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Zum Jahreswechsel

Das zu Ende gehende Jahr 1983
stand im Zeichen der Hoffnung auf
eine Stabilisierung der wirtschaftlichen
Lage. Das Ende des Konjunkturtals
ist noch nicht in Sicht, die Arbeitslo-
senzahl ist erschreckend hoch. Uber
die besonders schwierige Lage im
Steinkohlenbergbau, dem gréften
Auftraggeber unserer Bergleute, ha-
ben die Medien hinreichend informiert.
Die Auswirkungen der in diesem Be-
reich anstehenden Entscheidungen
werden ebenso Deilmann-Haniel wie
Gebhardt & Koenig treffen. Auch un-
sere Bauleute miissen alle Krafte
mobilisieren, um sich im enger wer-
denden Markt zu behaupten.

Wir danken allen Belegschaftsmitglle-
dern flr den Einsatz im vergangenen
Jahr, mit dem wir auch in Zukunft
fest rechnen. Der gemeinsamen Ar-
beit von hochqualifizierten Fachleuten
war bisher noch immer Erfolg be-
schieden — und das wird auch wei-
terhin so sein.

Allen Lesern der Werkzeitschrift und
ihren Familien wunschen wir frohe
Weihnachtsfeiertage und sagen flir
1984 ein herzliches Gllckauf.

Geschéftsflhrung
und Betriebsrat

Detail der Goslarer Bergkanne von 1477

Yeni Yila Dogru

Sona yaklasmakta olan 1983 yili ikti-
sadi durumun istikrar kazanmasi Umi=
dinin isaretini tagimaktaydi. Konjonkti-
rel dislslin sonu daha gortniirlerde
degil; issizlik sayisi korkung derecede
yliksek. Madencilerimizin en blyuk
musterisi olan tagkomiir igletmesi
(Steinkohlenbergbau) dalindaki ézel-
likle kotl olan durum hakkinda basin
ve yayin organlarl yeterince agiklama
yaptilar. Bu sahada alinmasi gerekli
kararlanin sonuglari hem Gebhardt ve
Koenig ve hem de Deilmann-Haniel'i
etkileyecek. Bizim madencilerimiz de
gittikce daralan pazarlarda tutunabil-
mek i¢in butln guglerini bir araya ge-
tirmek zorundadirlar.

Personelimizi tegkil eden biitlin tyele-
rimize gegtigimiz yil gdsterdikleri gay-
ret icin tesekkir ediyor ve bu gayreti
ileride de gdstereceklerinden emin bu-
lunuyoruz. Yiiksek kaliteli uzmanlarin
isbirligi simdiye kadar daima basarih
olmustur ve bu ileride de bdyle ola-
caktir.

Isletme dergisinin (Werkzeitschrift) bi-
tln okuyucularina ve ailelerine neseli
bir Noel tatili ve 1984 yili i¢in basari-
lar dileriz.

Isyeri Ydnetmeni
ve lIsyeri Isgi Temsilciligi

Povodom prelaska stare
u Novu 1984-tu god.

Godina 1983 koja se priblizava kraju,
bila je u znaku stabilizacije u Privredi.
Kraj konjukturnog pada se za sada
jo8 ne vidi, jer je broj nezaposlenih
zastra$ujuce visok. O teSkom stanju
u rudarstvu, najve¢em davalacu posla
nasim rudarima op$irno su obavesta-
vale razna dlasila informacija. Posle-
dice koje nastaju u ovom delokrugu,
pogadja isto tako, kako Deilmann-Ha-
niel tako i Gebhardt & Koenig. Radi
toga moraju nasi izvodja¢i mobilizirati
sve snage, kako bi se mogli odrzati
u sve uZem ftrziStu rada. Mi se zah-
valjujemo svim ¢lanovima kolektiva na
angazovanju u toku pro$le godine, sa
kojima ¢vrsto raéunamo i u buduéno-
sti. Zajedni¢ki rad sa Visokokvalifiko-
vanim stru¢njacima imao je do sada
jo§ uvek uspeha, a to ce i dalje biti
tako.

Svim ¢itaocima ¢asopisa i njihovim
porodicama Zelimo vesele Bozi¢ne
praznike a za 1984 godinu od srca
Sretnol

Rukovodstvo preduzeca
i Pogonski Savet
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Bergbau

SVM Haus Aden

Nach Beendigung des 1. Auffah-
rungsabschnittes im April wurde das
Vortriebssystem teildemontiert zurlck-
gezogen und umgesetzt. Parallel zum
Umsetzen erfolgte eine umfangreiche
Zwischeninstandsetzung der Vor-
triebsmaschine und des nachgeschal-
teten Systems. Aufgrund der Erfah-
rungen wurden Verbesserungen im
Bohrkopfbereich, bei der Staubabsau-
gung und im Brlckenbandbereich
vorgenommen. Die Auffahrung des 2.
Auffahrungsabschnittes wurde in der
dritten Oktoberdekade begonnen.

Vollschachtbohren
Heinrich Robert

An den erfolgreichen AbschluB der
Teufarbeiten im Bohrblindschacht
77-5 auf der Schachtanlage Heinrich
Robert (,,Unser Betrieb* berichtete in
der Augustausgabe) soll eine Medaille
erinnern, die von Fritz Scheppat ge-
staltet und in Mayer’s Kunstprégean-
stalt in Pforzheim gepragt wurde
(Abb.). Die Vorderseite zeigt einen
Schnitt durch die Vollschachtbohrma-
schine mit Bohrkopf, Vorférderpumpe
und Abspannung. Die Maschine dringt
von oben in unverritztes Gestein vor.
Die Riickseite zeigt den oberen Teil
des Blindschachtes 77-5, den An-
schlag der —970-m-Sohle, darlber
Schachtturm und Seilkanal, die
1000-m-Marke und durchsetzende
Flbze und Storungen. Das Symbol
,»Schlagel und Eisen” steht fur alle
Bergleute, die im Jahre 1983 an die-
sem fUr den Bergbau bedeutenden
Projekt mitgearbeitet haben.

TSM Anna

Auf der Grube Anna (EBV) hat die
Paurat-Teilschnittmaschine ,.E 169"
584 m (Stand 21.10. 1983) in der
Bandstrecke im Floz T 1-2 aufgefah-

Medaille Vollschachtbohren Heinrich Robert

ren. Die Strecke soll ca. 1000 m lang
werden. Bei einer Querneigung des
Fl6zes bis zu 14¢ wird mit Liegend-
einschnitt (ca. 4 m?® von 18 m3/m
Ausbruch) gefahren. Das Gestein im
Liegenden ist, fur die mit 40t Dienst-
gewicht relativ leichte ,,E 169", sehr
fest und bereitete Probleme. Die
mittleren Werte liegen hier bei

66,7 N/mmz2 flr die Druckfestigkeit,
13,5 N/mm?2 fUr die Zugfestigkeit und
0,261 N/mm fUr den VerschleiBkoeffi-
zienten — ein erkennbar sehr zdhes
Gestein mit hohem VerschleiB. Ent-
sprechend tief sank auch die Loselei-
stung in diesem Bereich mit erhebli-
chen Auswirkungen auf die gesamte
Vortriebsleistung. Durch verschiedene
ZusatzmaBnahmen, u. a. Verlagerung
der Schwerpunkte an der ,,E 169"
und Anbringung von Kontergewichten,
konnte die anfanglich unbefriedigende
durchschnittliche Vortriebsleistung von
6,2 m/d auf 9,0 m/d (Bauabstand
0,60 m) gesteigert werden. Die sehr
viel hohere Belastung und mogliche
Uberlastung der Teilschnittmaschine
und der erhohte MeiBelverbrauch
werden dabei in Kauf genommen.

TSM Heinrich Robert

Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert (BAG Westfalen) sind inzwischen
mit dem Paurat-,,Roboter” 970 m
(Stand 20. 10. 1983) der insgesamt
1800 m langen Flozstrecke Johann
66-11 nach Westen aufgefahren. Das
hydromechanische Hinterflllen des
kompletten Ausbaus unmittelbar vor
Ort hat seit der letzten Berichterstat-
tung keine neuen Erkenntnisse ge-
bracht. Die durchschnittliche Auffahr-
leistung liegt nach wie vor bei

rd. 6 m/d.

TSM Westfalen

Der Flozstreckenvortrieb im Fioz Préa-
sident nach Suden mit dem Paurat-
,,Roboter” auf der Schachtanlage
Westfalen (EBV) verlauft auch weiter-
hin in zum Teil stark gestorten Ge-
birgsschichten. Normalauffahrung und

Storungsdurchfahrung folgen im
schnellen Wechsel. Inzwischen muBte
einmal sogar auf konventionellen Vor-
trieb umgerUstet werden, da der im
gesamten Querschnitt anstehende
sehr feste Sandstein schneidtechnisch
nicht mehr zu bewéltigen war. Nach
150 m Normalauffahrung mit einer
@-Leistung von 10,5 m/d wird z. Zt.
ein ca. 50 m langer Gesteinsberg mit
einem Ansteigen von 159 aufgefahren.
Um das Ende der rd. 1250 m langen
Flozstrecke zu erreichen, missen
noch 380 m (Stand 21.10. 1983) auf-
gefahren werden.

