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Kurznachrichten aus den Bereiche

Bergbau

Bunker Emil Mayrisch

Die beiden auf der Schachtanlage
Emil Mayrisch herzustellenden Roh-
kohlenbunker sind in der Nahe des
Schachtes 2 unmittelbar vor der Auf-
gabe zur Skipforderung angeordnet.
Sie werden beide entsprechend zu
dem bereits fertiggestellten Projekt
auf der Grube Anna mit einem vor-
laufigen Ausbau, bestehend aus 3 m
langen Betonankern und Knotenver-
bundmatten, auf Vorbohrloch abge-
teuft. AnschlieBend wird von unten
nach oben fortschreitend ein Ortbe-
tonausbau mit vorgesetzter Stahlfa-
serpaneele eingebracht. Die AuBen-
wendel wird in die Ausbauschale in-
tegriert. Wegen der unmittelbaren
Nahe der beiden seigeren GroBrdume
untereinander mit jeweils 7,5 m lich-
tem Durchmesser und nur 25 m Mit- |
tenabstand werden beide Projekte
erst abgeteuft und anschlieBend
nacheinander wie beschrieben ausge-
baut. Nachdem der Bunker | voll ab-
geteuft und das Auslaufbauwerk im
Rohbau fertiggestellt war (Abb.),
wurde Ende Juni mit dem Abteufen
des zweiten Projektes begonnen.

Bohrabtellung Mehrschaliger Bunkerausbau mit Lecatonhinterfillung. Betriebsstelle Sterkrade

Von der Schachtanlage Walsum er-
hielt die Bohrabteilung einen groBeren
Auftrag zur Durchfihrung von Kern-
bohrungen. Eingesetzt ist die neue
Kernbohrmaschine vom Typ Turmag
P 100 K, die sich gut bewahrt. Mit
der Ausflihrung des Auftrags wurde
im Mai begonnen.

Fertiggestellter Bunker Anna, Blick zum Einlauf

Mit der Raise-Bohrmaschine Robbins
71 RH wurde auf der Schachtanlage
RheinpreuBen eine GroBlochbohrung
von 240 m Lange als Wetterbohrung
hergestellt. Die Bohrarbeiten wurden
im Juli beendet.

Betriebsstelle Kurl 3

Der Bohrblindschacht 1081 im Bau-
feld Kurl 3, der die 800-m-Sohle und
die 1060-m-Sohle verbindet, geht sei-
ner Inbetriebnahme entgegen. Nach
dem Einbringen der Einbauten bis zur
800-m-Sohle mit der Teufeinrichtung
werden zur Zeit die Einbauten in
Turm eingebracht. Parallel dazu lauft
die Demontage der Teufeinrichtung
und die Montage der endguitigen
Fordermaschine. Die Forderung (Seil-
fahrt und Material) soll Mitte August
aufgenommen werden, nachdem die
Wetterflihrung nach Herstellen des
Durchschlages Querschlag/Blind-
schacht auf der 1060-m-Sohle bereits
im Monat Marz gegeben war. Auf der
920-m-Sohle fand der Durchschlag
mit dem Blindschacht im Juli statt.
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Voririebsmannschaft Osterfeld, 7. Sohle

Betriebsstelle Sterkrade

Am 4. Juni 1982 erfolgte nach anna-
hernd dreijahriger Tatigkeit und ca.
3000 m Auffahrung termingerecht der
Durchschlag (Abb.) auf der 7. Sohle.
Querschlag und Richtstrecke wurden
im Ausbau B 26,8 mit Betonhinterfil-
lung, im Bauabstand von 0,5 m, auf-
gefahren. Im Zuge dieses Projektes
auf der 7. Sohle wurden mehrere
Sonderbauwerke, wie z. B. Band-
kammern, Blindschachtschleusen und
Streckenabzweige, miterstellt. Weitere
Projekte, die fiir die Férderumlegung
zur 7. Sohle notwendig sind, stehen
kurz vor dem AbschluB.

Der Blindschacht 7-6-33 wurde um
180 m bis zur 7. Sohle tiefergeteulft.
Der lichte Durchmesser betragt

5,10 m. Als Ausbau wurden Gl-Ringe
mit einer Betonhinterfiillung einge-
bracht. Die Teufarbeiten sind abge-
schlossen, zur Zeit werden die Ein-
bauten — Fahrschacht, Rohrleitungen,
Kohlenwendel, Einstriche und Spur-
schienen — eingebaut.

Zwischen der 7. Sohle und der Unter-
fahrung durch den Hugo-Berg wurde
der 1200-t-Bunker geteuft. Der Bun-
ker erhielt wegen der zu erwartenden
Konvergenzen einen ,,zweischaligen”
Ausbau. Der StoB wurde beim Teufen
durch Betonanker, Baustahlmatten
und Spritzbeton gesichert. Der end-
gliltige Ausbau — von unten nach
oben eingebracht — besteht von innen
nach auBen aus mehreren Schalen:
Betonradialsteinmauerwerk mit zwei
Wendeln aus Betonfertigwendelstei-
nen, Hinterflllbeton, Schalring aus
SZ-Elementen und eine Schicht Blah-

beton (eine Mischung aus Leca-Ton
und BFQ-Spezialzement) (Abb.). Diese
Blahbetonschicht ist begrenzt kom-
pressibel und soll sicherstellen, daB
eventuell auftretende Driicke gleich-
maBig auf den Innenausbau (ibertra-
gen werden und keine Punktbelastun-
gen auftreten. Zur Zeit ist der Wen-
delausbau eingebracht, und die Arbei-
ten an den beiden Einlaufschnecken-
hausern stehen kurz vor dem Ab-
schiuB.

Im Zuge der Zentralklimatisierung und
der Errichtung einer zentralen Damm-
baustoffversorgung der Schachtanlage
werden im Nordschacht zwei Damm-
baustoffleitungen und zwei isolierte
Kihiwasserleitungen eingebaut. Die
Konsolen fiir die Knicksicherungen
werden mit Klebeankern angebracht
und die Locher flir die Verlagerungen
durch Kernbohrungen erstellt. Das
Projekt wird Ende 1982 abgeschlos-
sen werden.

DH erhielt den Auftrag fiir das Teufen
des Ausgleichgesenks 7-NR-1 von
der 5. Sohle zur 7. Sohle. Das Ge-
senk mit einem lichten Durchmesser
von 5,60 m hat eine Teufe von

485 m.

Teilschnitt-
maschineneinsatze

Auf der Schachtanlage Radbod* (BAG
Westfalen) hat die Teilschnittmaschine
WAV 200 von Westfalia Linen im
Marz 1982 die Flozstreckenauffahrung
im Fl6z Wasserfall 142 erfolgreich
beendet. Nach dem Umzug und der
Montage der kompletten TSM-Einrich-

tung féhrt die WAV 200 seit Ende
April 1982 die in ihrem Endstadium
ca. 950 m lange Flézstrecke Sonnen-
schein 2/752 auf. Das Besondere an
dieser Auffahrung ist, daB jeder Aus-
baubogen im Bereich der Kappen-
segmente durch den Einsatz von
Bullflex-Schlauchen AnschluB an das
Gebirge erhdlt. Das zu schneidende
Gestein in dieser Strecke stellt in sei-
ner Zusammensetzung hohe Anforde-
rungen an die Teilschnittmaschine
und an die Schneidwerkzeuge.

Die Teilschnittmaschine E 169 von
Paurat ist auf der Grube Anna* des
Eschweiler Bergwerks-Vereins nach
der Auffahrung der 4. Bauhdhe nach
Sldwesten in Floz T zu ihrem neuen
Einsatzort umgezogen. Ab Juli 1982
fahrt diese Maschine die ca. 900 m
lange Kopfstrecke in Floz T 1,

2. Bauhohe, nach Sidwesten auf.

Nach rund 590 m Auffahrung hat der
Paurat-Roboter auf der Schachtanlage
Heinrich Robert* (BAG Westfalen) die
Auffahrung der Untersuchungsstrecke
nach Norden in Fl6z Wilhelm been-
det. Diese Teilschnittmaschine hat
seit ihrem Schneidbeginn auf der
Schachtanlage Heinrich Robert insge-
samt ca. 2822 m Flozstrecke im Ni-
veau des Flozes Wilhelm aufgefahren.

Auf der Schachtanlage Neu-Monopol*
(BAG Westfalen) wird z. Zt. ein neuer
Betriebspunkt flir die Auffahrung der
ca. 2230 m langen Bandstrecke
Z5/31 aus dem Berg zur Band-
strecke Z 5/31 nach Siiden eingerich-
tet. Diese Strecke wird mit dem auf
dieser Schachtanlage schon einmal
eingesetzten Paurat-Roboter aufge-
fahren. Die Flozmachtigkeit betragt
ca. 1,4—1,6 m und der Ausbruchs-
querschnitt 19,2 m2. Der 4teilige Bo-
genausbau BnC 16, 36 kg/m, wird mit
einem Bauabstand von 0,8 m einge-
bracht. Mit dem Vortrieb wird voraus-
sichtlich im September 1982 begon-
nen.

Minister Stein, Schacht 4

Das Einbringen der Schachteinbauten
einschlieBlich der Spurlatten im tiefer-
geteuften Schachtteil ist beendet. Zur
Zeit werden die untere Aschebiihne
einschlieBlich der Trennwandtréager mit
Bohlenbelag ausgebaut. AnschlieBend
erfolgt der Ausbau der Aschebiihne
mit Trennwandtrédgern und Bohlenbe-
lag oberhalb der 7. Sohle. Nach er-
folgter Demontage der Teufeinrichtung
ist geplant, die Spurlatten der sudli-
chen Férderung bis zur 6. Sohle ein-
zubauen. Diese Arbeiten sind bis zum
Herbst dieses Jahres fertiggestellt.

*) Auffahrung in Arbeitsgemeinschatt



Ende des Jahres wird dann die
Schachtférderung von der 6. Sohle
zur 8. Sohle durchgeschlossen. An-
schlieBend kdnnen die Vorbereitungs-
arbeiten fir die Auffahrung der

8. Sohle beginnen. Diese Ausrich-
tungsarbeiten sollen nach dem Vor-
stick der ersten Vollschnittmaschi-
nenauffahrung im Ruhrgebiet

..7. Sohle Minister Stein” wieder voll-
mechanisch ausgefliihrt werden

Neue leistungsstarke
Teilschnittmaschine

Die Eickhoff Teilschnittmaschine

EVA 160 hat im Marz 1982 die Auf-
fahrung der Fldzstrecke Zollverein 5
auf der Schachtanlage Minister
Achenbach (BAG Westfalen) beendet.
Insgesamt hat diese Teilschnittma-
schine auf Minister Achenbach seit
ihrem Ersteinsatz im Februar 1976
rund 5854 m Flozstrecke aufgefahren
und wird nun gegen die neue Teil-
schnittmaschine ,,WAV 300“ von
Westfalia Liinen ausgetauscht.

Diese neue WAV 300 soll zunachst
die ca. 1400 m lange Flozstrecke
Zollverein 7 mit einem lichten Quer-
schnitt von 19 m2 auffahren. Als Aus-
bau wird ein vierteiliger nachgiebiger
Bogenausbau mit einem Bauabstand
von 0,8 m eingebracht.

