone zum Streckenstoß hin herzustellen. Zur Zeit sind die 
Hinterfüllarbeiten noch nicht abgeschlossen (Abb. 11) 

Nach Beendigung dieses Projektteiles wird in der Reihen 
folge der Arbeiten zunächst auf der südlichen Füllortseite 
am östlichen Stoß ein Brückenfeld ausgesetzt. Daran 
schließen die Vorarbeiten für das weitere Teufen des 
Schachtes um 110 m an. Hierfür ist zunächst die Herstel-
lung eines 10 m tiefen Vorschachtes notwendig, der mit 
Maschendraht, Ankern und Spritzbeton als vorläufiger 
Ausbau abgesenkt wird und mit gemauerten Betonform 
steinen als endgültiger Ausbau bestehen bleibt. Da das 
Teufen diesmal von unter Tage aus durchgeführt wird, ist 
darüberhinaus eine komplette Teufanlage im Füllort-
bereich zu installieren. Nach dem dann der Schacht die 
Meßbandsohle erreicht hat, der Einbau einer Deilmann-
Haniel Schachtglocke erfolgt und das Aussetzen der Füll-
ortstrecken beendet ist, schließt der Auftrag für die Firma 
Deilmann-Haniel nach der Installation der Schachteinbau-
ten vorerst ab. 

Stand der Arbeiten beim Vertiefen des Schachtes 6 
Minister Stein der BAG Westfalen 

Die Abbaubetriebe der Schachtanlage Minister Stein 
werden in immer stärkerem Maße in das Nordfeld ver-
lagert. In diesem Zusammenhang muß auch der Auszieh-
schacht 6, der einen lichten Durchmesser von 6,0 m be-
sitzt, tiefer geteuft werden. Das ist notwendig, um künftig 
eine ausreichende Entwetterung der geplanten neuen 
Betriebspunkte sicherstellen zu können. Wenn der 
Schacht bis zur 7. Sohle im Niveau -825 m herunterge-
bracht worden ist, dann können die gesamten Vorräte des 
Nordfeldes von mehr als 18 Mio. Tonnen Kohle, die bis zur 
vorgesehenen 8. Sohle im Niveau von -1070 m anstehen, 
wettertechnisch vollständig aufgeschlossen werden. 

Die Vertiefung des Schachtes 6 geht von der 4. Sohle im 
Niveau von -370 m aus. Diese Sohle bleibt nahezu während 
der gesamten Teufarbeiten der einzige Abwetterweg für 
die zur Zeit laufenden Betriebspunkte in den Fläzen 
Gustav/Gretchen und Matthias 3. Die genannte Ver-
bindung ist nicht nur als sehr lang zu bezeichnen, sondern 

auch dadurch charakterisiert, daß sie von den o. a. Ab-
bauen unterfahren und entsprechend beansprucht ist. 
Aus diesen Gegebenheiten erwachsen für die Teuf-
arbeiten folgende Voraussetzungen: 
1. Der Schacht 6 muß während der Vertiefung seine 

Funktion als Ausziehschacht beibehalten, d. h. er muß 
über Tage abgeschleust bleiben. 

2. Da eine Abförderung der Teufberge über die 4. Sohle 
aus o. a. Gründen sowie aus kostenmäßigen wirtschaft-
lichen Erwägungen heraus ausscheidet, muß das ge-
samte Haufwerk in Schacht 6 zum Tage gehoben und 
von dort abgefahren werden. Das bedeutete, daß die 
Doppelbobinen-Fördermaschine mit 600 kW Antriebs-
leistung sowie sämtliche Winden für die Befahrungs-
einrichtungen über Tage aufgestellt werden mußten. 

Die übertägigen Vorbereitungsarbeiten für das Tiefer-
teufen begannen im November 1976. Hierzu gehörten ins-
besondere der Umbau der Schachtschleuse und des 
Fördergerüstes für den Teufbetrieb sowie der Aufbau 
eines Abtransportbandes für die Teufberge. Im unter-
tägigen Bereich erfolgte nach dem Ausbau des Schacht 
stuhles auf der 4. Sohle und dem Rauben der Schacht 
sumpfeinbauten die Montage der erforderlichen Schacht-
abdeckung und die Aufstellung der benötigten Winden. 
Diese Vorarbeiten dauerten von Anfang April 1977 bis An-
fang Juli 1978 

Mit dem Abbohren des 1. Abschlages am 6. Juli 1977 be-
gannen dann die eigentlichen Teufarbeiten. Bis zur 7. Soh-
le sind insgesamt 450 m zu vertiefen. Bemerkenswert ist 
bei diesem Projekt, daß eine halbsteile Lagerung mit einer 
dichten Flözfolge und sehr schwierigen geologischen Be-
dingungen einschließlich einer Vielzahl von Störungs-
zonen zu durchfahren ist. Demzufolge gestalten sich die 
Teufarbeiten bis heute auch sehr schwierig. Das führte da-
zu, daß das Vertiefen teilweise ohne Sprengarbeit rein von 
Hand mit dem Abbauhammer durchgeführt werden mußte. 
Obwohl in gebirgsmechanisch beanspruchten Horizonten 
die Betonsätze aus Bn 250 bereits mit Baustahlgewebe-
matten verstärkt wurden, zeigten sich nach kurzer Zeit an 
verschiedenen Stellen dennoch Risse im Beton. Sie 
mußten mittels Verharzungs- und Verpreßarbeiten wieder 
saniert werden. Die Zerstörungen führten soweit, daß 
sogar ein ganzer Satz abbruchreif und durch ein Beton-
formsteinmauerwerk zu ersetzen war. Man versucht jetzt, 
den hohen Schäden infolge des druckhaften Gebirges da-
durch zu entgehen, indem man nach guten Erfolgen unter-
halb der 5. und 6. Sohle jetzt auch ober- und unterhalb der 
Teilsohle und der 7. Sohle in Längen zwischen 4 bis 8 m — 
entsprechend der Höhe von zwei Betonsätzen — plan-
mäßig ein Betonformsteinmauerwerk einbringt. 

Im Zuge des Tieferteufens sind 4 Füllörter auf der 5./6./7. 
und der dazwischenliegenden Teilsohle auszusetzen und 
mit entsprechenden Deilmann-Haniel Schachtglocken 
auszustatten. Zur Zeit ist der Schacht um 377 m vertieft 
und befindet sich etwa 6 m unterhalb der Teilsohle. 3 Füll-
örter sind bereits fertiggestellt. Auftragsgemäß wurden in 
den Monaten August bis November 1978 nach der An-
fahrung der 6. Sohle 216 m Querschlag im Querschnitt von 
21 m2 einschließlich des Brückenfeldes hergestellt. 
Zur Zeit ruht der Teufbetrieb ebenfalls, da nach einem 
Brückenfeld 30 m westl ich vom Schacht die Teilsohle im 
Querschnitt von 21 m2 so weit aufzufahren ist, bis sie mit 
einem laufenden Gegenortbetrieb durchschlägig wird. 
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