TSM Minister Achenbach

Auf der Schachtanlage Minister
Achenbach (BAG Westfalen) wurde
mit der WAV 300 von Westfalia LU-
nen nach einem 150 m langen Ge-
steinsberg und einem Abzweig die
Basisstrecke in Zollverein 5 nach
Osten zur Erkundung der Lagerstétte
aufgefahren. Schon nach 120 m
wurde ein umfangreicher Stérungsbe-
reich angefahren. Als nach weiteren
100 m Stérungsdurchfahrung und Er-
kundungsbohrungen keine Besserung
zu erwarten war, wurde die Auffah-
rung abgebrochen und das Vortriebs-
system in den Gesteinsberg zuruck-
gefahren. Als nachstes wird jetzt die
Basisstrecke Zollverein 5 nach Suden
in einer Gesamtlange von 430 m und
mit einer Abknickung nach 95 m auf-
gefahren. Dort erfolgt der Durchschlag
zur Untersuchungsstrecke Zollverein 5.

TSM Radbod

Die auf der Schachtanlage ,,Radbod"
eingesetzte , WAV 300" von Westfalia
Lunen hat bis Anfang November rd.
1600 m Flozstrecke in Floz Sonnen-
schein 2 aufgefahren und damit das
Ende der Flozstrecke 753 erreicht.
Uber die gesamte Auffahrung wurde
eine durchschnittliche Vortriebsleistung
von 7,7 m/d (BnC 18, Bauabstand

0,8 m) erzielt. Die beste durchschnitt-
liche Monatsleistung lag im Februar
1983 bei 10,8 m/d und die héchste
tagliche Auffahrung bei 15,2 m/d.
Uber langere Strecken muBte Sand-
stein und fester Sandschiefer im
Hangenden mitgeschnitten werden,
der die ,,WAV 300" auf eine harte
Belastungsprobe stellte und noch
einige konstruktive Schwéachen fir
diese Einsatzbedingungen aufzeigte.
Flr einen weiteren Einsatz in der
Flozstrecke 754 in Fl6z Sonnen-
schein 2 wird eine neue, verbesserte,
den Einsatzbedingungen noch besser
angepaBte ,,WAV 300" eingesetzt.
Diese Teilschnittmaschine hat starkere
Fahrwerke und wurde u. a. konstruktiv
verdndert an Schneidkopf, Schneid-
armgetriebe, Ladeschaufel, Querforde-
rer, Langsforderer und Vorschubschlit-
ten (Abb.).



Sie wird z. Zt. untertage in der Fldz-
strecke 754 montiert, wahrend die
eingesetzte ,, WAV 300" in der Floz-
strecke 753 demontiert wird. Parallel
dazu wird der nachgeschaltete Betrieb
(Entstaubung, Briickenférderer, Ener-
giezug usw.) von 753 nach 754 um-
gesetzt.

Die zweite auf der Schachtanlage

,,Radbod” eingesetzte Teilschnittma-

schine, eine ,,WAV 200", hat eben

falls nach rd. 700 m das Ende der

Basisstrecke nach Osten im Floz Er-

nestine erreicht. Im Laufe der Auffah-

rung muBte eine Reihe von Gebirgs-

storungen durchortert werden. Weitere

Erschwernisse traten h&ufig durch

wechselndes Einfallen der Strecke,

teilweise von —15 bis + 159 auf, und

streckenweise wurde Sandstein im

Hangenden oder Liegenden mitge-

schnitten. Die letzten 100 m wurden

liberwiegend im Gestein aufgefahren.

Die wechselnden Einsatzbedingungen  TSM Radbod, WAV 300
werden auch durch die sehr unter-

schiedlichen Auffahrungsergebnisse Fillort Sterkrade Schacht 2 in der Ausbauphase
von 2,4 m/d bis 12,0 m/d dokumen- I
tiert. Das Vortriebssystem wird z. Z.. I

umgesetzt fir den néchsten Auffah- I
rungsabschnitt, der Bandstrecke Er- l
nestine nach Siden. |'
| i F

Einsatz der SB VI
auf RheinpreuBen

Die Arge DH/TS hat den Auftrag, bel

der WD Rheinland — Schachtanlage

RheinpreuBen — den Blindschacht 1

(NO) 06 niederzubringen. Der Blind-

schacht erhélt einen Bohrdurchmesser

von 6,5 m bei einer Teufe von 200 m.

Zum Einsatz kommt die SB VI. Als

Montagebeginn ist der 24. Oktober

1983 vorgesehen. Der Durchschlag

sollte vor Jahresende erfolgen. |

Vertiefen und Umbau
Sterkrade Schacht 2 II”

Wie berichtet, wurde der Schacht 2
Mitte Juni mit der 6. Sohle durch- |
schlagig. Inzwischen wurde die
Schachtglocke mit 10 Polygonan-
schluB- und 6 Ubergangsbauen (Ge-
samtgewicht ca. 130 t) gestellt und
mit Beton hinterfillt (Abb.). Als Ver-
zug dienen Betonplatten. Der Hinter-
flillbeton wurde wie beim Teufen als
NaBfertigbeton Gber Tage angeliefert,
in Schacht 1 in Containern zur

5. Sohle geférdert und anschlieBend
uber eine Betonkippe und Falleitung 11
zur Einbaustelle gebracht. Es handelt ‘
sich um einen Spezialbeton der Gite

B 25 mit Bergbauzusatz, dessen Ver-

zbgerer nach Bedarf bis etwa 5—6

Stunden einstellbar ist. Nach dem

Einbau zweier seitlicher Schachtiiber-

fahrungen und einer speziell bei DH ——

[
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konstruierten Bergekippeinrichtung —
eine Kippschurre, die auf einen

EKF Il aufgibt — wurde mit dem Teu-
fen des Sumpfes begonnen. Zur Zeit
steht der Sumpf etwa 10 m vor seiner
Endteufe.

Im Zuge des Gesamtprojektes
Schacht 2 wurde inzwischen die Auf-
fahrung der westlichen Schachtumfah-
rung 6. Sohle wiederbelegt. Die
Strecke wird in BnC 18,5 — BA 0,75 m
— aufgefahren. Die Baue werden
hydromechanisch mit ,,P + H Berg-
baumdrtel” hinterfullt. Planmasig soll
die Auffahrung im Marz 1984 abge-
schlossen werden. Die Umbauarbeiten
im alten Schachtteil von der 5. Sohle
bis zum Tage laufen planmagig. Die
Holzeinbauten, der Fahrschacht,
Rohr- und Wendelverlagerungen sind
von der 5. Sohle bis zu einer Teufe
von 80 m ausgeraubt. Die Schacht-
stlihle an funf nicht mehr bendtigten
Anschlagen sind ebenfalls ausgebaut
worden. Dieses — sowie das Rauben
der Wendelverlagerungen — geschah
teilweise durch Brennarbeit. Dazu

mufte an arbeitsfreien Tagen die
Wetterflihrung im normalerweise aus-
ziehenden Schacht umgestellt werden,
so daB der Schacht wahrend der
Brennarbeit leicht einziehend war.

Schachtbau

Haltern 1

Die Fullort- und Streckenauffahrungen
auf der 1100-m-Sohle wurden inzwi-
schen beendet. Insgesamt sind ca.
600 m mit Querschnitten von 25 m2
bis 160 m? aufgefahren und mit
einem Anker-Spritzbetonausbau
versehen worden. Der Schacht hat
Ende November seine Endteufe von
1130 m erreicht. Nach dem Umristen
der Schachteinrichtungen beginnt
Mitte Dezember das Einbringen der
Schachteinbauten. DH liefert dazu die
Stahlspurlatten mit Befestigungskon-
solen und die Einbauten im Sumpf-
bereich.

Deutsche Solvay Werke Schacht 2: Steiger Peter Krenz (2. v. rechts) mit den Schacht-

hauern der Friihschicht

Lader L 513 fir Korea

Haltern 2

Nach Erreichen der Endteufe von
1115 m und Herstellen des Durch-
schlages Uber die Verbindungsstrecke
zum Schacht 1 erfolgten die Demon-
tagearbeiten im Schacht und am
Schachtkopf. Der Schacht wurde fur
die umfangreichen Bauarbeiten flr die
Wetterkanalanschliisse bei 10 m
Teufe mit einer AbschluBblihne ver-
sehen. Nach dem Abbruch von Ge-
frierkeller und Schachtausbau bis 9 m
Teufe sind die Bauarbeiten, die wir in
Arbeitsgemeinschaft mit Wix und Lie-
senhoff ausfiihren, in vollem Gange.

Schacht Y Gardanne

Die Auffahrung des Flllortes bei
1060 m Teufe wurde beendet. Inzwi-
schen ist die Endteufe des Schachtes
von 1107 m erreicht worden. Zur Zeit
werden die Schachteinrichtungen fur
das Einbringen der Schachteinbauten
umgeriistet. Diese Arbeiten beginnen
Anfang Januar 1984.

Schachte Gorleben

In Arbeitsgemeinschaft mit Thyssen
Schachtbau GmbH erhielten wir den
Auftrag flr das Abteufen der 2
Schachte fur das Bergwerk zur Er-
kundung des Salzstockes Gorleben.
Die nicht standfesten und wasser-
bzw. laugefihrenden Schichten des
Deckgebirges und des Gipshutes Uber
dem Salzstock erfordern die Anwen-
dung des Gefrierverfahrens mit Tief-
kalte. Die Gefrierteufen betragen ca.
270 m. Die Schéachte erhalten Durch-
messer von 7,50 m und Endteufen
von 940 m und 850 m. Sie werden
bis etwa 330 m Teufe mit einem
wasserdichten Stahl-Beton-Verbund-
ausbau mit Asphalthinterfillung aus-
gekleidet. Im Salzgestein ist kein
Ausbau vorgesehen. Nach den not-
wendigen Platzvorbereitungsarbeiten
werden die Arbeiten flr den 1.
Schacht voraussichtlich im April 1984
beginnen. Der 2. Schacht folgt etwa
ein halbes Jahr spéter.