Die Fldzmachtigkeit betragt ca.

2,60 m. Als Nebengestein ist Schiefer
im Hangenden und Liegenden zu er-
warten. Mit dem Vortrieb wird voraus-
sichtlich Anfang August 1982 begon-
nen.

Betriebsstelle
Haus Aden/Grimberg

Der Blindschacht 501 ist nach seiner
Fertigstellung durch die Betriebsstelle
im Monat Juni der Schachtanlage
Ubergeben worden. Die Teufarbeiten
des Blindschachtes 502 sind planma-
Big am 1. Juli 1982 aufgenommen
worden. Erstmalig wurde beim Vor-
schachtteufen (28 m) ein im Blind-
schachtturm verfahrbarer 800-I-Greifer
mit Erfolg eingesetzt, der das Hauf-
werk auf ein Fordermittel am An-
schlag (ibergab. Die geplante Lange
des BS soll 185 m betragen, der
Durchmesser ist 6,50 m licht.

Bohrblindschacht Monopol

Auf der Schachtanlage Monopol
wurde der Auftrag erteilt, einen Blind-
schacht mit einem lichten Durchmes-
ser von 6,80 m und einer Teufe von
260 m mit der Gesenkbohrmaschine
SB VI der Fa. Wirth zu bohren. Die
hierfir erforderlichen Vorbereitungsar-
beiten stehen kurz vor dem AbschluB.

Der Turm ist fertiggestellt. Die Fun-
damente fiir die Férdermaschine und
die notwendigen Winden werden z. Z
errichtet. Die Arbeiten fir den erfor-
derlichen Vorschacht von 7 m sind
angelaufen. Mit dem Einsatz der Ge-
senkbohrmaschine ist Anfang August
zu rechnen.

Alsbachschacht fertig-
gestellt

Nach fast dreijahriger Bauzeit wurden
die bergmannischen Arbeiten am Als-
bachschacht, Grube Luisenthal, bei
den Saarbergwerken AG beendet
(Abb.). Der ausziehende Schacht
muBte von der 2. zur 7. Sohle vertieft
werden, um die Abwetterflihrung der
neuen 8. Sohle sicherzustellen. Er
wurde mit der Wirth Gesenkbohrma-
schine SB VIl im Durchmesser von
7,0 m um 262 m vertieft und konven-
tionell um einen 30 m-Sumpf verlan-
gert. AnschlieBend erfolgte das Ein-
bringen des endgultigen Beton-
schachtausbaus mit einer Gleitscha-
lung sowie der notwendigen Schacht-
einbauten. Zur Zeit werden die restli-
chen Teufausriistungen demontiert.

Mathias Stinnes,
Schacht 5

Am 2.10. 1981 wurde mit der Vor-
montage fir die Sanierungsarbeiten
des Schachtes begonnen. Nachdem
am 12.2.1982 die Vormontage mit
der Abnahme der Teufeinrichtung be-
endet war, konnten die Sanierungsar-
beiten aufgenommen werden. Das

Neue WAV 300

Mauerwerk war an mehreren Stellen
im Schacht stark zerdrlckt. Es wurde
auf 1 Stein freigespritzt und durch
neues Mauerwerk ersetzt. Bei groB-
flachigen Stellen wurden als Sicher-
heit Spreizhilsenanker von 0,8 m
Lange mit Kalotten eingebracht. Bis
Ende der Berichtszeit wurden ca.
600 m2 Mauerwerk erneuert. Im Juli
wurde mit dem Durchteufen des Be-
tonpfropfens begonnen. Dieser wird
bis auf 2 Meter stehenbleibende
Restmachtigkeit freigelegt und dann
zundchst mit einer Bohrung unter Zu-
hilfenahme eines Preventers durch-
Ortert.

Betriebsstelle
Heinrich Robert

Der Bunkerkopf des Hauptschacht-
bunkers 2 wurde Mitte Juli mit einem
Querschnitt von 106 m?2 und einer
Lange von 23 m fertiggestellt. Das
Herstellen des eigentlichen Bunkers
ist zu einem spateren Zeitpunkt vor-
gesehen.

Ab 15. Juli 1982 wird aus dem Bun-
kerkopf heraus auf der —970 m Sohle
von der 3. westlichen Abteilung her
ein Gesteinsberg zur neuen geplanten
— 1120 m Sohle gefahren, der kunftig
als Kohlenabfuhrstrecke dienen soll
Dieser Berg wird bei einer Neigung
von 9,99 1120 m lang. Die Auffahrung
erfolgt in BnC 20 mit Betonhinterf(il-
lung. Die maschinentechnische Aus-
ristung des Betriebspunktes besteht
aus einem zweiarmigen SIG-Bohrwa-
gen und einem DH-Hydrolader G 210.
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Fir das Tieferteufen des Schachtes
Heinrich wurden vom Jahresbeginn
bis Jahresmitte umfangreiche Vorbe-
reitungsarbeiten durchgefiihrt. Hiermit
wird parallel zum genannten Ge-
steinsberg der zweite Angriffspunkt fir
die NeuerschlieBung der — 1120 m
Sohle geschaffen. Zur Zeit werden
die Teufeinrichtung montiert und der
alte Schachtsumpf zugeworfen. Der
Schacht wird um 120 m vertieft. Seine
Endteufe liegt dann bei — 1120 m.
Sein Ausbau besteht aus Ringen

GT 140 bei einem lichten Durchmes-
ser von 6 m und einer 0,40 m starken
Betonhinterfiillung. Der Bauabstand
der Ringe wird 0,75 m betragen.

Schachtbau

Haltern 1

Das im April 1982 begonnene Fullort
bei 995 m Teufe wurde fertiggestelit.
Es wurde ebenso wie das erste Fiill-
ort auf je 100 m nach beiden Seiten
durch anschlieBende Strecken mit
45 m2 Querschnitt erweitert. Anker-
Spritzbeton-Bauweise und der hohe
Gerateeinsatz — GHH-Dieselfahrlader
LF 7, zweilafettiger Bohrwagen, An-
kerbohrwagen, 2 Hubblhnenwagen,
DH-Raupenlader G 210 — erlaubten
beachtliche Auffahr- und Ausbaulei-
stungen.

Haltern 2

Der Einbau des wasserdichten Ge-
frierschachtausbaus wurde Mitte Juli
planm&Big beendet, und die Gefrier-
anlage konnte abgestellt werden.
Nach dem Umbau der Schachteinrich-
tungen wurde mit dem Weiterteufen
im standfesten Deckgebirge begon-
nen

Schacht Y Gardanne

Die Teufarbeiten wurden im April/Mai
durch einen vierwdchigen Streik der
franzosischen Belegschalt unterbro-
chen Dig Schachl  hle steht jetz bei
ca. 400 m. Die Teufarbeiten werden
teilweise durch Wasserzuflisse be-
hindert.

Vorbausaule
Erichssegen

Die 280 m lange wasserdichte Vor-
bausaule mit Asphalthinterflllung
wurde Anfang Juli fertiggestellt und
der Kali und Salz AG U(bergeben.
Damit ist der Schacht Erichssegen,
den das Kaliwerk Bergmannssegen-
Hugo als ausziehenden Wetterschacht
benutzt, endgliltig gesichert.

DH-Messestand in Zagreb

Maschinen-
und Stahlbau

Messe Zagreb

Auf der Internationalen Bergbau- und
Energiewirtschaftsmesse Zagreb, die
im AnschluB an den Belgrader Welt-
bergbau-KongreB stattfand, war DH
mit einem 45 m3 groBen Stand vertre-
ten. Besonderer Anziehungspunkt des
Standes war neben einigen GroBfotos
aus dem Bereich Maschinen- und
Stahlbau ein Ladermodell K 312, das
die Lehrwerkstatt im MafBstab 1:5
gefertigt hat. Der Stand hatte viele in-
ternationale Besucher; besonders ge-
freut hat sich aber die Standbesat-
zung lber eine ganze Reihe von ju-
goslawischen Bergleuten, die sich
sehr positiv liber ihre frithere Tatigkeit
bei DH auBerten.

Ladereinsatz
in Jugoslawien

Die Arbeitsorganisation REK — Ru-
dis/Trbovlje ist eine der fllhrenden
Organisationen fiir die Ausfiihrung
von Bergbauspezialarbeiten in Jugo-
slawien.

1980 hat sie von der Firma DH zwei
Seitenkipper vom Typ L 513 gekaulft.
Ein Lader arbeitet im Bergwerk Ko-
tredez flr die Herstellung des Ge-
senks V-80/1/2 im Rundprofil d =
3,30 m mit der Neigung 16 —18°, das
im Mergel liegt, zusammen mit einem
Zweikettenférderer.

Im Vergleich zum vorher eingesetzten
vorlaufigen Kippverfahren hat sich
durch den Einsatz des L 513 die tag-
liche Kippmenge um ca. 33 % vergro-
Bert.

Der zweite Lader wird in der Grube
Titovo Velenje fiir Auffahrung von ho-

HBL — Zeche Ste. Fontaine in Freyming-Merlebach



rizontalen Strecken des Profils

F =14 m2 durch Lignit (Holzkohle)
gebraucht, wo er sehr gute Ergeb-
nisse erzielt hat, insbesondere durch
Beweglichkeit und hohen Wirkungs-
grad in Strecken mit groBerer Nei-
gung und Kleinerem Querschnitt.

14 DH-Lader bei HBL

Bei den HBL (Houilléres du Bassin
de Lorraine) in Frankreich sind zur
Zeit 14 Seitenkipper von DH im Ein-
satz. 12 Lader vom Typ M 412, 1
Lader K311 und 1 Lader K 312 lau-
fen in den 6 HBL-Zechen (Simon,
Wendel, La Houve, S* Fontaine,
Renmaux und Vouters). Die Seiten-
kipplader haben sich hier in Fldz-
strecken und Gesteinsstrecken bei
Steigungen von 0° bis 20° bewahrt.
Die Streckenquerschnitte betragen 15
bis 20 m=.

DH-Lader fiir U-Bahn-Bau

Nicht nur im Bergbau, sondern auch
in der Bauindustrie haben sich DH-
Seitenkipplader bewahrt, insbesondere
beim U-Bahn-Bau. Mehrere DH-Sei:
tenkipplader vom Typ M 412 sind bei
der Arge U-Bahn-Los Odeonsplatz in
Munchen im Einsatz. Die Lader die-
nen zur direkten Beladung von Dum-
pern in den Tunnel-R&éhren.

Wix+Liesenhoff GmbH

Viehtrift Kamen

Ein durch den Bergbau stark bescha-
digter AutobahndurchlaB war von in-
nen mit einer neuen Konstruktion zu
versehen. Mit Hilfe eines daflr kon-
struierten Peri-Schalwagens von 8 m
Lange wurden die 6 einzelnen Tun-
nelabschnitte von innen heraus mit
FlieBbeton abschnittsweise betoniert.
Da das vorhandene alte Bauwerk
durch horizontale Stitzen gegen Ein-
sturz gesichert war und die neuen
Wand- und Deckenstarke nur ca.

40 cm betrugen, muBte der Schalwa-
gen vor jedem Abschnitt durch den
bereits erstellten Bauwerksteil ins
Freie gezogen, gereinigt und mit
Schalungstrennmittel versehen wer-
den. Die Aussteifungsstlitzen durften
erst kurz vor Arbeitsbeginn des Ein-
zelabschnitts ausgebaut werden, so
daB ein Vorarbeiten in den néachstfol-
genden Abschnitten nicht moglich
war. Trotzdem erstellte die Baustelle
innerhalb von 3 Tagen einen Ab-
schnitt (Abb.). Das Vorhaben wurde
zwischenzeitlich abgeschlossen.

Viehtrift Kamen, Einfahren des Schalwagens in den letzten Abschnitt

Stadtbahn Dortmund,
Los 15, Hacheney

Eine Arbeitsgemeinschaft unter tech-
nischer Federfihrung von W + L er-
stellt das Baulos 15 der Stadtbahn
Dortmund. Diese BaumaBnahme hatte
im April Halbzeit. Aus der Vielzahl
von kleinen EinzelmaBnahmen auf
dem 2 km langen Streckenabschnitt
ist eine Konzentration auf einige we-
nige Schwerpunkte geworden. So ist
der Endpunkt der Linie, die Halte-
stelle Hacheney, im Rohbau fertigge-
stellt. Von der Unterfahrung der B 54
stehen die ersten 5 Tunnelabschnitte
bereits dem Verkehr zur Verfigung
(Abb.). Die zum Suden anschlieBende
Bohrpfahlwand begrenzt die neue
Trasse zum Wald hin. Der 6stl. Uber-
bau der Pferdebachbriicke wird be-

reits befahren. Im Rombergpark ge-
hen die FuBganger bereits durch den
neuen Tunnel zur Haltestelle. Entlang
der B 54 sind zwischen der Fahrbahn
und dem Stadtbahngleis 2100 m Leit-
wand zu erstellen. Diese bestehen
aus in Bohrpféhlen eingespannten

5 m. langen Stahlbetonfertigteilen. 2/3
der auszuflihrenden Lange sind ab-
geschlossen. Der Stand der Arbeiten
last vermuten, daB die MaBnahme
termingerecht fertig wird.

Technisches Zentrum der
Stadtsparkasse Dortmund

Eine Arbeitsgemeinschaft unter der
kaufmannischen Federfihrung von
W + L erhielt den Auftrag, das tech-
nische Zentrum der Stadtsparkasse
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Dortmund zu erstellen. Das Bauwerk,
welches aus 4 Tiefgeschossen, dem
ErdgeschoB und 4 Obergeschossen
besteht, schlieBt die letzte Baullcke
am Freistuhl. Mit den Erdarbeiten und
den umfangreichen Baugrubenverbau-
arbeiten wurde begonnen.

Schacht Lohberg 4

Von Thyssen Schachtbau erhielt die
Arbeitsgemeinschaft Aug. Pape
GmbH/W + L den Auftrag, die Fun-
damente fUr das Abteufen der
Schachtanlage Lohberg 4 zu erstellen.
Die Arbeiten, die am 1. 6. 1982 be-
gonnen wurden, sind bereits soweit
fortgeschritten, daB Thyssen Schacht-
bau mit den Bohrarbeiten fir die Ge-
frierlocher beginnen konnte.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Tunnel Bad Bertrich

In Bad Bertrich konnten Ende April
die Arbeiten an der TunnelbaumaB-
nahme Apollo zur vollsten Zufrieden-
heit der Bauherrschaft abgeschlossen

Durchschlagfeier im Tunnel Westtangente

werden (Abb.). Zu diesem Zeitpunkt
wurde das AnschluBBobjekt Tunnel
Diana in Fortflihrung der bereits aus-
gefiihrten BaumaBnahme ausge-
schrieben. Bei dieser Submission war
die Arbeitsgemeinschaft

W + L/ B uM Mindestbietende. Am
7. Juli 1982 erfolgte die mindliche
Beauftragung. Die Arbeiten flur dieses
Projekt werden am 1. August 1982
beginnen.

Die

ersten 1000 m

im Tunnel
Altengronauer Forst

Nachdem am 6. Oktober vergangenen
Jahres der erste SprengschuB8 zum
Baubeginn des 2333 m langen Eisen-
bahntunnels im hessisch-bayerischen
Grenzbereich des Spessarts ausgeldst
wurde, wurden inzwischen in der Ka-
lotte 1000 m und in der Strosse und
Sohle 680 m unfallfrei ausgebrochen
und gesichert. Die Bauzeit wurde bis-
her exakt eingehalten, obwohl sich
der anstehende Buntsandstein um
mindestens eine Klasse schlechter als
prognostiziert darstellt. In den nach-
sten Wochen wird mit dem Gegenvor-
trieb von Norden und dem Einbau der
Betoninnenauskleidung begonnen.

Westtangente Bochum

Am 30. April 1982 konnte nach er-
folgreichem Vortrieb bei dem Tunnel-
bauvorhaben Westtangente Bochum
in Anwesenheit der Vertreter der
Bauherrschaft, seiner Gutachter und
der Tunnelpatinnen Brigitte und Rita
der Durchschlag gefeiert werden
(Abb.). In der vorgesehenen Bauzeit
wurden zwei Tunnelrdhren von je
600 m Lange mit einem Ausbruch-
querschnitt von ca. 90 m? aufgefah-
ren. Nunmehr erfolgt die endgultige
Auskleidung der Tunnelrbhren mit ei-
ner 35 cm starken Innenschale aus
wasserundurchlassigem Beton.

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

Triebwasserstollen
,,Obere Sill“

Zum Ende des Jahres 1981 konnte
der vorgesehene Maschinenvortrieb
im Sldast begonnen und auch wie
erwartet am Beginn der groBen Sto-
rung beendet werden. Der Maschi-
nenvortrieb erfolgte zum GroBteil un-
ter erheblichen geologischen Schwie-
rigkeiten. Das Risiko, auch durch den
Mylonit die Stérung zu durchfahren,
war jedoch zu groB. Nach dem Ruck-
zug der TVM wurde eine Teilschnitt-
maschine Westfalia Luchs eingesetzt
und am 13. Juli 1982 die Stat. 1462
erreicht. Die TVM wurde um 180
Grad gedreht und fahrt nun eine ca.
1000 m lange Strecke nach Norden.
Inzwischen sind 145 m aufgefahren
und es werden die gleichen, sich aus
der Tektonik des Gebirges ergeben-
den Schwierigkeiten erwartet, bzw.
schon angetroffen.

Timmer-Bau GmbH

Bohrplatze
Lahn und Offenburg

Von der Preussag AG, Hannover, hat
Timmer-Bau den Auftrag zur Erstel-
lung von zwei Bohrplatzen erhalten.
Das Projekt Lahn/Emsland ist inzwi-
schen abgeschlossen, die Arbeiten
am Projekt Offenburg/Baden-Wirt-
temberg sind Anfang Juli in Angriff
genommen worden. Die bei der
Bohrplatzherstellung anfallenden
Schwarzdeckenarbeiten werden in der
bewahrten Kooperation Timmer-
Bau/Bernsen ausgefuhrt.



Kanalisation
,,Alte Austrafie‘

Geplanter Baubeginn fir diese Bau-
maBnahme der Stadt Stuttgart war
Januar 1982. Mit den Arbeiten konnte
jedoch erst im Mai 82 begonnen wer-
den, da die erforderliche Sperrung
der StraBe verkehrstechnisch nicht
friiher vorgenommen werden durfte
Inzwischen sind einige Kanalhaltun-
gen verlegt worden, so daB man ei-
nen termingerechten Bauablauf fest-
stellen kann.

Neubau
der Hauptverwaltung
der C. Deilmann AG

Bis zur Jahresmitte 1982 waren die
Rohbauarbeiten so weit fortgeschrit-
ten, daB am Sidbau mit den Zimme-
rerarbeiten fir den Dachstuhl begon-
nen werden konnte. Am Nordbau ist
der AbschluB der Betonarbeiten fiir
Mitte September geplant. Parallel zu
den Maurerarbeiten der Innenwénde
erfolgt die Verklinkerung der Baukor-
per, die fir den Sidbau fast abge-
schlossen ist (Abb.). Der Einsatz der
Nachunternehmer flr die Haustech-
nik- und die Gbrigen Ausbaugewerke
verlauft planméBig

Bernsen Stra3enbau

Kabelbau in
Nordhorn/Bad Bentheim
Fir das Fernmeldeamt Osnabriick,

Fernmeldebaubezirk Nordhorn, flihrt
Bernsen StraBenbau seit Jahren Ka-

belverlegungsarbeiten im Rahmen von

Zeit- und Einzelvertrdgen durch. Seit
1981 gehdrt auch die Rheinisch
Westfélisches Elektrizitatswerk AG
(RWE) mit ihren Baubezirken Nord-
horn und Bad Bentheim zum sténdi-
gen Kundenkreis von Bernsen Stra-
Benbau. Auch fiir die RWE werden
im Rahmen eines Zeitvertrages Ka-
belverlegungen durchgefiihrt. Die Ar-
beiten umfassen neben der Graben-
herstellung und -wiederverfilllung so-
wie der eigentlichen Kabelverlegung
die komplette Oberflachenwiederher-
stellung auch im innerstadtischen
Bereich.

Fernkabel
Dinslaken — Wesel

Mit den Kabelverlegearbeiten ist am
1. Juni 82 begonnen worden. Abge-
sehen von einigen Behinderungen im
Stadtbereich Dinslaken verlaufen die
Arbeiten planméBig.

Frontier-Kemper
Constructors (FKC)

Turris Coal Co. in lllinois

Die Abteufarbeiten sind in allen drei
Schéchten abgeschlossen. Im An-
schluB daran erhielt FKC den Auftrag
flir das Einbringen der Schachtein-
bauten einschlieBlich der Installation
eines Vertikal-Férderbandes in einem
der Schéachte. Dieses Band ist eine
deutsche Konstruktion und wird erst-
mals fur die Forderung von Kohle in
einem Bergwerksschacht eingesetzt.

Mapco in lllinois

Die Arbeiten im Forderschacht ein-
schlieBlich Installation der Einbauten
sind beendet. Der Materialschacht ist
ebenfalls fertiggestellt. Als Zusatzauf-
trag wird hier von der Fordersohle
eine Gesteinsstrecke aufgefahren.

Consolidation Coal Co.
in West Virginia

Die beiden Vertikalschéchte sind fer-
tiggestellt. Die Arbeiten im Schrég-
schacht werden in Kiirze abgeschlos-
sen.

Schéachte fiir Upshur
Coal Corp.
in West Virginia

Hier sind ein Vertikal- und ein
Schrégschacht herzustellen. In beiden
Schéachten sind die Arbeiten bereits
in vollem Gang.

Raise-Bore-Schacht

in Ohio

Das Bohrloch wurde ohne Schwierig-
keiten niedergebracht. Zur Zeit erhélt

der Schacht seine Auskleidung aus
Stahlbeton.

Schachte fur Pyro
Mining Co. in Kentucky

Von der Pyro Mining Co. erhielt FKC
den Auftrag fir das Abteufen eines
156 m tiefen Schachtes mit einem
lichten Durchmesser von 6,10 m, das
Herstellen eines 42 m tiefen Blind-
schachtes von 4,60 m Durchmesser
und das Auffahren eines 240 m lan-
gen Schrégschachtes. Das Auffahren
des Schragschachtes erfolgt mit einer
deutschen Teilschnittmaschine des
Typs Paurat E 169 A. Die Arbeiten
haben soeben begonnen. DH berat
FKC bei der Durchfiihrung.