Maschinen-
und Stahlbau

Korea-Lader ausgeliefert

Die 4 fir Korea bestimmten Seiten-
kipplader vom Typ L 5183 — wir be-
richteten in der letzten Ausgabe der
WZ darlber — sind inzwischen zum
Versand gekommen und in diesen
Tagen in Pusan eingetroffen. Unser
Fachmonteur wird nach Anforderung
durch den Kunden in Kiirze nach
Korea fliegen, um die Montage zu
Uberwachen.



Gebhardt & Koenig —
Deutsche Schachtbau
GmbH

Deutsche Solvay Werke
Schacht 2

Das Steinsalzbergwerk Borth beauf-
tragte G & K mit umfangreichen Re-
paraturarbeiten im Tagesschacht
Nr. 2. Es handelt sich um den Aus-
tausch von defekten Spurlatten und
Einstrichen sowie das Erneuern des
Fahrschachtes im Mauerwerksteil.
Nach dem Sumpfen des Bereiches
unterhalb der —820-m-Sohle ist eine
neue Wasserhaltung zu installieren
Der Fortschritt der Arbeiten erfolgt
planmaBig (Abb.).

Wix + Liesenhoff GmbH

Zentralgebaude
Schacht Haltern 1/2

Im. September 1983 erteilte die Berg-
bau AG Lippe W+ L den Auftrag, das
Zentralgeb&dude der im Bau befindli-
chen Schachtanlage Haltern 1/2 zu
errichten. Die umfangreichen Bauar-
beiten umfassen einen Verwaltungs-
trakt, die zweigeschossigen Kauen-
Gebdude in den AuBenabmessungen
54 m x 50 m, den Betriebsteil mit
Lampenstube und Gleislostechnik, die
Fundamente fiir die Kompressorensta-
tion sowie die Fundamente fir das
Fordergeriist des Schachtes Haltern 1.

Lufterbauwerk
Schacht Haltern 2

Die Arbeitsgemeinschaft Liifterbau-
werk, bestehend aus W +L und der
ARGE Schachte Haltern 1/2, DH und
G & K, hat zum 30. September 1983
die Rohbauarbeiten fiir das Lufter-
bauwerk mit Schalthaus, Wetterkanal
und Diffusor dem Bauherrn terminge-
recht zur Installation des maschinen-
technischen Teils lbergeben. Ende
Oktober waren die Teufeinrichtungen
des Schachtes Haltern 2 soweit ab-
gerdaumt, daB die Bauarbeiten flr den
neuen Schachtkopf mit dem Wetter-
kanal beginnen konnten.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Hohentwieltunnel

D_i_ellaufenden Vortriebsarbeiten gehen
zugig voran, wobei Ende September
die Kalotten in der Nord- und Siid-

Hohentwieltunnel Ostportal, Verfestigung des Baugrundes durch Injektion

rohre ca. bei Station 350 standen.
Seit Anfang September laufen die
umfangreichen Injektionsarbeiten
(Abb.) am Ostportal, die im Bereich
Sud abgeschlossen sind, so daB3 mit
den Aushubarbeiten flr die Kérntner
Deckelbauweise begonnen werden
kann.

Prominentenschicht
Am 20. Juli 1983 waren im Hohen-

twieltunnel ,,Schreibtischtater vor Ort".

Die leitenden Herren des Autobahn-
amtes Stuttgart-Singen und der Ar-
beitsgemeinschaft Hohentwieltunnel
arbeiteten im Tunnel vor Ort. In bei
den Tunnelréhren arbeiteten zwei
Mannschaften zu je 12 Mann um die
Wette, sie brachten Bewehrungsmat-
ten und Spritzbeton ein und sicherten
so die Kalotte. Am schnelisten und
besten arbeitete die Mannschaft der
Sldrohre mit dem Prasidenten des
Autobahnamtes Baden-Wiirttemberg,
Siegfried Mayer, an der Spitze. Fur
ihre auBergewohnlichen Leistungen
wurden alle ,,Schreibtischtater” zu
Mineuren 1. Klasse ernannt (Abb.)

Prominentenschicht im Hohentwieltunnel

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

Kroislerwandtunnel

Das Baulos Kroislerwandtunnel befin-
det sich im siidlichsten Bundesland
der Republik Osterreich, in Karnten.
Das Bauvorhaben weist eine Gesamt-
lange von ca. 2,1 km auf und ist ein
Teil des Bauabschnittes Spittal/Drau
~ Villach im Zuge des Ausbaues der
A 10, Tauernautobahn. Der Auftrag
wurde am 25. Juli 1983 einer Arbeits-
gemeinschaft unter der technischen
Federflihrung der BuM von der Tau-
ernautobahn AG, Niederlassung Kla-
genfurt, erteilt. Neben den eigentli-
chen Tunnelarbeiten sind umfangrei-
che Erdarbeiten und Felsabtrage
durchzufiihren. Die Lédnge der beiden
parallel nebeneinander befindlichen
Tunnelréhren betragt ca. 680 m
(Nordrdhre) und ca. 640 m (Sudroh-
re). Nachdem die Baustelleneinrich-
tung zum groBten Teil abgeschlossen
ist, sind zur Zeit die Erdarbeiten in
voliem Gange. Als Bauzeit sind ca.
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34 Monate vorgesehen. Der Baube-
ginn fir die UntertagebaumaBnahmen
wird im Fruhjahr 1984 sein. Momen-
tan bewegen sich die gesamten
BaumaBnahmen im Bereich der
Westportale (Abb.). Der Vortrieb der
beiden Parallelréhren wird versetzt
synchron im Sprengvortrieb nach den
Grundsatzen der Neuen Osterreichi-
schen Tunnelbauweise erfolgen.

U-Bahn Wien

Am 7. September 1983 wurde durch
den Burgermeister der Stadt Wien der
erste Rammschlag fiir die Herstellung
der Baugruben vorgenommen. Damit
wurden die Arbeiten fiir die Herstel-
lung des ersten, nach den Grundséat-
zen der Neuen Osterreichischen Tun-
nelbauweise zu erstellenden Bauloses
der Linie U6/1 der U-Bahn in Wien
aufgenommen. Zur Zeit befindet sich
die Baustelleneinrichtung in vollem
Gange. Ferner werden die Arbeiten
fur die Herstellung der Bohrpfahlwéan-
de, zusatzliche Bodenuntersuchungen
sowie MaBnahmen fiir die Grundwas-
serabsenkung getroffen. Mit den un-
tertdgigen Arbeiten wird voraussicht-
lich im Fruhjahr 1984 begonnen.

Timmer-Bau

Verwaltungsgebaude
der C. Deilmann AG
Im Verlauf dieses Jahres sind von

Timmer-Bau die AuBenanlagen flr
den Verwaltungsneubau erstellt wor-

Kroislerwandtunnel, Erdarbeiten den. Es sind Wege und Parkplétze
gepflastert sowie Einfahrten und Hof-
Neues Verwaltungsgebaude der C. Deilmann AG flachen als Schwarzdecke ausgefuhrt

worden. AbschlieBend hat auch die
DeilmannstraBe im Bereich des Neu-
baues eine neue Deckschicht aus
Asphaltfeinbeton erhalten. Nunmehr
prasentiert sich das Verwaltungsge-
baude in endgliltiger Form und Funk-
tion.

l Regenwasserkanal
Dorsten

|
l l j [ In einer Bauzeit von 3 Monaten wur-
—_ den im Zuge des Erdbauloses
BAB 31.1 im Raum Dorsten von
Timmer-Bau
‘ ca. 800 m Betonrohre NW 700 bis
1000 mm in Tiefen von
4,50 bis 7,00 m
ca. 600 m Betonrohre NW 700 mm
in Tiefen bis 4,50 m
ca. 800 m Betonrohre NW 300 und
400 mm in Tiefen bis
3,00 m
ca. 1200 m Betonhalbschalen
NW 800 mm



verlegt. Diese Arbeiten sind zur Zu-
friedenheit der beauftragenden Arge
Erdbaulos 31.3 (Heitkamp/Trapp) so-
wie des Autobahnneubauamtes Reck-
linghausen als Bauherr im September
1983 termingerecht abgeschlossen
worden.

Regeniiberlaufbecken
Ludwigsburg

Im Juli 1983 erhielt Timmer-Bau von
der Stadt Ludwigsburg den Auftrag
zur Durchfihrung der Bauarbeiten fr
das Regenlberlaufbecken einschlieB-
lich der Zu- und Ablaufkandle. Die
Baustelle befindet sich im Stadtteil
Neckarweihingen, direkt am Neckar-
ufer. Mit den Bauarbeiten ist in der
letzten Augustwoche begonnen wor-
den. Die BaugrubenumschlieBung ist
aus Stahlspundwanden hergestellt, da
die Bauwerkssohle des ,,RUB" ca.
3,0 m unter dem Wasserspiegel
(Normalstau) des Neckars liegt. Die
Abwasserleitungen — ca. 100 m —
werden aus Stahlbetonrohren

@ 1600 mm hergestellt. Die Ausfiih-
rungszeit betragt ca. 7 Monate.

Kompressorstation ND 2

Von der C. Deilmann AG erhielt
Timmer-Bau im April 1983 den Auf-
trag zur Herstellung des Neubaues
der Kompressorstation ND 2 in Bad
Bentheim-Waldseite. Der Auftrag um-
faBte die Rohbauarbeiten einschlieB-
lich der Schlosser- und Dachdecker-
arbeiten sowie die Platzbefestigung.
Das Kompressorgebdude oberhalb
der Sohlplatte besteht aus Fertigteilen
und ist zur Demontage und zum
Wiederaufbau an anderer Stelle kon-
struiert. Fir die gesamte Anlage, die
weitere Einzelbaukorper wie Kihler,
Regeneration, Auffangbehalter und
Abscheider sowie die Verbindungslei-
tungen umfaBt, waren umfangreiche
Vermessungsarbeiten erforderlich. Die
Bauarbeiten sind bis auf die Platzbe-
festigung abgeschlossen. In Kirze
wird die Anlage in Betrieb genom-
men.