Hauptverwaltung C. Deilmann AG, Verblendung am Sidbau



Ankerstreckenauffahrung
auf der Schachtanlage Minister Achenbach

Von Betriebsfiihrer Hans Kilmer, Deilmann-Haniel

Im vergangenen Jahr wurde erstmals
im 6stlichen Ruhrgebiet auf der
Schachtanlage Minister Achenbach
eine 600 m lange Flozstrecke mit
Sprengvortrieb im Anker-Maschen-
draht-Verbundausbau aufgefahren.
Die guten Erfahrungen mit bogenfor-
migen Ankerstrecken auf den
Schachtanlagen Niederberg und
RheinpreuBen gaben einen ersten
AnstoB hierzu. Allerdings erfolgte auf
diesen Anlagen die Streckenauffah-
rung mit Teilschnittmaschinen.

Umfangreiche Berechnungen der For-
schungsstelle fiir Grubenausbau und
Gebirgsmechanik, sowie die geologi-
schen und betrieblichen Gegebenhei-
ten und sicherlich nicht zuletzt ein
Kostenvergleich zugunsten des An-
kerausbaus flhrten auf der Schacht-
anlage Minister Achenbach zu dem
Entschluf3, die Flozstrecke Albert 4
auf der 4. Sohle in der 5. dstlichen
Abteilung der Betriebsflhrerabteilung
5/6 mit Ankerausbau aufzufahren
(Abb. 1).

Die Voraussetzungen zum Ankern in
diesem 1,1 m machtigen, im Strek-
kenquerschnitt sohlig gelagerten und
in Auffahrrichtung nach Westen mit
5 79" ansteigenden Fldz waren
vorhanden:

1. Der Abstand eines hangenden
Fiézes von der Streckenfirste sollte
mehr als 5 m betragen. Hier liegt
das nachste hangende Floz rund
15 m Uber Floz Albert 4.

2 Die Hohe des Hangendausbruches
liber dem Fl6z solite bei dem ge-
planten Bogenquerschnitt mehr als
die halbe Streckenhohe betragen
Bei einer Flozmachtigkeit von
1,1 m und einem geplanten Strek-
kenquerschnitt von 17 m2 mit einer
Sohlenbreite von 5,2 m und einer
Streckenhdhe von 4,0 m betragt
der Hangendausbruch Uber dem
Floz 2,9 m.

3. Der fUr die Berechnung unterstellte
bogenformige Querschnitt muBte
bei der Auffahrung eingehalten
werden. Zur Uberwachung der
Streckenauffahrung wurde ein
MeBprogramm aufgestelit, das von
den Aufsichten der Firma DH tag-
lich durchgeflihrt und von der
Markscheiderei der Anlage monat-
lich Uberprift wurde.

4. Die Streckenkonvergenz sollte die
durch die begrenzte Nachgiebigkeit
des Ankerausbaus vorgegebene
zuldssige Konvergenz nicht Uber-
schreiten.

Da die Flozstrecke Albert 4 im Druck-
schatten der Abbaukanten der Floze
Karl und Robert aufzufahren war,
konnte man von einer geringen Kon-
vergenz ausgehen.

Nach den Berechnungen, die die
Streckenausgangshéhe, die absolute
Teufe, die Fl6zméachtigkeit, die Art
des Saumversatzes, den Liegend-
stein, die Abbaukanten u.a. enthalten,
war in der Ankerstrecke mit einer

]

Endkonvergenz von 5,9 % zu rech-
nen, wahrend die fur den Ankeraus-
bau zuldssige Konvergenz 6,36 % be-
tragt.

Ausriistung des Betriebes

Die Ergebnisse von 3 Gesteinsproben
aus verschiedenen Horizonten des
Flozhangenden schlossen eine Teil-
schnittmaschinenauffahrung aus:

Druckfestigkeit
70 N/mmz? 49 N/mm?2
Zugfestigkeit
11 N/mm?2 8 N/mm?
VerschleiBkoeffizient
max. 0,19 N/mm 0,15 N/mm

Es muBte also eine Auffahrung mit
Sprengvortrieb erfolgen. Aus den er-
mittelten Gesteinseigenschaften war
auch zu erkennen, daB ein drehendes
Bohren nicht in Frage kam. Hierauf
und mit Blick auf den geplanten

Abb. 3: Ankerstrecke im riickwértigen Teil



Streckenquerschnitt wurde der Ma-
schineneinsatz abgestimmt.

Der Betrieb wurde mit nachfolgenden
Maschinen und Geradten ausgeristet:

— DH-Hydrolader M 412

— Einarmiger kombinierter Anker- und
Sprenglochbohrwagen mit dem
hydropneumatischen Lafettenbohr-
hammer PLB 80 (d. h., das Schlag-
werk wird mit Druckluft, das Dreh-
werk hydraulisch angetrieben, und
zwar umsteuerbar rechts- und links-
drehend).

Dieser Bohrwagen wurde als Proto-
typ von den Firmen DH und SIG
gebaut, d.h., der Unterwagen
wurde von DH und die Bohrlafette
mit Hammer und Ausleger von
SIG. Die Lafette ist sowoh! fur das
Bohren der Sprengbohrlocher als
auch der Ankerbohrlécher zu ge-
brauchen.

Die Lafetten- und Bohrstangen-
lange sind so aufeinander abge-
stimmt, daB immer eine Bohrioch-
lange von 2,1 m erreicht wird, d.h.,
die 2,2 m langen Rippenstahlanker
mit 100 mm gewalztem Gewinde

M 24 werden immer 2,1 m im Ge-
birge verklebt, und die Abschlag-
lange betragt 2,1 m, denn bei einer
absoluten Rollmattenbreite von
2,2m und 0,2 m Uberlappung zur
letzten eingebrachten Matte errech-
net sich eine verbaute Abschlag-
lange von 2,0 m.

— Atlas Copco Zwischenverdichter
SG 3, Schraubenkompressor mit
90 PS Leistung, Ansaugdruck 4,2
bar, Arbeitsdruck 6,2 bar.

— Speicherbandschleife mit 30 Nutz-
meter Gurt.

— Verfahrbarer Rdmerwagen mit ein-
gebauter Bandkehre und aufliegen-
dem, 30 m langem PF1-Forderer
vor Ort.

— 2 Kabelrackzugvorrichtungen fur je
1 Schramtrosse des Bohr- und La-
dewagens.

— Energiezug. Die Kompaktstationen
fur die 4 Elektromotoren, der Ka-
belspeicher, das Telefon und die
Beleuchtung sind mit einer Kabel-
rickzugvorrichtung, einer Ricklauf-
sperre und einem Schreitwerk un-
tereinander verbunden und werden
vor jedem Sprengen mit dem ,,Vor
Ort PF 1" vorgezogen, so daB die
PF1-Kehre jeweils 0,5 m vor der
Ortsbrust liegt (Abb. 2).

— Dadurch wird ein Teil der Berge
ohne Ladearbeit abgeférdert, und
zum anderen wird fiir den Hydrola-
der, wenn notwendig, ein nur kur-
zer Fahrweg geschaffen.

— Lasergerét zur Richtungsanzeige,
zum Einmessen des Profils und
zum Anzeichnen der Ankerlocher
(Abb. 3).

Abb. 5. Bohren der Sprengbohrlocher

Beschreibung
des Anker-Maschendraht-
Verbundausbaus

Die Flozstrecke Albert4 wurde bisher
in bogenférmigem Querschnitt von
17 m2 aufgefahren und mit 2,20 m
langen Ankern mit einer Einkleblange
von 2,1 m ausgebaut.

Der Streckenmantel (Firste und Sto-
Be) wurde mit einer verzinkten, beid-
seitig am Fl6zhangenden aufgerollten
Verzugmatte (Rollmatte), die nach

B —

-

I | I

1
=
|

|

]

n

Abb. 6: Der Klemmbigel hélt die Matte

Laser ausgerichtet wurde, gegen
Steinfall ausgekleidet. Die Matte
wurde von den Ankern und den auf-
gesetzten Kalotten gehalten.

Der Abstand der Ankerreihen betrug
1,0 m in Auffahrrichtung, der Abstand
der Anker in der Reihe betrug in der
Firste 0,75 m und an den StoBen
0,9 m.

Daraus ergeben sich 11 Anker je
Reihe, 22 Anker je Abschlag und
1,34 Anker je m2.

1t



Die Anker zweier aufeinanderfolgen-
der Reihen waren jeweils um den
halben Ankerabstand innerhalb der
Reihe versetzt angeordnet (Abb. 4).

Um ein Auswalzen der Kohle zu ver-
hindern, wurden die KohlensttBe
durch 2,0 m lange, mit Polyurethan
verklebte Bongossi-Holznagel ver-
festigt.

Sprengarbeit

Fir ein einwandfreies Einbringen des
Anker-Maschendraht-Verbundausbaus
sind das profilgerechte Herausspren-

gen des Querschnittes und ein glattes
Streckengewdlbe von Bedeutung. Es
erleichtert der Vortriebsmannschaft
wesentlich die Arbeit.

Obwohl der AuBenkranz vom ersten
Tag an nach Leitsprengbild mit
Sprengschnur Wetter Dynacord 4 und
WII geschossen wurde, stand der
nordliche StoB bis zur Firste immer
wieder zackenartig an. Ausgepragte
Schichtldsen und diagonal zur Auf-
fahrrichtung von Norden nach Sliden
verlaufende Kliifte waren die Ursache.
Der Kluftabstand verringerte sich mit
zunehmender Auffahrung von 3-4 m
auf 0,3-0,4 m, so daB das Spreng-

ergebnis immer unbefriedigender wur-
de. Die Nachprofilierung und Abtre b-
arbeit wurden nach dem Sprengen
immer aufwendiger.

Sogar ein Ausbruch im nérdlichen
Firstbereich war nicht zu vermeiden.

Daraufhin wurde die Schie3sachver-
sténdigenstelle zu Rate gezogen und
versucht, durch weitere sprengtechni-
sche MaBnahmen einen profilgerech-
ten Streckenmantel zu erzielen.

Der Bohrlochabstand im AuBenkranz
von 0,5 m wurde beibehalten. Diese
Locher wurden nur noch mit Spreng-
schnur und einer Patrone im Bohr-
lochtiefsten geladen. Die Besatzpa-
trone muBte etwa biindig mit dem
Bohrlochmund abschlieBen. Die Lo-
cher im AuBenkranz wurden ohne
Zeitstufensprung mit einer Zinderzeit-
stufe abgetan. Die Sprengarbeit
wurde zusehends besser. Die be-
flirchtete Brillenbildung blieb aus
(Abb. 5).

Zu erwdhnen ist noch, daB mit 1"-
Bohrgesténge gearbeitet wurde. Die
Sprengbohriécher wurden mit einer
Stiftbohrkrone 42@ und die Anker-
bohrlécher mit einer KreuzmeiBel-
schneide 32@ gebohrt.

Nach diesem Sprengbild werden z.Z.
zwei weitere Ankerstrecken profilge-
recht aufgefahren.