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.
(FKCI)

Raise-Bohrschachte
fiir Old Ben Coal Co.

Ein Schacht auf der Grube Nr. 26 mit
5,50 m lichtem Durchmesser und

193 m Teufe und einem Betonausbau
von 0,30 m Dicke ist fertiggestellt. Die
Schachteinbauten sind installiert und

es werden jetzt Fullortarbeiten ausge-
fuhrt. Bei dem zweiten Schacht ist
das Pilotloch hergestellt, und z. Z.
wird der Schacht mit dem Raise
Bohrkopf auf 4,90 m Durchmesser
aufgeweitet.

Auf der Grube Nr. 25 sind die
Spundwéande flr die beiden Vor-
schachte gerammt, und mittels Auto-
kran und Kiibel werden die Vor-
schachte erstellt.

Auf der Grube Nr. 21 sind die
Spundwéande bis Endteufe 15 m ge-
rammt, mit dem Herstellen der beiden
Vorschachte wird nach Fertigstellung
der Vorschachte auf der Grube Nr. 25
begonnen.

Huey Run Schacht fur
Consolidation Coal Co.

Der Raise-Bohrschacht hat die End-
teufe von 188 m erreicht, der
Schachtsumpf ist fertiggestellt. Zur
Zeit werden die Betonierarbeiten flir
die Fullorter durchgefuhrt, danach
wird eine Trennwand aus Beton im
Schacht eingebaut.

White-River-
Olschiefer-Projekt

Die Abteufarbeiten im Schacht wur-
den planmaBig bei Teufe 190 m ge-
stoppt, um Injektionsarbeiten in einer
stark wasserfliihrenden Schicht bis
Teufe 227 m durchzufihren. Insge-
samt wurden Uber 25t Zement und
Uber 40t chemische Mittel verpreBt.
Die anschlieBend durchgefiihrten

Kompressorstation ND 2

Testbohrungen erbrachten nur noch
geringflgige Zuflisse, so daB die Ab-
teufarbeiten Ende Oktober wieder
aufgenommen wurden.

Auch im Schragschacht laufen z. Z.
planméBig Injektionsarbeiten. Bis Mitte
Oktober waren 30 m der vorgesehe-
nen 36 m vorinjiziert, auch hier wird
der Vortrieb Ende Oktober wieder
aufgenommen.

Raise-Bohrschachte fur
Consolidation Coal Co.

Das Vorbohrloch flir den ersten
Schacht, sowie das zusatzliche Bohr-
loch fur die Rohrleitungen der pneu-
matischen Bohrkleinabforderung sind
fertiggestellt. Fur die pneumatische
Forderung wird erstmals eine Blas-
versatzmaschine der Fa. Karl Brieden
GmbH aus Deutschland eingesetzt.

Raise-Bohrschacht fir
Kitt Energy Corp.

in West Virginia

Von der Kitt Energy Corp. erhielt
FKCI den Auftrag fir das Herstellen
eines Ventilationsschachtes im
Raise-Bohrverfahren. Der Schacht
hat einen lichten Durchmesser von
4,90 m, eine Teufe von 187 m und
erhalt einen Betonausbau. Auch bei
diesem Projekt erfolgt die Abforde-
rung des Bohrkleins pneumatisch. Mit
den Vorbereitungsarbeiten wurde be-
reits begonnen, z. Z . werden die
Spundwénde fir den Vorschacht
gerammt.



Kleine Robbins — ganz grof3
20 000 m Gesteinsstreckenvortrieb

im Ruhrkarbon

Von Dipl.-Ing. Helmut Schoknecht, Deilmann-Haniel

., Vollschnitt-Streckenvortriebsmaschine
Robbins 163-136/2" ist die genaue
Bezeichnung der SVM, die vor fast
13 Jahren das Zeitalter der Voll-
schnittmaschinen nicht nur im deut-
schen, sondern auch im europdischen
Steinkohlenbergbau einleitete. In der
Zwischenzeit hat sie groBere Ge-
schwister bekommen, die — gleich ihr
— neue MaBstdbe im Gesteinsstrek-
kenvortrieb gesetzt haben, aber der
Titel ,,primus inter pares” gebihrt in
jeder Hinsicht ihr; auch, wenn sie mit
urspriinglich 4,80 m Bohrkopfdurch-
messer und spéater 5,10 m bzw.

5,40 m die kleinste unter ihresglei-
chen ist. Der Chefredakteur der eng-
lischsprachigen Fachzeitschrift ,, Tun-
nels & Tunneling”, Piers G. Harding,
nannte sie in seinem Artikel in der
Juniausgabe 1981 achtungsvoll die
,grande dame" des europdischen
Tunnelbohrens im Bergbau.

Nachdem im Mai 1983 beim 2. Ein-
satz dieser Vollschnittmaschine auf
der Schachtanlage Neu Monopol nach
12 325 m Auffahrung der vorlaufige
Endpunkt erreicht war, sollte dieses
AnlaB genug sein, den Werdegang
dieser Vollschnittauffahrungen noch
einmal in Erinnerung zu rufen.

Schon seit Anfang 1966 konnte un-
sere Tochtergesellschaft Wix + Lie-
senhoff Erfahrungen mit Vollschnitt-
maschinen im Tunnelbau sammeln.
Hervorzuheben ist besonders die Auf-

Abb. 1: Entladung des Bohrkopfes
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fahrung des dber 7000 m langen
Oker-Grane-Stollens fur die Harz-
Wasserwerke. Die Ergebnisse dieser
ersten groBen Vollschnitt-Tunnelauf-
fahrung im Hartgestein, die unter un-
serer maBgeblichen Beteiligung aus-
gefuhrt wurde, ermutigten uns, dieses
Verfahren auch im Steinkohlenberg-
bau zu erproben. ,,Erproben” ist in
diesem Zusammenhang zu unterstrei-
chen, weil dieses Wort auch einen
Hinweis auf das erhebliche unterneh-
merische Risiko gibt, das mit dem
groBen Umfang der anstehenden
technischen und organisatorischen
Probleme verbunden war. Unterstutzt
wurde diese Risikobereitschaft durch
die ehemalige Rheinelbe-Bergbau AG,
Schachtanlage Minister Stein, die be-
reit war, den Weg mitzugehen.

1968 begann die Planung des Voll-
schnitt-Maschineneinsatzes ,,Minister
Stein". Eine entsprechende Vor-
triebsmaschine — sozusagen nach
MaB — gab es auf dem Markt nicht.
Die verantwortlichen Techniker unse-
res Hauses entschlossen sich nach
eingehenden Untersuchungen und
Befahrungen von Vollschnittprojekten
in den USA, der Firma Robbins in
Seattle als Maschinenlieferant den
Vorrang zu geben. Eine Arbeitsge-
meinschaft mit zwei weiteren Berg-
bau-Spezialgesellschaften unter Fe-
derfihrung von Deilmann-Haniel
wurde 1969 nach der Vertragsunter-
zeichnung far die Auffahrung konsti-

tuiert. Die Vortriebsmaschine wurde
nach den Vorstellungen der Arge
speziell fir den Einsatz im Steinkoh-
lenbergbau konzipiert.

12 Monate verblieben den verschie-
denen Arbeitsgruppen, die in enger
Zusammenarbeit mit dem Auftragge-
ber, den Bergbehorden und den Insti-
tutionen des StBV operierten, zur L3-
sung einer Fille von Spezialproble-
men: Transport und Montage der Vor-
triebsmaschine, kontinuierliches Ein-
bringen des Ausbaus parallel zum
Vortrieb, Staubabsaugung, Bewette-
rung, Wetterkiihlung, Bergeabfuhr und
Materialzulieferung seien an dieser
Stelle erwdhnt. Dariiber hinaus muBte
man sich aber auch schon voraus-
schauend mit Losungen weiterer Pro-
bleme auseinandersetzen: Durchorte-
rung gebréacher Schichten, Storungs-
durchorterungen, Wasserzuflisse,
CHa-Ausgasung, Brandschutz etc.

Im August 1970 wurde die 180t
schwere Grundmaschine aus Seattle
angeliefert und in einer unserer
Werkshallen vormontiert (Abb. 1)
Vervollstandigt wurde die Vortriebs-
maschine durch die Installation der
schlagwettergeschitzten Sie-
mens-Elektrik, die Montage der Zy-
klonettenentstaubung (Biittner-
Schich-Haas) und den Einbau der
von Deilmann-Haniel entwickelten
Ausbausetzvorrichtung und des nach-
geschalteten Bandsystems (Abb. 2).



Vormontage des Systems und Funk-
tionsprifung nahmen 8 Wochen in
Anspruch, danach erfolgten die De-
montage und der Transport zur
Schachtanlage Minister Stein/Flrst
Hardenberg. Am 23.11. 1970 begann
die untertdgige Montage und am 6. 1.
1971 konnte der erste Hub von

1,10 m abgebohrt werden (Abb. 3).
Da das MaB aller Dinge im Strecken-
vortrieb das MetermaB ist, zeugte die
Anlaufphase seinerzeit von der sehr
guten ingenieurtechnischen Vorarbeit.