Arbeitsablauf
fur den
Ankerstreckenvortrieb

Die Strecke wurde ab Mitte Marz
1981 aufgefahren.

Neben einer préazisen Planung wurde
eine sehr genaue Ausfiihrung und
Uberwachung jedes Arbeitsvorganges
durch die Aufsichten und die Orts-
hauer verlangt. Vor Beginn der Arbei-
ten wurden die Vortriebmannschaften
auf den Ankerausbau vorbereitet, um
ihnen die ndtige Sicherheit zu geben.
So wurden auf der Schachtanlage
Niederberg Ankerstrecken befahren,
eine ganztagige theoretische Unter-
weisung durchgeflihrt und jedem
Ortshauer in seiner Landessprache
ein detaillierter schriftlicher Arbeitsab-
lauf und alle Betriebsanweisungen
ausgehandigt. AuBBerdem hat die
Mannschaft an einem Wochenende
auf dem Bohrwagen Uber Tage gelibt.
GedingemaBig wurde eine Anlauf-
phase zugestanden.

Der Arbeitsablauf 148t sich folgender-
maBen darstellen:

1. Hereinsprengen eines 2,0 m langen
Abschlages. Danach werden die
Firste, Ortsbrust und StdBe sorgfal-
tig beraumt.

2. Befestigen einer 2,2 m breiten und
10,75 m langen Rollmatte im First-



bereich an den Ankern der zuletzt
eingebrachten Ankerreihe, mit

20 cm Mattenuberlappung mittels
Klemmbugel, die mit einer zweiten
Mutter an den Ankern ange-
schraubt werden. (In den z.Z. lau-
fenden Ankerstrecken werden statt
der Klemmbiigel Kalotten mit

22 cm  benutzt. Diese erfassen
ein groBeres Mattengewebe und
geben der Matte mehr Halt.)

3. Laden des Haufwerks und BereiBen
der Ortsbrust und StoBe.

4. Abrollen und Befestigen der Matte
im Bereich der StéBe an der zu-
letzt eingebrachten Ankerreihe wie
im Firstbereich mit Klemmbugel

5. Bohren der Ankerlécher und Ein-
bringen der Klebeanker fiir beide
Ankerreihen nach dem vorliegenden
Ankerschema jeweils von der Firste
zu den StéBen. Es wird im Wech-
sel ein Ankerloch gebohrt, ein Kle-
beanker eingebracht und die Matte
somit schrittweise am Gebirge be-
festigt (Abb. 6).

6. Abbohren der KohlenstéBe und
Einbringen der Polyurethanpatronen
und Holznagel It. Ausbauschema.

Arbeitsablauf
beim Setzen eines Ankers

Die Betriebsstudienabteilung von DH
fihrte Uber 11 Abschlage Zeitaufnah-
men durch.

Ein Ankerzyklus setzt sich in der
Feinaufnahme aus folgenden Arbeits-
vorgadngen zusammen und ergibt
nachstehende Durchschnittswerte:

Ansetzen der Lafette

und Lochwechsel 0,79 B’
Bohren eines Loches

32 mm@, 2,1 m lang 1,98 B’
Bohrstange ziehen und

hydraulisch ausklappen 0,45B’

3 Klebepatronen mit

einem Laderohr einbringen 0,47 B’
Anker mit aufgesetzer Kalotte

und aufgeschraubter Kragenmutter
mittels Ankersetzschlissel

rechtsdrehend einbringen 0,44 B’
Klebemasse abbinden
lassen 0,61 B’

Bohrhammer zurlckfahren,
Ankersetzschlissel herausnehmen
und Bohrstange einklappen

0,43 B’
pro Anker 57
Uberwachung

der Ankerstrecke

1. MeBanker

Zur Uberwachung der radialen
Dehnung des geankerten Strek-
kenmantels werden in Abstanden
von 20 m Kontrollanker in der Fir-
ste eingebracht (Abb. 7)

Der Kontrollanker reicht 0,5 m tiefer
ins Gebirge als der vollverklebte
Anker und wird nur im Bohrloch-
tiefsten verklebt. Der Anker spielt
also frei im Bohrloch und ist an
seinem in den Streckenquerschnitt
ragenden Ende mit einer MeBskala
verbunden. Zudem ist der Bohr-
lochmund mit einem MeBrohr ver-
sehen.

Die Lange der aus dem MeBrohr
herausragenden, mit Leuchtfolie
markierten MeBskala wird von einer
Aufsichtsperson taglich Uberwacht
und in ein ‘MeBprotokoll eingetra-
gen.

Zudem wird mindestens einmal
monatlich von der Markscheiderei
die Ankerstrecke nach dem Verfah-
ren der betrieblichen Streckenbe-
obachtung durchgemessen (Abb. 8)

2. Einmessen des Streckenprofils
fur die Sprengarbeit
Eine MeBlatte wird nach Laser und
Lot eingerichtet. Die befestigten
feingliederigen Ketten werden waa-
gerecht ausgezogen und an den
Endpunkten Farbmarkierungen an
der Ortsbrust angebracht. Das Soh-
lenmaB von 5,2 m und die lichte
Hohe von 4,0 m kdnnen eingemes-
sen werden. So ergeben sich 7
Festpunkte. Die Ubrigen Locher des
AuBenkranzes werden mit einem
Zollstock dazugemessen (Abb. 9).

3. Anfertigen einer Profilskizze
Jede Aufsichtsperson hat aufgrund
der unter Punkt 2 erfolgten Mes-
sung taglich auf einem Raster ein
Istprofil des Streckenmantels zu er-
stellen.

Ankerzugversuche

Der eingesetzte Anker von 2,20 m
Lange und 22 mm Stangendurchmes-

L |
[

LA

A+

Abb. 10: Ergebnisse der Ankerzug
versuche

Kopfstrecke Floz Albert 4, 5. ostliche Ab-
teilung Norden

Versuch-Nr.: 2/4/6, Gewinde: M 24, Lan-
ge: 2,2 m, Ankertyp: K gerippt, Patronen:
1 x24/500 KK, 2 x 24/750 KK

ser hat 100 mm gerolltes Gewinde
M 24 und ist mit einer MeiBelspitze
versehen.

Er besteht as einem Spezialanker-
stahl RM 90 (Rippenstahl) mit einer
Strecklast von 150 kN und einer
Bruchlast von 260 kN, jeweils auf den
Stangenquerschnitt bezogen.

Der Ringraum zwischen Ankerstahl
und Bohrlochwandung wird mit KK-
Kiebepatronen mit feinem Fllstoff
ausgeflllt. Die Patronenhiilse besteht
aus einem Kohle-Kunststoff-Gemisch
und integriert in die Klebemasse.

Der Harter befindet sich in einem be-
sonderen Roéhrchen in der Patrone.

T3



Der farbig gezeichnete VerschluBstop-
fen ist als Kralle und somit als Hal-
teelement ausgebildet.

Es werden 2 Patronen 750 mm lang,
24 mit einer Abbindezeit von drei
Minuten (VerschluBkappe weif3) und
eine Patrone 500 mm lang, 24@ mit
einer Abbindezeit von 30 Sekunden
(VerschluBkappe rot) eingebracht.
Nach dem Auffahren der ersten 30 m
wurden die gesetzten Anker mit einer
hydraulischen Presse auf ihre Haftung
geprift. Die Belastung wurde, wie auf
den Last-Weg-Diagrammen ersicht-
lich, bei 168 kN abgebrochen

(Abb. 10). Die Anker waren fest ver-
klebt.

Kostenvergleich

Uber die gesamte Auffahrung gese-
hen wurde die Ankerstrecke Albert 4
bei einer Belegung von 20 MS/Tag
mit einer arbeitstaglichen Vortriebslei-
stung von 5,52 m aufgefahren.

Ein Kostenvergleich zwischen dem
Ankerausbau und einem vergleichba-
ren Bogenausbau, der von der
Schachtanlage Minister Achenbach
aufgestellt wurde, geht eindeutig zu-
gunsten des Ankerausbaus, hat der
RAG-Arbeitskreis Streb- und Strek-
kenausbau bei der BAG Westfalen
festgestellt.

Bogenausbau Ankerausbau

TH17 36 kg/m  Klebeanker

BA =10m mit Rollmatte
Ausbruchsquerschnitt m?2 19 17
lichter Streckenquerschnitt m2 7 17
Arbeitskosten (Vortrieb) DM/m 1.510 1.365
Ausbaukosten DM/m 770 375
Sprengstoffkosten DM/m 135 120
Sa. DM/m 2.415 1.860

Hierbei sind die ginstigeren Kosten des Ankerausbaus in der Infrastruktur der

Schachtanlage und die wesentlichen Einsparungen beim Abbau im Bereich des

Streb-Streckenliberganges nicht enthalten.

Abb. 12: Ankerbohrschiitten
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Besonderheiten

Da der Anker-Maschendraht-Verbund-
ausbau ein frihtragender, begrenzt
nachgiebiger Ausbau und der Gleit-
bogenausbau ein relativ spattragen-
der, nachgiebiger Ausbau ist, kann
beim Aufeinandertreffen dieser beiden
Ausbauarten ein Abri3 im Gebirge an
der AnschluBstelle entstehen.
Aus sicherheitlichen Grunden muB
daher jeweils in diesen Beraichen

ine 5m breite Uberlappung one er-
stellt werden, d.h., die geankerte
Strecke muf3 durch Bogenausbau zu-
satzlich unterstiitzt werden (siehe
GrundriB Albert 4).

Die urspriinglich als Kopfstrecke auf-
gefahrene Ankerstrecke Albert 4 (Ab-
schnitt 1 im Grundri3) wurde durch
Umstellung der Vortriebsrichtung zur
Basisstrecke, aus der denn auch die
1. Bauhohe entwickelt wurde

(Abb. 11).

Wahrend der Streckenauffahrung
mufte im rlckwartigen Streckenteil
ein Bruckenfeld mit Ankerausbau er-
stellt werden (Abschnitt 2). Dieser Ab-
zweig wurde mit einem von DH ei-
gens entwickelten Bohrschlitten gean-
kert (Abb. 12).

Trotz der Behinderungen durch den
Streckenvortrieb wurde dieses Brik-
kenfeld schneller und preiswerter als
ein vergleichbares Briuckenfeld kon-
ventioneller Art erstellt.

Zur Zeit werden auf der Schachtan-
lage Minister Achenbach 2 Anker-
strecken unter schwierigen Bedingun-
gen, mit einer Streckenneigung bis
zu 349", aufgefahren:

1, die Ostl. FuBstrecke Albert 4 (Ab-
schnitt 3), die infolge hoherer Kon-
vergenzerwartungen demnachst mit
Gleitankern ausgebaut wird, und

2 die Kopfstrecke Kreftenscheer 1 in
der Betriebsabteilung Ickern 3

Aufgrund der dort petrographisch
gunstigeren Gesteinsverhaltnisse wer-
den die Spreng- und Ankerlécher

mit einem nahezu identischen
DH/SIG-Bohrwagen drehend herge-
stellt. Benutzt wird eine Bohrmaschine
SIG-HDM-32.