10 m/d wurden wéhrend des ersten
Monats aufgefahren, mit einer Spitze
von 23,5 m/d. Diese Leistung wurde
erzielt trotz Restmontage am System,
Einarbeitung der Belegschaft, Detail-
verbesserung am System und Auffah-
rung einer Kurve mit 120 m Radius.
Selbst die darauf folgende Durchérte-
rung des Quintus auf einer Lange
von 102 m in 42 Arbeitstagen mit
Mehrausbrichen vor dem Bohrkopf
bis zu 150 m® und die anschlieBende
Zwischeninstandsetzung der SVM ha-
ben nicht verhindern konnen, dafl das
gesteckte Planziel nach weniger als
2 Jahren am 3. 10. 1972 erreicht
wurde. Der erste und zweite Auffah-
rungsabschnitt waren am Schacht 5
Minister Stein beendet (Abb. 4)

4340 m waren aufgefahren. Die
Grundkonzeption des Vollschnittsy-
stems hatte sich als richtig und rich-
tungweisend fir den Steinkohlenberg-
bau erwiesen. Die Erkenntnisse und
Erfahrungen, die man wéhrend der 2
Jahre gewonnen hatte, wurden — so-
weit moglich — unmittelbar in techni-
sche Verbesserungen an der Vor-
triebsmaschine, an den nachgeschal-
teten Einrichtungen und am Konzept
umgesetzt, um den eingeschlagenen
Weg der Vollschnittauffahrung noch
besser den Gegebenheiten anzupas-
sen (Abb. 5). Fiir den 3. Bauabschnitt
wurde der Bohrkopf untertdgig auf
5,10 m Durchmesser erweitert. Das
SVM-System wurde teildemontiert
umgesetzt, und es wurden weitere ca.
2660 m aufgefahren. Die Leistungs-
bilanz konnte sich sehen lassen.
7000 m- Gesteinsstrecke waren an
insgesamt 556 Schneidtagen aufge-
fahren worden (= 12,59 m/Schneid-
tag). Uber mehrere Monate wurden
Auffahrleistungen von mehr als 400 m
im standfesten Schiefer und Uber
300 m im Sandstein erreicht. Auch
wirtschaftlich hatte die 1. Vollschnitt-
auffahrung ihre Bewahrungsprobe be-
standen. An diese erste Vollschnitt-
auffahrung im europaischen Steinkoh-
lenbergbau auf der 7. Sohle der
Schachtanlage Minister Stein erinnert
eine Medaille, die von Professor Dr.
Franz Kirchheimer gestaltet wurde
(Abb. 6).

Dennoch blieb nach Beendigung der
Auffahrung auf der Schachtanlage Mi-
nister Stein eine Reihe von Problemen




Abb. 6: Gedenkmedaille zur gelungenen ersten Vollschnittauffahrung

Abb. 7: Streckenflihrung der Vollschnittauffahrung Monopol

Abb. 8: Auf einen Bohrdurchmesser von 5,40 m umgeristete Robbins-Maschine in der

Werkshalle Kurl
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verbesserungswiurdig, hauptsach-

lich im Hinblick auf eine Erhéhung
des Maschinenausnutzungsgrades.
Ansatzpunkte waren z. B. die Ent-
wicklung besserer Bohrwerkzeuge zur
Reduzierung auBerplanmaBiger Mei-
Belwechsel oder die Verbesserung
des Schildes im Bohrkopfbereich zur
Vermeidung von Nachfall in Stérun-
gen oder gebrachen Gesteinspartien,
und damit zur Reduzierung von Aus-
bauzeiten. Von der Konzeption her
wurde man sich klar dariber, daB
eine eingleisige Auffahrung mit Kali-
forniaweiche nicht optimal war, weil
Zugwechselzeiten zu Maschinenstill-
standen fuhrten. Aber auch an den
nachgeschalteten Einrichtungen und
an der Vortriebsmaschine selbst wur-
den Uber 100 Verbesserungen vorge-
nommen, um den speziellen Anforde-
rungen des Streckenvortriebs im
Steinkohlenbergbau fir die Zukunft so
weit als moglich Rechnung zu tragen.

In diesem Falle hieB die Zukunft
.»Schachtanlage Monopol*“. Die Rob-
bins SVM 163-136/2 sollte die Gene-
ralausrichtung des Anschlu3bergwer-
kes auf der —960-m-Sohle vollziehen
(Abb. 7). Dieser Einsatz der Rob-
bins-Maschine auf Monopol, vom
Vorstand der Bergbau AG Westfalen
weitsichtig beflirwortet, brachte den
eigentlichen Durchbruch fiir diese
neuartige Vortriebsmethode im Stein-
kohlenbergbau.

Der Bohrkopfdurchmesser wurde auf
5,40 m erweitert und die nachgeschal-
teten Einrichtungen auf einem aufge-
hangten Nachldufersystem installiert.
Eine neue Arbeitsgemeinschaft fur die
Ausfluihrung dieses Projektes konstitu-
ierte sich aus den Firmen Deilmann-
Haniel GmbH, Thyssen Schachtbau
GmbH, E. Heitkamp GmbH unter
Hinzunahme der Gesteins- und Tief-
bau GmbH (Abb. 8). Das Auftragsvo-
lumen umfaBte zundchst 8300 m Auf-
fahrung und wurde spéater auf lber
12 000 m erweitert. Die technische
Federfihrung lag abermals bei Deil-
mann-Haniel.

Anfang November 1976 begann die
Montage des Vortriebssystems in der
Montagekammer der Materialricht-
strecke, schon Mitte Dezember
konnte der Testlauf vorgenommen
werden und Anfang Januar 1977 die
Auffahrung beginnen. Ein herausra-
gendes Ereignis dieses 1. Auffah-
rungsabschnittes war die Durchorte-
rung des Koénigsborner Sprunges. Er-
fahrungen bei der Durchérterung von
geologischen Stdérungen hatte man
auch schon auf der Schachtanlage
Minister Stein sammeln kdnnen, so
z. B. im Quintus. 6 Monate wurden
bendtigt, um die 220 m Kdnigsborner
Sprung zu durchoértern. Nach mehre-
ren vergeblichen Versuchen, diese



Storung maschinell zu durchfahren,
entschloB man sich, auf konventio-
nelle Verfahren zurtickzugreifen. Dazu
wurde ein Uberhauen 5 m vorgetrie-
ben und dann mit Polygonausbau bis
zur Sohle erweitert, so daf3 der Aus-
bruchsquerschnitt der SVM Uberbaut
war. Der verbleibende Kern konnte
dann von der Vortriebsmaschine
weggebohrt und geladen werden.
Dieses Verfahren hat sich als sehr
sichet, wenngleich auch als sehr zeit-
aufwendig erwiesen.

Das andere herausragende Ereignis
des 1. Auffahrungsabschnittes (Mate-
rialrichtstrecke) war die Tatsache, daB
in den Monaten November 1977 bis
April 1978 — also in 6 Monaten

lber 2600 m aufgefahren wurden, da-
von alleine im Januar 1978 573 m
mit einer arbeitstaglichen Durch-
schnittsleistung von 26,05 m. Eine
derartige Leistung ist im Bergbau
weltweit noch nicht wieder erzielt
worden. Ende April 1978 war dann
auch der Endpunkt erreicht. Teilde-
montiert wurde das SVM-System um-
gesetzt, um die parallel zur Material-
richtstrecke geplante Forderricht-
strecke aufzufahren (Abb. 9). Der Ko-
nigsborner Sprung war hier bereits
konventionell durchértert und die
Montagekammer &stlich davon errich-
tet worden. In 10 Monaten wurden
die anstehenden 3500 m aufgefahren
einschlieBlich der Durchérterung der
Werner und Riinther Stérung, des
Lercher Sprunges, sowie der Auffah-
rung einer Kurve mit 100 m Radius.
AuBerdem wurden in diesem Auffah-
rungsabschnitt in Storungsbereichen
und in gebrachen Abschnitten Uber
1000 Doppel- oder Zwischenbaue ge
stellt.

SchlieBlich wurde nach einer umfang-
reichen Zwischeninstandsetzung die
Vollschnittmaschine in die Montage-
kammer Il gebracht, von der aus sie
im November 1979 den 3. Bauab-
schnitt in Angriff nahm. Die Auffah-
rung der Nord-Siid-Verbindung und
der Sudachse selbst mit einer Ge-
samtlange von Uber 5000 m brachte
keine spektakularen Auffahrergebnisse
mehr (Abb. 10). Aus Ubergeordneten
betriebsorganisatorischen Griinden der
Schachtanlage konnte die Leistungs-
fahigkeit der Vortriebsmaschine nicht
mehr voll ausgenutzt werden. Der
GroBteil des 3. Bauabschnittes wurde
mit nur 2 Vortriebsdritteln pro Tag
aufgefahren. Unerwartet traf man die
Derner Stérung im Kurvenansatz zur
Sldachse. Eigentlich hatte man sie
nach den bisherigen Aufschlissen ca.
150 m weiter westlich vermutet. Da
das Streichen der Stérung so ungun-
stig in der urspriinglich geplanten
Kurvengradiente verlief, entschloB
man sich zur Auffahrung der Kurve
mit einem verminderten Radius von

o ——

Abb. 9: Umsetzen der teildemontierten Robbins-Maschine von der Materialrichtstrecke in

die Forderrichtstrecke

nur 60 m, um auf kirzestem Wege
wieder aus dem Stoérungsbereich her-
auszukommen. Wie schon im Konigs-
borner Sprung, wurden auch hier die
Vortriebsarbeiten von Hand durchge-
flhrt, jedoch dieses Mal mit einem
Gleitbogenausbau BnC 28,6. Der ste-
hengebliebene Streckenkern wurde
dann jeweils von der Vortriebsma-
schine weggeladen. Dabei muBte
man beim Nachziehen der SVM am
AuBensto3 Betonwiderlager errichten,

Abb. 10: Gebohrte Strecke im Endzustand,

um sie in die 60-m-Radius-Kurve zu
zwingen.