AbschlieBend kann gesagt werden,
daB die erste Streckenauffahrung mit
Sprengarbeit und Anker-Maschen-
draht-Verbundausbau auf der
Schachtanlage Minister Achenbach
erfolgreich verlaufen ist. Die Strecke
befindet sich, nachdem der anlau-
fende Abbau auf sie eingewirkt hat,
noch in gutem Zustand.

Mit Sicherheit wird dieser Ausbau im
Ruhrbergbau weiter und vermehrt
eingesetzt werden, denn nach den
neuesten Erkenntnissen sind weit
Uiber 30 % aller Strecken ankerbar.



AV 8 — Auguste Victoria
auf dem Weg nach Norden

Von Betriebsflihrer Desider Spang, Deilmann-Haniel

Am 28. Juni 1982 war es soweit:
Schachtsignal 4 + 3 — Seilfahrt hén-
gen. Im Schacht 8 fahren seitdem die
Mitarbeiter zur 5. Sohle.

Die 26. Woche war die groBe Um-
zugswoche von AV Schacht 6 nach
Schacht 8. Ein neuer Abschnitt im
Abbaubereich AV begann. Nach einer
Bauzeit von ungefahr 3 Jahren kén-
nen die AVer stolz auf ihre neue An-
lage blicken. Die Kumpels der ersten
Betriebe erreichen jetzt ihre Arbeits-
platze uUber Schacht 8. Lange, miih-
same Wege fallen weg, ergonomisch
ein groBer Schritt vorwarts.

Zwei Bauabschnitte pragen den
Schacht 8. Der erste war das Teufen
des Schachtes von 1964 bis 1966,
der dem Grubenfeld bisher lediglich
als Einziehschacht diente. Zwischen
8000 und 10 000 m3 Frischwetter
wurden durch ihn den Grubenbauen
zugefihrt.

Der zweite Abschnitt war dann das
Tieferteufen des vorhandenen,
1037 m tiefen Schachtes, und das
Einrichten einer Seilfahrtanlage.

Dieser zweite Bauabschnitt soll hier
dargestellt werden.

Die Arbeiten beim Tieferteufen von
Schéachten missen sich immer mit
der Eigenart der Schachtanlage und
dem Verwendungszweck des Schach-
tes — wie z. B. Ein- oder Auszieh-
schacht, Forderschacht, Material-
schacht — auseinandersetzen.

Auch Schacht AV 8 hatte seine
Eigenart. Er wurde Anfang des Jah-
res 1979 durch Abbau des Flozes
D/C (EB: C 1/2 — B) unterbaut. Vor-
genanntes Fl6z lag ca. 170 m unter
dem Schachttiefsten.

Nach eingehender Schachtbefahrung
zur Feststellung der erforderlichen
Vorarbeiten und anschlieBender
Schachtsicherung mit der noch einge-
bauten AV-Forderung wurden diese
Einrichtungen demontiert. Die Teuf-
fundamente waren zwischenzeitlich
fertiggestellt und die Montage der
Teufeinrichtung durchgefuhrt worden.
Nach Abnahme des Teufbetriebes
Mitte Juli 1980 konnte mit den eigent-
lichen Schachtarbeiten begonnen
werden.

Diese bestanden aus:

1. Aussetzen der 4. Sohle bei 831,4 m
2. Aussetzen der 5. Sohle bei 9874 m
3. Aussetzen des Ortes 0 bei 995,7 m.

Um zunéachst eine Bunkermoglichkeit

fur die Flllortberge aus dem 1. Teil-

auftrag zu erhalten, wurde bereits im
Februar 1980 eine Vorteufe von 10 m
geschaffen.

Uber das Vertiefen von Schéachten
wurde schon 6&fter geschrieben, so
daB etwas intensiver auf die Beson-

derheiten durch das Unterbauen des
Schachtes eingegangen werden soll

Wir teuften weitgehend im Bruchbau-
bereich des Flozbereiches D/C. Mit
dem Bergamt Marl war vereinbart
worden, dafB3 der endglltige Ausbau
beim Teufen in Abstdnden von max
24 m nachgefihrt wurde. Zur
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Sicherung des StoBes wurde von der
Teufsohle an abwarts eine System-
ankerung (Ankerdichte mindestens 1
Anker/m? und Ankerlange mindestens

2,0 m) und Maschendraht eingebracht.

Beim Teufen mufBten wir standig eine
Einrichtung zum Verfestigen des Sto-
Bes mit Spritzbeton bereithalten. Nach
jedem Abschlag wurde von unserer
Aufsicht an Ort und Stelle entschie-
den, ob der StoB3 zusétzlich mit
Spritzbeton verfestigt werden mufte.
Dabei waren die Maschenweite und
Kleinstlickigkeit des Gebirges zu be-
werten. Im Bereich D/C, ca. 10 m

oberhalb des Hangenden, muf3ten wir
Ankerzugversuche durchflihren und
die geforderten Ergebnisse dem
Bergamt nachweisen.

Beobachtungen des Schachtes, der
sich wahrend der Teufarbeiten noch
im Bewegungszustand befand, haben
zu einer weiteren MaBnahme geflihrt.
Die 3,70 m hohen Betonabschnitte
wurden in der Mitte mit einer Lage
Gasbetonsteinen in der GroBe

490 x 240 x 100 und einer Bruch-
festigkeit von 5 N/mm?2 unterteilt
(Abb. 1). Mit dieser Unterteilung soll-

Abb. 3: Beim Teufen aufgefundene Botschaft der Strebbelegschaft, die den Schacht

unterfahren hatte
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ten bei Streckungs- und Krimmungs-
beanspruchungen des Schachtes Rif3-
bildungen im Beton vermieden wer-
den.

In D/C vermutete man Standwasser.
Diese waren zu ldsen. Zu diesem
Zweck waren wir gehalten, nach Er-
reichen von Floz G 30 m mit ab-
sperrbarem Standrohr seiger vorzu-
bohren (Abb. 2). Bei Nichtvorhanden-
sein von Standwasser teuften wir

10 m weiter, um dann erneut 30 m
vorzubohren. Dieser Vorgang wieder-
holte sich, bis das Fl6éz D/C erreicht
war,

Als zusatzliche MaBnahme kam das
Bohren von MeBankerhorizonten
dazu. Diese Horizonte wurden Uber
einen Teufabschnitt von 90 m gesetzt,
alle 4 m ein Ankerhorizont, damit die
Bewegung im SchachtstoB gut ver-
folgt werden konnte. Die Anker wur-
den in Achsrichtung gebohrt, und
zwar in drei Langen: 2,0m, 1,0 m
und 0,35 m. Damit erhielten wir in un-
terschiedlichen Tiefen gute Aussage-
werte. Gemessen wurde vom Anker
zum Mittellot. Insgesamt wurden 22
Horizonte gebohrt und Uberwacht. Es
wurden Verdanderungen gemessen.
Die Werte lieBen aber darauf schlie-
Ben, daB die Konvergenz keinen Ein-
fluB auf den Frischbeton haben
wirde.

Ohne groBere Schwierigkeiten haben
wir D/C erreicht. Die Kollegen des
Abbaues, die ja vor uns diese Stelle
betreten hatten, hatten uns eine
kleine Erinnerung hinterlassen: ein
Doppelrohr mit Inhalt, das aber schén
demoliert war (Abb. 3). Die Mark-
scheiderei hatte gut gemessen, und
so fanden wir das Rohr auch im frei-
gelegten Schachtquerschnitt.

Wir setzten wahrend des Teufens
noch 2 rter aus, Zollverein 1/2 und
.Unterhalb Zollverein 1/2“. Nach Er-
reichen der Endteufe wurden Teuf-
buhne und Umsetzschalung demon-
tiert und die Spurlatteneinbaubthne
montiert. Der Vorgang fir die End-
ausstattung des Schachtes war einge-
leitet. Eingebaut wurden die Pumpen-
und Pumpenwartungsbuhne sowie die
Konsolen und die komplette Fih-
rungseinheit fir die Nebenforderung.
An den rtern wurden die Absteig-
buhnen montiert. Ebenfalls eingebaut
wurden die Pumpenleitung, Fall- und
Luftleitung.

Der Einbau von Arbeits- und Uberwa-
chungslaufsteg unterhalb der Wende-
holzer war der Anfang eines Blhnen-
einbauabschnittes, verbunden mit dem
Schachtstuhleinbau, der erst
augenfallig erkennen lieB, welche
Problemldsung die Erstellung einer
Seilfahrteinrichtung mit 6 Forder-

und 3 Unterseilen erfordert.



Nach dem Aufbau des Schachtstuhles
5. Sohle folgten die Montagen der
Absetzklinkenbiihne, der klappbaren
Arbeitsbiihne flr das Durchziehen der
Forderseile, der Drallklemmenbiihne,
der Kopfschutzbihne und des Um-
lenkrollengeviertes fiir die Kopfschutz-
bihne.

Der Einbau der Konsolen und Verla-
gerungen fir Spurlatten und Rohrlei-
tungen (Abb. 4) erfolgte in jeweils
zwei Arbeitsgdngen: abwarts mit den
Konsolen, aufwarts mit den Spurlat-
ten; dann wieder abwérts mit den
Rohrverlagerungen und aufwérts mit
den Leitungen.

Das Bohren der Ankerlécher (Abb. 5)
im bewehrten Beton der oberen

230 m stellte uns vor manches Pro-
blem. Die Entscheidung, am StoB be-
festigte Kernbohrmaschinen einzuset-
zen, erwies sich als richtig.

Die Uberlegungen von Deilmann-
Haniel zielten darauf ab, eine Long-
year-Bohrmaschine flir das Bohren

der Ankerlécher zum Befestigen der
Spurlattenkonsolen (Abb. 6) und das
Bohren der Aussparungsoéffnungen fur
Biihnen und Rohrverlagerungen ein-
zusetzen. Es ergaben sich folgende
Arbeitsvorgange:

— Bohren von Dibelléchern zum Set-
zen der Anker, die die Grundplatte
der Bohrmaschine mit Bewegungs-
arm zu halten hatten,

—nach Aufsetzen der Kernbohrma-
schine Bohren von 4 Ankerl6chern
mit einem Kernbohrgestange. In
diese wurden die Klebeanker zum
Aufnehmen der Konsolen gesetzt.

— Einbau der Spurlattenkonsolen.

Die Genauigkeit des Einbauverfahrens
erforderte ein spezielles MeBverfah-
ren, das unter Leitung der Mark-
scheiderei AV durchgeflhrt wurde.

Abb. 6: Ankerungs- und Einbausystem fur
die Spurlattenkonsolen
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Auch das Herstellen der Aussparun-
gen fur Bdhnen und Rohrverlagerun-
gen (Abb. 7) bedurfte eines besonde-
ren Systems, da nur radial gebohrt
werden konnte. Die Arbeiten erfolgten
im oben genannten Ablauf. Anstelle
der Kernbohrkronen von 32 mm
wurden Kernbohrkronen von

200 mm  verwendet. Um die erfor-
derliche GroBe der Aussparungen zu
erreichen, muBten bis max. 84 Loch
pro Aussparungsloch gebohrt werden
(Abb. 9). In diese Aussparungen wur-
den die entsprechenden Trager ge-
legt, eingerichtet und eingemauert.

Bei diesen Arbeiten muBten teilweise
die Stahlteile der Betonbewehrung
durchbohrt werden (Abb. 8), was be-
sondere Anforderungen an die ange-
wandte Verfahrenstechnik stellte.