Am 24, Mai 1983 schliefllich war die
Endmarke des Einsatzes der Robbins
163-136/2 auf der Schachtanlage
Monopol nach 12 325 m Auffahrung
erreicht (Abb. 11). Das Vortriebssy-
stem wurde demontiert und nach
Ubertage in die Werkstétten der Arge
gebracht. Es ist geplant, Vollschnitt-
maschine und nachgeschaltete Ein-
richtungen einer Generaliberholung

mit Spritzbeton konsolidiert
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Abb. 11: Vortriebsmannschaft mit Monopol-Werksdirektion und Deilmann-Haniel-
Geschaftsleitung bei der AbschluBbefahrung der Vollschnittauffahrung Monopol

GroBschachtanlage
beim Eschweiler Bergwerks-Verein

im Raum Aachen fertiggestelit

Nach fast 4jahriger Bauzeit ist es
dem Eschweiler Bergwerks-Verein ge-
lungen, die beiden bisher selbstéandig
fordernden Schachtaniagen Anna in
Alsdorf und Emil Mayrisch in Alden-
hoven-Siersdorf termingerecht zu
einer GroBschachtanlage zusammen-
zufiihren.

Um eine Forderkapazitiat von ca.
10 000 bis 12 000 vF/d auf Emil

Mayrisch zu erreichen, waren um-
fangreiche bergménnische Arbeiten
erforderlich.

Es muBte eine 5,7 km lange Verbin-
dungsstrecke mit 20 m? lichtem Quer-
schnitt zwischen den beiden Schacht-
anlagen aufgefahren werden. Im Zuge
dieser Auffahrung wurde die gefiirch-
tete Sandgewandstérung, mit etwa
350 m Vertikalverwurf und rund 40 m

Von rechts: stellv. EBV-Vorstandsvorsitzender Kadow, EBV-Aufsichtsratsvorsitzender
Dr. Horn, Bergwerksdirektor Arauner, EBV-Vorstandsmitglied Meyhofer, Ministerialdirektor
Engelmann, NRW-Wirtschaftsminister Prof. Jochimsen

zu unterziehen. Eine Reihe von MaB-
nahmen zur weiteren Verbesserung
des Systems sind vorgesehen, vor-
nehmlich im Hinblick auf die Hydrau-
lik, Staubabsaugung und den Brand-
schutz.

13 Jahre sind seit ihrem Ersteinsatz
vergangen. In der Zwischenzeit wur-
den durch 12 Einsatze von Voll-
schnitt-Streckenvortriebsmaschinen im
Steinkohlenbergbau der Bundesrepu-
blik rd. 80 000 m Gesteinsstrecken
aufgefahren. Das Pilotprojekt auf der
Schachtanlage Minister Stein im
Jahre 1971 hat einen wesentlichen
Beitrag zu dieser Entwicklung gelei-
stet. Der Riickblick auf 20 000 m Auf-
fahrung der SVM Robbins 163-136/2
soll auch nicht als Epilog verstanden
werden, sondern lediglich als Zwi-
schenbilanz, mit anderen Worten: Die
,,Kleine Robbins" gehdért noch lange
nicht zum alten Eisen!

Storungsbreite, durchortert. Trotz aller
Schwierigkeiten erfolgte der Durch-
schlag der Verbindungsstrecke ter-
mingerecht am 8. Juli 1983. Die
Kohle aus dem Annagrubenfeld wird
tber BandstraBen nach Emil Mayrisch
transportiert, um sie dort mit einer
Skipanlage im Schacht Il zu férdern.

Damit die Kohlenstrome reibungslos
und nach Kohlenarten getrennt dem
Forderschacht zugefthrt werden kén-
nen, sind 3 Rohkohlenbunker erfor-
derlich. Diese Bunker wurden von der
Arbeitsgemeinschaft Deilmann-Haniel
GmbH — Thyssen Schachtbau GmbH
unter Federfiihrung von Deilmann-
Haniel gebaut.

Der Feldbunker Anna hat ein Fas-
sungsvermdgen von ca. 2000 m3 und
dient als Puffer fiir die Bandstrecke,
gleichzeitig Gberbriickt er den Niveau-
unterschied zwischen den Sohlen der
beiden Schachtanlagen.

Die beiden Bunker auf Emil Mayrisch
liegen zwischen der —~710-m-Sohle
und der —860-m-Sohle. Beide Bunker
haben ein Fassungsvermégen von
1350 m3® und wie der Bunker Anna
eine teilintegrierte AuBenwendel. Der
Ausbau besteht aus Stahlfaserpanee-
len als verschleiBfeste Schale in Ver-
bindung mit einem Hinterfillbeton



B 25, wobei die Wandstarke minde-
stens 500 mm betragt.

Weiter wurden von Deilmann-Haniel
GmbH fur die Erstellung der Ver-
bundanlage auf Emil Mayrisch um-
fangreiche Gesteinsberge und Grof-
raume erstellt.

Am 8. November 1983 wurde unter
groBer Anteilnahme von Gasten aus
Wirtschaft und Politik die erste Kohle
aus dem neuen Bergwerk zu Tage
gefordert.

Zu dem erfolgreichen Zusammen-
schluB mochten wir dem Eschweiler
Bergwerks-Verein an dieser Stelle
recht herzlich gratulieren.

——————
-

Medaille zum erfolgreichen ZusammenschluB

Abdichtungsarbeiten Schacht 4,
Fullort 8. Sohle, Minister Stein

Auf der Schachtanlage Minister Stein
wurde vor einigen Jahren der Fullort-
ansatz Schacht 4, 8. Sohle aufgefah
ren. Das Bauwerk wurde in einem
lichten Querschnitt von ca. 54 m?
hergestellt und mit starren Bégen
Gl-140 in einem Bauabstand von
0,6 m ausgebaut.

Der Hohlraum zum Gebirge hin wurde
mit Handbergen hinterfillt, wobei als
Verzug eine mit Drahtgeflecht be-
spannte Hinterflllmatte diente. Auf
der westlichen Seite des Flllortes trat
auf einer Lange von ca. 20 m an
mehreren Stellen WasserzufluB3 in
einer Menge von 80—-100 I/min. auf.
Da gegenwartig eine weitere Auffah
rung des Fullortes nach Westen er-
folgt, wurde es notwendig, den Was-
serzulauf durch entsprechende MaB-
nahmen zu beseitigen.

Die Abdichtungsarbeiten wurden von
DH wie folgt durchgeflihrt (Abb. 1):
Zuerst wurde der Ausbau mit einem
Wasser-Druckluftstrahl gereinigt. Da-
bei wurde das weitgehend durchgero-
stete Drahtgeflecht beseitigt. Danach
wurden in einem Abstand von ca.

1,2 m ,,Aliva“-Drainagerinnen (Abb. 2)
vertikal verlegt und an die vorhande-
nen Matten angerddelt. Bei den Drai

-

Abb. 2: Drainagerinne

nagerinnen (Form U: 66/108 mm
breiter Halbkreisquerschnitt mit 19 cm?
AbfluB) handelt es sich um mit Stahl-
draht quer- und langsversteifte, je-
doch flexible Halbschalen-Rinnen aus
Weich-PVC mit beidseitigem FuB. Sie
dienen zur drucklosen Ableitung des
vom Gebirge austretenden Wassers
bis zur Sohle. Diese Rinnen werden
mit der offenen Seite an den StoB3
verrddelt oder mit sofort bindendem
Mortel befestigt. Auf die Drainagerin-
nen werden im nachsten Arbeitsgang
zwischen einzelnen Ausbaubdgen
Bewehrungsmatten (Rollmatten) mit
einer Maschenweite von 20 x 20 mm
eingebracht und fest angerddelt.

Als AbschluB erfolgte das Auftragen

einer 10—15 cm dicken Spezialmor-
tel-Schale im Spritzverfahren, wobei

Abb. 1: Schema der Abdichtungsarbeiten

ein Teil des Spritzmértels durch die
Bewehrungsmatte in die Hohlrdume
des Handsteinverzuges eindrang.

Bei dem Spezialmértel handelte es
sich um einen soforttragenden und
wasserundurchlassigen Martel Rapid
SR 3 der Fa. Sakret.

Fir das Auftragen des Mortels kam
eine Trockenspritzmaschine Typ Ali
va 245 zum Einsatz. Durch dieses
Verfahren konnte das gesamte Fiillort
trockengelegt werden. Das Geb rgs-
wasser flieBt drucklos (iber die Drai
nagerinnen zur Sohle hin ab.

Zu einem spateren Zeitpunkt soll die-
ses Wasser in einer Sammelleitung
aufgefangen und zum Schachtsumpf
abgeleitet werden.

|




, Y ' in der Provence

Ubersetzung eines Beitrags des Centre Midi Magazine,
Zeitschrift der Houilleres de Bassin du Centre et du Midi, Juli 1983

Bei den

Houilleres de Provence
wird der groBte Schacht
Europas geteuft

Der Standort des Schachtes |, Y", der
am 13. Juli eine Teufe von 1000 m
erreicht hat, wurde nicht zuféllig aus-
gewahlt.

Mitten im neuen Abbaufeld von Gar-
danne in der Ndhe der KreisstraBe 6

Im Schacht ,,Y"
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am Ortsausgang von Gardanne in
Richtung Marseille gelegen, wird der
Schacht fur Personal und Material
einen kurzen Anfahrweg zu den
neuen Abbaufeldern ermdglichen.