AbschlieBend wurde im Schacht bei
17 m die Unterseilabfangblihne einge-
baut. SchlieBlich muBte die Demon-
tage unserer Betriebseinrichtung in
aller Eile erfolgen, da die néachsten
Firmen bereits in den Startléchern
standen, um den Schacht AV 8 end-
glltig forderbereit auszustatten

(Abb. 10).

Heute l4uft der Schacht. Alle Schwie-
rigkeiten sind vergessen. Eine neue
Anlage ist entstanden, und AV denkt
an Schacht 9, noch einen Schritt wei-
ter auf dem Weg nach Norden.



GroB3lochbohrung fur eine Bergekippe
auf der Schachtanlage Erin

Von Betriebsfiihrer Eckehard Schonig, Schachtanlage Erin,
Dipl.-Ing. Paul Adams und Obersteiger Franz Dieckheuer, Deilmann-Haniel

Zwischen dem Querschlag HAN,

5. Sohle, und Fl6z Dickebank, Ort 2,
war eine Verbindung fir den Berge-
transport zu schaffen, die gleichzeitig
als Abwetterweg dienen soll.

Es wurde geplant, diese Verbindung
durch eine Grof3lochbohrung herzu-
stellen. Der Durchmesser sollte 3,6 m
betragen, die Lange 71 m.

Die Bohrung sollte mit vierteiligen
Ringen GT 120, hydraulisch verspannt,
Bauabstand 0,75 m, und Steckver-
bundmatten ausgebaut werden. An
Einbauten wurden vorgesehen ein
Fahrschacht und flr den Bergetrans-
port eine Steilwendel.

Der Auftrag zur Ausfuhrung der Ar-
beiten wurde Deilmann-Haniel (ber-
tragen. Die Auffahrung des Raumes
fir das Aufstellen des Bohrgeréates
sowie fur die Blihnenwinde und den
Seilfahrthaspel erfolgte im Zuge der
Streckenauffahrung. Gleichzeitig
wurde auch der kleine Turm flr die
Seilscheibenverlagerung hergestellt.

Far die Bohrarbeiten waren folgende
Vorarbeiten erforderlich:

1. Ein Vorschacht von 1 m Teufe fur
die Demontage des Raise-Bohr-
kopfes

2. Eine Tragerverlagerung fur das
Aufstellen des Raise-Bohrgerates
— 1 m Hobhe

3. Der Raum fur das Bohrgerat —
5,7 m Hbéhe —, der im Zuge der
Streckenauffahrung hergestellt
wurde.

Zur Durchfihrung der Bohrarbeiten
wurde eine Raise-Bohrmaschine vom
Typ Robbins 71 RH eingesetzt. Zur
Ausristung gehérte ferner eine Spll-
pumpe vom Typ Wirth 6% " x 8" / 86
und ein Raise-Bohrkopf von Wirth mit
3,6 m Durchmesser. Als Schneidwerk-
zeuge wurden Warzenschneidrollen
mit ringférmig angeordneten Hartme-
tallstiften verwendet.

Das zu durchteufende Gebirge be-
stand aus 27 % Sandstein, 27 %
Sandschiefer und 46 % Schiefer und
Kohle. Dabei war das 2,5 m méchtige
Fléz Prasident nur 5 m unter Sohlen-
niveau besonders zu bemerken. Es
erwies sich aber spater als standfest

und bereitete keine Probleme. Das
Einfallen der Schichten war mit 13

gering.

Der Montage der Bohrausristung kam
zugute, daB ausreichend Raum flr
Materiallagerung und -aufstellung vor-
handen war. So konnten die Monta-
gearbeiten der fur den Schachttrans-
port weitgehend zerlegten Bohrma-
schine zlgig durchgefuhrt werden.

Die Antriebsleistung des Bohrgerates
betragt insgesamt 224 kW. Weitere
75 kW installierte Leistung bean-
sprucht die Spiilpumpe, die nur far
die Dauer der Pilotbohrung benétigt
wird.

Die Pilotbohrung wurde mit einem
Durchmesser von 311 mm von oben
nach unten hergestellt. Nach deren
Fertigstellung wurden die Stabilisato-

ren und die fur die Bohrlochvermes-
sung erforderlichen antimagnetischen
Bohrstangen ausgebaut.

Der Raise-Bohrkopf war fir den
Transport in acht Transporteinheiten
zerlegt und mit der Einschienenhén-
gebahn zum Ort 2 Fl6z Dickebank
transportiert worden. Dort erfolgten
der Zusammenbau und der Anschluf
an das Bohrgestéange.

Danach wurde die Pilotbohrung von
311 mm  in einem Arbeitsgang auf
3600 mm  aufgeweitet. Damit der
Bohrkopf insbesondere in Ubergangen
zwischen Gesteinsschichten unter-
schiedlicher Hérte nicht ausweichen
konnte, wurde unter dem Bohrmeifiel
noch ein Stabilisator angeordnet. Da-
durch wurden ein gerader Verlauf der
Erweiterungsbohrung und eine glatte
Bohrlochwand erzielt.

Abb. 1: Der Raise-Bohrkopf, & 3,6 m, beim Anbohren
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Abb. 2: Bohrmeister Dietmar Welter am Steuerstand der Raise-Bohrmaschine

Abb. 3: Inspektion des Bohrkopfes nach dem Anbohren
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Eine Raise-Bohrung dieses Durch-
messers wurde von der Bohrabteilung
der Deilmann-Haniel GmbH erstmalig
hergestellt. Ebenso wurden die ent-
wickelten Schneidrollen der Fa. Wirth
erstmalig im deutschen Bergbau ein-
gesetzt. Es ist daher verstandlich,
daB alle Beteiligten mit Interesse das
Betriebsverhalten dieser neuen Bohr-
ausristung beobachteten.

Der vom ersten Bohrmeter an gute
Bohrfortschritt und der ruhige, stoB-
freie Lauf der Raise-Bohrmaschine
zeigten, daB die einzelnen Kompo-
nenten der Bohrausristung gut auf-
einander abgestimmt waren und daf
es als mdglich angesehen werden
kann, auch noch gréBere Durchmes-
ser mit dieser Ausriistung zu bohren.
Nach acht Bohrtagen erreichte der
Bohrkopf den oberen Anschlag.

Im Vorschacht von 3,7 m lichtem
Durchmesser und von 1 m Tiefe unter
der Tragerverlagerung wurde der
Bohrkopf abgefangen und von der
Raise-Bohrmaschine getrennt.

Nun wurde zunédchst die Raise-Bohr-
maschine demontiert und einschlieB-
lich der elektrohydraulischen Antriebs-
aggregate abtransportiert. Ein neuer
Einsatz wartete bereits. Danach
wurde die Tragerverlagerung entfernt
und der Bohrkopf aus dem Bohrloch
gezogen und zerlegt.

Nun war das Bohrloch fiir den zwei-
ten Teil der Arbeiten frei — das Ein-
bringen des Ausbaus und den Einbau
des Fahrschachtes. Zu diesem Zweck
wurden eine Arbeitsbiihne, eine Biih-
nenwinde, ein Seilfahrthaspel und die
zugehdrigen Verlagerungen und Seil-
scheiben montiert.

Der Einbau der hydraulisch verspann-
ten Ringe erfolgte von der Arbeits-
bihne aus in der bei Bohrschachten
ublichen Weise. Gleichzeitig wurde
der Fahrschacht eingebaut. Mit Errei-
chen von Fléz Dickebank war der
Auftrag abgeschlossen.

Abb. 4: Raise-Bohrmaschine mit Hydraulik-
station



Sicherung des Schachtes Erichssegen

Von Dipl.-Ing. Peter Fischer, Deilmann-Haniel

In der Zeit von Februar bis Juli 1982
wurde der Schacht Erichssegen durch
eine 280 m lange wasserdichte Vor-
bausaule gesichert. Der ausziehende
Wetterschacht liegt 20 km &stlich von
Hannover in Lehrte und gehdrt zum
Kaliwerk Bergmannssegen-Hugo der
Kali und Salz AG. Durch ihn wird
nach dem derzeitigen Bewetterungs-
plan rund ein Viertel der in der Grube
anfallenden Abwettermenge von

20 000 m3/min geleitet. Einbauten
sind nicht vorhanden.

Der Schacht Erichssegen wurde in
den Jahren 1912-1916 mit einem
lichten Durchmesser von 4,5 m bis
auf 580 m abgeteuft. Der Salzspieget
liegt bei 130 m Teufe. Das Deckge-
birge ist zwar wasserflihrend, aber
standfest, so daB auf das Gefrierver-
fahren verzichtet wurde. Als wasser-
sperrender Ausbau wurde der damals
Ubliche Tibbingausbau verwendet.
Trotz einiger Schwierigkeiten mit
Wasser- bzw. Laugezufliissen im
Salzbereich, die dazu zwangen, den
Tubbingausbau bis 150 m Teufe zu
fuhren, konnte der Schacht sicher
niedergebracht werden. Unterhalb der
Tibbinge ist der Schacht mit Mauer-
werk ausgebaut. Der Zustand der
Tuabbinge verschlechterte sich im
Laufe der Jahre durch Korrosion, so
daB wiederholt Ausbesserungsarbeiten
notwendig wurden. Zwei pldtzlich auf-
tretende starke Wasserzuflisse aus
VerguBlochern durch Undichtwerden
der wahrend des Abteufens vor ca.
70 Jahren angebrachten Holzpikota-
gen im Jahre 1980, die von uns in
Noteinsatzen beseitigt werden konn-
ten, lieBen jedoch erkennen, daB der
Schacht schnellstens gesichert wer-
den muBte.

Planung

Die Sicherung des Schachtes erfor-
derte eine Vorbausaule, die wasser-
dicht sein sollte. Die alte Tlbbing-
saule war aufgrund ihres ungewissen
Zustandes (ber die gesamte Hohe
mit einzubeziehen. Das darunterlie-
gende Mauerwerk befand sich bis auf
wenige Stellen in einem guten Zu-
stand. Die Vorbauséule sollte jedoch
noch um 130 m tiefer in den Mauer-
werksteil hineinreichen. Einerseits
brachte dies Sicherheit gegen zulau-
fende Wasser auch unterhalb des
TubbingfuBes, welche im Laufe der
Jahre in diesen Bereich vordringen
kdnnten. Andererseits wurde der
Salzkdrper um den Schacht von sei-
ner geologischen Ausbildung her erst
bei 280 m Teufe fiir ausreichend ho-
mogen befunden. Eine Gefahr flir den

Schacht sollte fir alle Zukunft ausge-
schlossen werden.

Bei der Planung wurde eine Reihe
von Ldsungsvorschlagen untersucht,
die sich im wesentlichen in der Art
der Abdichtung und insbesondere im
verbleibenden Restdurchmesser des
Schachtes und auch in den Kosten
unterschieden.

Da der relativ geringe Wetterdurch-
satz eine Durchmesserverringerung
um bis zu 90 cm erlaubte, konnte
eine Vorbausaule in Stahl-Beton-Ver-
bundbauweise als technisch gute und
wirtschaftliche Ldsung vorgeschlagen
werden.

Die Vorbausaule besteht aus einem
im unteren Bereich 15 mm — und

dariiber 10 mm — starken Stahlblech-
mantel und einem davor angeordne-
ten Stahlbetonzylinder mit einer
Wanddicke von 39 cm, nach oben hin
abnehmend auf 22 cm. Die Verlage-
rung des Ausbauzylinders erfolgte auf
einem Stahlbetonringfundament von
2,90 m Hohe. Der zwischen altem
Schachtausbau und Blechmantel ver-
bleibende 5 cm breite Ringraum sollte
mit Asphalt verfillt werden, um einer-
seits das Eindringen von Wasser
schon in den Ringraum zu verhindern
und andererseits die Abdichtung nach
unten in Verbindung mit einem be-
wahrten Abdichtungssystem zu ge-
wahrleisten.

Zum Einbringen der Vorbauséule
wurde eine funfetagige Schwebebiih-
ne geplant, von der aus der Einbau

Abb. 1: Montage der schwebenden Arbeitsbiihne am Schachtkopf
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der je vier Stahlbleche pro auf-
zusetzendem SchuB mit 4 m Hohe er-
folgen sollte. Unterhalb der Schwebe-
buhne war eine zweietagige Betonier-
blhne vorgesehen, weiche separat
um 30 m verfahren werden konnte.
Von hier aus sollte die 2 x4 m hohe
Schalung umgesetzt sowie die Be-
wehrung und der Beton (B 35/ B 45)
eingebaut werden. Fiir die Schwebe-
bluhne waren zwei 30 t Buhnenwinden
vorgesehen. Als Férdereinrichtung
kam eine Bobinenférdermaschine mit
2 x 130 kW Antriebsleistung zum Ein-
satz.

Die Planung von Konstruktion und
Einbau der Vorbausaule erfolgte zu-
sammen mit der MAN Maschinenfa-
brik Unternehmensbereich GHH
Sterkrade, mit der wir bereits die
Vorbausdulen der Schichte Asse 2
und Sigmundshall eingebaut hatten.
Der Organisation des Arbeitsablaufs
wurde besondere Aufmerksamkeit
gewidmet, da auf allen Bihnenetagen
auf sehr engem Raum gleichzeitig
gearbeitet werden muBte und ein Ar-
beitsfortschritt von 8 m/d angestrebt
wurde.

Mit unserem technischen Konzept wa-
ren wir erfolgreich. Ende September
1981 wurde uns der Auftrag erteilt.

Ausfuhrung
der Arbeiten

Anfang Februar wurde auf dem
Schachtgeldande mit dem Einrichten
der Baustelle begonnen. Da der
Schacht mit einer Halle Gberbaut war,
konnte das vorhandene Tragerwerk
als Auflager fur die Seilscheiben-
biihne genutzt werden. Obwohl noch
zusatzliche Hilfstrdger eingezogen
werden mufBten, war der Aufbau ei-
nes Fordergeriistes somit nicht nétig.
Der aite Schachtkopf wurde freige-
spitzt und das Fuhrungsgerlst abge-
brochen. Dabei schitzte eine Sicher-
heitsbiihne den Schacht, um eine Be-
schéadigung des Tiibbingausbaus
durch herabfallende Teile zu verhin-
dern.

Anfang Mérz konnte die vormontierte
Schwebebiihne mit Hilfe eines 60
Autokranes im Schachtkopfbereich
montiert werden. Damit begannen die
eigentlichen Schachtarbeiten, flr die
die ausziehende Wettermenge stark
reduziert wurde. Mit dem Tieferfahren
der Blhne im Schacht waren im
Mauerwerksteil noch alte hélzerne
Einstrichstummel zu entfernen, die
den lichten Schachtdurchmesser um
bis zu 40 cm verringerten. Fir die Er-
stellung des Fundamentes muBte auf
eine Héhe von 6,70 m das Schacht-
mauerwerk entfernt werden. Dazu
wurde bei 276 m Teufe ein schilitz-
férmiger Einbruch ins Mauerwerk her-
gestellt. Die freihdngende Mauer-
werksunterkante sicherte man durch



Anker und Maschendraht. Das Mau-
erwerk wurde dann lagenweise nach
unten hin abgebrochen, wobei sich
der Einsatz eines Steinspaltgerétes
bestens bewéhrte. Gleichzeitig fand
der 0,75 m tiefe Ausbruch des Fun-
damentraumes im Steinsalz statt. Ge-
arbeitet wurde hierbei mit dem Ab-
bauhammer.

Nachdem das Stahlbetonfundament
und der darunterliegende Stiitzring
zur Sicherung des Mauerwerks beto-
niert waren, wurde der FuBschuB des
Blechmantels auf der Fundament-
oberkante montiert. Hinter dem FuB-
schuB3 wurden dann die einzelnen
Schichten des Dichtungssystems ein-
gebracht. Wahrend die ersten Blech-
schisse noch von der Betonierbihne
aus einzubauen und von Hand zu
verschweiBen waren, konnte, nach-
dem genug Hohe gewonnen war, von
den dafiir vorgesehenen Etagen 3
und 4 der Schwebebiihne aus gear-
beitet werden. Jetzt verwendete die
GHH fir die Rundnahte halbautomati-
sche Schweigerdte und fiir die
Stehnahte zwei umsetzbare Vollauto-
maten, die an Hilfsrahmen an den
Nahten entlang hinauffuhren. Die fer-
tigen SchweiBnédhte wurden mit Ultra-
schall auf Fehlerfreiheit gepriift.

Die einzelnen Blechsegmente wurden
von Uber Tage in einem an den Bih-
nenseilen gefiihrten Schlitten zur

2. Biihnenetage gefordert, dort von
zwei Rundlaufkatzen tibernommen
und zur jeweiligen Einbauposition in
Hobhe der 3. Etage verfahren.

Von der 5. Etage der Schwebebihne
aus verfuhr man die Betonierbihne
sowie die Schalungssegmente. Das
Einbringen des Ortbetons erfolgte mit
Betonkiibeln mit 1,25 m?® Inhalt durch
einen Ubergabetrichter auf der Beto-
nierblihne und die vierfach umsetz-
bare Blechrutsche bis zur Schalungs-
oberkante. Der Beton wurde mit Riitt-
lern verdichtet.

Nach einer kurzen Anlaufphase konn
ten ab Mitte April 8 m Blechmantel
und Stahlbetonzylinder pro Tag plan-
maBig erstellt werden. Abschnitts-
weise wurde der Blechmantel mit
Asphalt hinterfullt. Im Tibbingbereich
brachte man den Asphalt erst nach
Fertigstellung der Vorbauséule durch
drei daflir im Ausbau eingebaute
Rohrstutzen ein. Der Anstieg des
Asphaltspiegels wurde dabei sorgfaltig
kontrolliert.

Bei der Abnahme der Arbeiten im
Schacht durch den Auftraggeber Ende
Juni waren insgesamt 350t Stahl-
blech, 1200 m3 Beton und rund

600 m?® Asphalt eingebaut worden.
Nennenswerte Stérungen waren nicht
aufgetreten.

Das Kaliwerk Bergmannssegen Hugo
wird nun mit diesem Schacht keinerler
Sorgen mehr haben.
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Maschinen- und Stahlbau

Hydraulische Priifvorrichtung
fur Auslegerarme

Im Zuge der allgemeinen technologi-
schen Weiterentwicklung ergeben sich
auch bei der Konstruktion und Ferti-
gung von Maschinenteilen far Seiten-
kipplader immer wieder Uberlegungen,
wie die Betriebssicherheit verbessert
werden kann.

In diesem Zusammenhang wurde eine
hydraulische Prufvorrichtung entwik-
kelt, mit der sich praxisnahe Bela-
stungen zur Uberprifung der Ausle-
gerarme erzeugen lassen.

In Dauerversuchen werden das Mate-
rial der Auslegerarme und die
Schweif3nahte auf Zug und Biegung
Uberpraft.
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Seitenkipplader G 210, L 2000

Der Seitenkipplader G 210, L 2000, is
eine Weiterentwicklung des Laders
G 210.

Um die Vorteile der Telaskop erbarkeit
des Auslegerarmes wirtschaftlicher
ausnutzen zu kénnen, wurde der Hub
von 1500 mm auf 2000 mm vergro-
Bert.

Der Auslegerarm ist nach rechts und
links je 20° schwenkbar, somit gestal-
tet sich das Laden auf Férdermittel
aus dem Stand problemlos.

Die durchschnittliche Bruttoladelei-
stung betragt ca. 100—-150 m3/h.
Das Fahren und Laden bei anstei-
gender oder einfallender Strecke ist
bis 25  mdoglich.

Neben der Ladearbeit leistet der Sei-
tenkipplader auch bei anderen Ar-

beitsgangen wertvolle Hilfe, z.B. beim
Vorfahren des Ausbaumaterials, beim
Auflegen der Kappen und als Monta-
gebiihne.

Jedes Raupenfahrwerk hat eine au-
tomatische Haltebremse; Hub-, ReiB-,
Kipp- und Drehzylinder sind mit Si-
cherheitsventilen ausgeriistet.

Der Seitenkipplader wird von einem
Mann bedient.

Der hydraulische Antrieb erfolgt
wahlweise Uber einen Elektro-, Die-
sel- oder Druckluftmotor.

Der Seitenkipplader kann auch mit
hydraulischer Fernsteuerung ausger(-
stet werden.

Nach seinem erfolgreichen Probeein-
satz wurden bereits mehrere Gerate
verkauft.
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Maschinen- und Stahlbau

Weiterentwicklung
des ,,verfahrbaren Unterwagens*
beim Streckenvortrieb

Der beim Streckenvortrieb eingesetzte
verfahrbare Unterwagen, wegen sei-
ner Vollscheibenrdder von der Ortsbe-
legschaft auch ,,Rdmerwagen” ge-
nannt (Abb. 1), auf dem sich der Vor-
ort-Kettenférderer mit Bergelibergabe
und Bandumkehre befindet, erhalt an-
stelle der Vollscheibenrader einen
druckluft- oder elektro-hydraulisch an-
getriebenen Raupenunterwagen

(Abb. 3).

Durch diese Weiterentwicklung entféllt
das aufwendige und oft schwierige
Vorziehen des Kettenférderers mit
Zuggeraten oder anderen Hilfsmitteln.
Die grofen Auflageflachen der Rau-
penketten verhindern auBerdem ein
Einsinken und Schragstellen der

Ubergabe. Durch den Einbau einer “

Bandschleife in die Bandkonstruktion !

des Berge-Transportbandes ist eine ‘

Gurtverldngerung nach jedem Vorzie- \ |
|| |

hen nicht erforderlich.
Abb. 2 zeigt einen Raupenunterwagen

mit aufmontiertem Kettenférderer und
Ouer(utsche fir die Bergeiibergabe

auf ein Berge-Transportband Il
Das Band wird seitlich am Raupen-

unterwagen vorbei nach Vorort einge-

baut.

Hierbei ergibt sich eine Uberfahrlan- Ju‘ ‘

ge, so daB das Band nicht dauernd
verlangert werden muB. Auftretende
Sohlen-H8henveranderungen werden
durch einen hydraulischen Zylinder —
Heben und Senken des Forderes —
ausgeglichen.

Die im Einsatz befindiichen Gerate
arbeiten zur vollsten Zufriedenheit.
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