Ab 1984 wird er als einziehender
Wetterschacht und ab Juli 1986 als
Serviceschacht fur Seilfahrt und Mate-
rialférderung sowie fir die Versorgung
des Bergwerks mit Wasser, Druckluft
und Strom dienen.

Zuerst wird er bis 1107 m geteuft, um
das Fl6z ,,Grande Mine" zu errei-
chen, dessen Abbau vorgesehen ist.
Sein Nutzdurchmesser von 10 m
wurde berechnet aufgrund der bend-
tigten Wettermengen fur die schlag-
wettergefahrdeten Abbaufelder, vor al-
lem aber, um den Einsatz eines gro-
Ben Forderkorbes mit 3,80 mx 9 m
Grundflache zu ermdglichen. Die un-
tertage bendtigten Gerdte konnen,
dank der GroBe des Forderkorbes,
auf diesem transportiert werden ohne
unerwinschte, komplizierte und kost-
spielige Demontagen. Der Schacht ist
also seiner GréBe nach der griBte
Europas, wenn nicht der Welt

Bei einer einzigen Seilfahrt kdnnen
180 Personen anfahren, mit einer
Geschwindigkeit von 12 m/sec. Zu-
satzlich ist eine kleine Hilfsfahrung
vorgesehen fur kleinere selbstandige
Gruppen (hochstens 12 Personen).
Produktenforderung ist im Schacht

., Y" nicht vorgesehen.

Nach AbschluB einer internationalen
Ausschreibung wurde der Auftrag fir
das Abteufen und Ausbauen des
Schachtes im Jahre 1981 einer Ar-
beitsgemeinschaft aus der westdeut-
schen Gesellschaft Deilmann-Haniel
GmbH und der franzdsischen Firma
Quillery Saint-Maur Ubertragen.

Die Ubertagigen
Einrichtungen

sind vorlaufig

Auf einer verhaltnismaBig kleinen Fla-
che von 200 m x 200 m wurden vor-
Ubergehend flur die Dauer des Teu-

fens entsprechende Teufeinrichtungen
installiert. Die wichtigsten sind:

ein AnschluB fiir die Stromversor-
gung mit 3150 kWA,

— eine Zwei-Bobinen-Foérdermaschine
mit 2 x 800 kW Motorleistung,

— ein AbteufgerUst in Stahlkonstruk-
tion, 360t schwer, 45 m hoch, auf
15 m x 36 m Grundflache, speziell
fur diese Baustelle hergestellt,

— vier Trommelwinden fir die Schwe-
bebiihne,

— eine Betonmischanlage,

sieben schallgedampfte Kompresso-
ren mit je 120 PS,

- ein schallgedampfter blasender
Lufter,

— verschiedene Betriebsgebaude.



Speziell entworfene
und gebaute
Abteufeinrichtungen

Sie enthalten auBer dem Abteufgerist
vier wesentliche Einrichtungen, die
aus diesem AnlaB entworfen und ge-
baut wurden:

— eine Schwebeblhne, die im Ab-
teufrhythmus verfahren wird und
deren 4 Etagen so angeordnet
sind, daB das Verfahren der Bihne
auf ein Minimum begrenzt wird,

— ein druckluftbetriebenes Schacht-
bohrgerat, ausgertstet mit 5 Lafet-
ten, angeordnet um eine Zentral-
achse,

— eine Greifereinrichtung flr die La-
dearbeit, deren Fahrerkabine unter
der untersten Blhnenetage hangt.
Sie ist mit einer Rundlaufeinrich-
tung und einem Schwenkarm aus-
gerUstet, die es ermdglichen, die
ganze Schachtsohle zu erreichen,
sowie mit einem Mehrschalengreifer
von 1,2 m3 Inhalt. Wenn von der
Fahrerkabine aus der Greifer an
seinen Einsatzort verfahren ist, wird
er von der Schachtsohle aus ma-
nuell gedffnet und geschlossen,

— eine zylindrische Betonschalung
aus Stahl, 10 m Durchmesser,
4,5 m hoch, die Uber Ankerstangen
in dem schon fertigen Betonausbau
aufgehangt ist und vor jeder Beto-
nierphase abgelassen wird.

Wozu ein Vorschacht
von 45 m?

Der Vorschacht wurde wéahrend der
ersten 6 Monate der Arbeiten bis zu
45 m Tiefe erstellt, wédhrend Ubertage
die Teufeinrichtungen installiert wur-
den. Die Arbeit wurde mit Einrichtun-
gen und Techniken des Tiefbaus
(Kran, Loffelbagger) durchgefiihrt. Die
Tiefe wurde gewahlt, um die Montage
und das Einbringen der Schwebe-
biihne. und der Abteufeinrichtungen zu
ermdglichen.

3 Abteufphasen

Das Abteufen des Schachtes erfolgt
in 3 verschiedenen Phasen:

1. Bohren — Sprengen
2. Laden
3. Betonieren

— Gebohrt wird auf einem Durchmes-
ser von 11 m mit Abschlagen von
4,80 m. Das 5lafettige Bohrgerat
bohrt etwa 120 Locher, die mit
Sprengstoff besetzt werden. Ein
Staubabsauggerat saugt den Staub
praktisch hundertprozentig ab. Das

Schachtsohle

Betonieren




Bohrgerat, das sich offnet wie ein
Regenschirm, wird vor jedem Bohr-
vorgang eingehangt und dann vor
der Sprengung hochgezogen.

— Die Ladearbeit nach dem Sprengen

besteht darin, das Haufwerk mit
Hilfe von 3 Klbeln und einem
Greifer abzufordern. Die Schacht-
stoBe werden mit Maschendraht
und Ankern vorlaufig ausgebaut,
um das Herabfallen von Gesteins-
brocken zu vermeiden.

- Wenn der Ausbruch unterhalb der
Schalung eine Hohe von 4,50 m
erreicht hat, wird die Schalung ab-
gelassen. Die BUhne folgt ihr sehr
dicht nach. Der Ubertage vorgefer-
tigte Beton wird mit Spezialkiibeln
eingefordert und mit Hilfe von
Schurren zwischen Schalung und
Gebirge verbracht.

36 Stunden fiir 4,50 m

Die theoretische Dauer des Kreislaufs
,,Bohren — Sprengen, Laden, Betonie-
ren” betrdgt 36 Stunden. In dieser
Zeit ist ein Abteuffortschritt von

4,50 m vorgesehen. Aber der Tages-
durchschnitt des Abteuffortschritts liegt
bei ca. 2,50 m. Die durchteuften Ge-
birgsschichten gehdren ab 885 m
Teufe zum ,,Fuvelien”. Ein GTM
(CH,-MeBgerat) ist ab dieser Teufe
auf der untersten Blihnenetage instal-
liert. Die Abteufarbeiten beinhalten
den Bau der Fullorter und sollen im
Dezember 1983 abgeschlossen wer-
den. Am 30. Juni war eine Teufe von
982 m erreicht.

Es sieht so leicht aus

Die augenscheinliche Leichtigkeit, mit
der die Arbeiten ablaufen, darf die
Schwierigkeiten der Aufgabe nicht
Uberdecken. Man muf unterstreichen,
daB es sich hier um eine technische
GroBtat handelt, die zurlckzufihren
ist auf die perfekte Organisation der
Baustelle und der verwendeten Ein-
richtungen und die Qualifikation der-
jenigen, die sie benutzen, und, allge-
meiner gesagt, die Aufgabe haben,
das Projekt zu einem guten Abschluf3
zu bringen. Bei dieser Gelegenheit
muB man den Arbeitern und Ange-
stellten, deutschen und franzdsischen
Ingenieuren Anerkennung zollen, die
daran in einer Atmosphére ausge-
zeichneter Zusammenarbeit mitwirken.

Man darf gleichwohl nicht vergessen,
daB einige Kilometer weiter eine an-
dere Mannschaft, eine polnische, mit
dem Abteufen des Schachtes ,,Z" be-
schaftigt ist, in demselben Geist, aber
zusétzlich mit geologischen Schwie-
rigkeiten, die (berwunden werden
missen.



Flozstreckenvortrieb mit Sprengarbeit,
Bohrwagen und Ankerausbau
auf der Zeche Niederberg

Von Betriebsinspektor Hans Jiurgen Birkemeier
und Betriebsfuhrer Albert Otto, Gebhardt & Koenig

37 % der Arbeitsvorgdnge bei der
Streckenauffahrung sind Ausbauarbei-
ten. Der Bergbau bemiiht sich seit
langem, diese zeitaufwendigen und
kdrperlich schweren Ausbauarbeiten
zu mechanisieren, um den Betrieb
leichter, leistungsfahiger und wirt-
schaftlicher zu gestalten. Das Einbrin-
gen des Streckenausbaus wird derzeit
jedoch noch weitgehend von Hand
betrieben. Dabei werden zwar zum
Teil Ausbauhilfen benutzt, die das
Einbringen der Ausbaukappen erleich-
tern. Das Setzen der Stempel und
das Einbringen des Verzuges ist aber
immer noch mit meist groBer korperli-
cher Anstrengung verbunden.

Eine Ausbauart, die es erlaubt, fast
den gesamten Ausbau maschinell
einzubringen, stellt der Ankerausbau
dar, der in neuerer Zeit im westdeut-
schen Steinkohlenbergbau Eingang
gefunden hat.

Nachdem die ersten Erfahrungen mit
Ankerausbau vorlagen, und zwar Auf-
fahrungen mit Teilschnittmaschinen in
Verbindung mit Anker-, Bohr- und
Setzvorrichtungen, wurde erstmalig im
Jahre 1979 eine 550 m lange Floz-
strecke in Geitling 1 mit Ankerausbau
in Verbindung mit Sprengarbeit aufge-
fahren. Man wabhlte gerade diesen
Flbzhorizont, da die Gesteinsproben
im Vergleich zu den Nebengesteinen
von anderen Flozen flr eine Teil-
schnittmaschinenauffahrung ungun-
stige Werte aufwiesen:

Druckfestigkeit:
78,7 N/mm?2 zu 49 N/mm?2
Zugfestigkeit:
12,8 N/mm2 zu 8 N/mm?2
VerschleiBkoeffizient:
1,167 N/mm zu 0,19 N/mm

Aus den ermittelten Gesteinsdaten
war zu erkennen, daB auch ein dre-
hendes Bohren nicht in Frage kam.
Deshalb und mit Blick auf den ge-
planten Querschnitt (16,7 m2) wurde
nach umfangreichen Gesprachen mit
dem Auftragnehmer Gebhardt & Koe
nig — Deutsche Schachtbau GmbH
und den Bohrwagenherstellern fol-
gende Ausriistung geplant:

— Zweiarmiger Bohrwagen mit DH-
Unterwagen, Bohler-Lafetten und
SIG-Bohrhammer der Type PLB 80.

— DH-Seitenkipplader K 311 — elek-
trohydraulisch.

Obwohl zu diesem Zeitpunkt auf Nie-
derberg in der Regel TUrstockstrecken
aufgefahren wurden, wurde eine bo-
genférmige Ankerstrecke beschlossen.
Sie bietet gebirgsmechanisch bessere
Voraussetzungen fir den Ankeraus-
bau.

Nach den bei dieser ersten Auffah-
rung gewonnenen guten Erkenntnis-

Abb. 1: Ankerstrecke BH 4420 Floz Geitling 1

sen stand einem weiteren Einsatz fir
Streckenauffahrungen gréBeren Um-
fanges nichts mehr im Wege. AuBer-
dem flhrten umfangreiche Berech-
nungen der Forschungsstelle fir Gru-
benausbau und Gebirgsmechanik so-
wie die geologischen und betriebli-
chen Gegebenheiten und sicherlich
nicht zuletzt ein fir den Ankerausbau
gunstiger Kostenvergleich zu dem
EntschluB, Flézstrecken, wo der Ein-
satz von Teilschnittmaschinen frag-
wirdig erscheint, mit Ankerausbau in
Verbindung mit Sprengarbeit aufzu-
fahren.
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Dazu bot sich drei Jahre nach dem
Ersteinsatz die Auffahrung 4420 in
Fi6z Geitling 1 im gleichen Flozhori-
zont férmlich an (Abb. 1). Die Vor-
aussetzungen zum Ankern in diesem
1,20 bis 1,30 m machtigen, im Strek-
kenquerschnitt séhlig gelagerten und
in Auffahrrichtung mit 8 bis 109 an-
steigenden bzw. fallenden Flozes, wa-
ren vorhanden. Ein Abstand des Fl6-
zes zu einem dar(iberliegenden von
mehr als 5 m war gegeben. Die Hohe
des Hangendausbruches Uber dem
Floz betrug bei geplantem Bogen-
querschnitt mehr als die halbe Strek-
kenhdhe (bei 4,10 m Hbhe namlich
2,85 m). Mit der gleichen, aber ver-
besserten Ausriistung erfolgt z. Zt. die
Auffahrung der Flozstrecke Bauhohe
4420.

Als Anker kommen auch hier wieder
nur vollverklebte Stahlanker in Frage.
Um die Bohrlécher mdéglichst schnel
herzustellen und die Kosten fiir den
Klebeharz niedrig zu halten, erhalten
die Bohrlécher einen méglichst gerin-
gen Durchmesser (32 mm). Bei dreh-
schlagendem Bohren sind z. Z . keine
Bohrlécher noch geringeren Durch-
messers wirtschaftlich herzustellen.
Bei einem Ankerreihenabstand von
1,0 m und einem seitlichen Abstand
von 0,75 m werden 11 bzw. 20 Anker
je m Strecke bendtigt oder 1,36 An-
ker je m? (Abb. 2). Die Ankerstangen
sind 2,23 m lang und davon werden
2,10 m im Bohrloch voll verklebt. Sie
haben einen Durchmesser von

27 mm. Als Verzug dient eine Draht-
matte, die von beiden Seiten aufge-
rollt und 2,20 m breit ist. lhre Lange
sollte dem Bogenumfang der Strecke
entsprechen. Sie ist mittels Laser ein-
zurichten und wird von den Anker-Ka-
lotten gehalten.

Zur Erleichterung des Einhaltens der
Ankerreihenabstande werden neuer-
dings Markierungen in die Matten
eingearbeitet. Die Anker zweier auf-
einander folgender Reihen werden
jeweils um den halben Ankerabstand
innerhalb der Reihe versetzt angeord-
net.

Um ein Ausbdschen der Kohle zu
verhindern, werden die KohlenstoBe
durch 2,20 m lange, mit Polyurethan
verklebte Bongossi-Holzndgel oder
Glasfaseranker verfestigt. Letztere
dienen auch als Hilfsanker bei gebra-
chem Gebirge in Auffahrrichtung.

Beim Einbringen der Anker liegt der
Ausnutzungsgrad der zweiten Bohrla-
fette wegen der beengten raumlichen
Verhéltnisse bei etwa 60% (Abb. 3).

Zur Uberwachung der radialen Deh-
nung des geankerten Streckenmantels
werden in Abstdnden von 20 m Be-
obachtungsanker (Abb. 4) in die Firste
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eingebracht. Diese reichen 0,5 m tie-
fer ins Gebirge als die normalen An-
ker und werden nur im Bohrlochtief-
sten verklebt. Der Anker spielt also
frei im Bohrloch und ist an seinem in
den Streckenquerschnitt ragenden
Ende mit einer MeBskala versehen.
Am Bohrlochmund ist eine Rohrhiilse
eingeklebt. Die Lange der aus dieser
Rohrhiilse herausragenden, mit
Leuchtfolie markierten MeBskala wird
von Aufsichtspersonen Uberwacht.

Sprengarbeit

Fir ein einwandfreies Einbringen des
Anker-Maschendraht-Verbundaus-
baues sind das profilgerechte Her-
aussprengen des Querschnittes und
ein moglichst glattes Streckengewolbe
von Bedeutung. Es erleichtert auch
der Vortriebsmannschaft die Arbeit.

Gesprengt wird mit Energit B und
Sprengschnur Dynacord 40. Verfahren
wird nach einem LeitschuBbild. Der
AuBenkranz wird mit Sprengschnur
und 3-4 Patronen besetzt. Die Bohr-
lochlange betrdagt 2,30 m, die gesamte
Bohrlochzahl 55 (davon 20 Loch in
der Kohle).

Der spezifische Sprengstoffverbrauch
beziffert sich auf 1,7 kg/m3. Bei

4,75 DM/kg Sprengstoff und 16,7 m?
Querschnitt betragt der Kostenanteil
pro Streckenmeter 135— DM plus
20~ DM fir die Sprengschnur.

Organisation,
Belegung und Leistung

Der Erfolg eines Streckenvortriebes
wird neben der technischen Ausr(-
stung vor allem vom organisatori-
schen Ablauf bestimmt. Der Vortrieb
ist auf 4 Drittel belegt. Die Gesamt:
belegung betrdgt abhéngig vom
nachgeschalteten Férderweg im
Durchschnitt 22 bis 28 Mann je Tag.
Davon entfallen 19 Mann auf den
Vortrieb, die Ubrigen sind flir nachge-
schaltete Arbeiten erforderlich (Tabel-

Der Betrieb lauft mittlerweile 10 Mo-
nate. In dieser Zeit wurden aufgrund
neuer Erkenntnisse folgende Ande-
rungen am Bohrwagen (Abb. 5, 6)
durchgefiihrt:

— Das Hammervorschub-Getriebe
ATMD 4/32 wurde komplett mit Hy-
dro-Motor gegen Hydro-Motor
OMT 160 getauscht.

Vorteile des neuen Getriebes sind:

Rollen- anstatt Gleitlager, somit ein
besserer Wirkungsgrad,

der Hydro-Motor OMT 160 ist ge-
geniiber ATMD 4/32 bei gleichem
Drehmoment weniger storanfallig;

Tabelle 2

Orisbelegung
Sprengbeauftragte

Band, EHB und Rohr verlangern
Bohrwagenwartung

Transport

Reiniger

Wartung EHB und Band

Elektriker (Zeche)

Abb. 3: Bohrwagen in Ankerstellung

ges.

12 MS/d

4 mMS/d
3 MS/d
2 MS/d
2 MS/d
1 MS/d

3 MS/d

27 MS/d
1 MS/d

vor Ort

12 MS/d
4 MS/d

2 MS/d

1 MS/d

19 MS/d
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Abb. 4: Beobachtungsanker

Wellendichtringe haben im Nieder-
druckbereich wesentlich hohere
Standzeiten, auBerdem ist das Zwi-
schengetriebe nicht mehr erforder-
lich.

— Um den Verschlei3 wegen des
herabflieBenden Bohrkleins an den
Lafetten mdglichst gering zu halten,
wurde die Mittelfuhrung ausgebaut.

- Da ein Auswaschen am Einsteck-
ende des PLB 80 nicht ganz zu
verhindern ist, wurde das
Radial-Axiallager ausgewechselt
und durch nitriergehartete Radialla-
gerblchsen und auswechselbare
Axiallagerringe ersetzt.

Vor dem Einsteckende am Bohr-
hammer wurde eine Luftdiise an-
gebracht, die das Bohrklein abblést.

— Die VerschleiBteile in der Bohrstan-
genfihrung wurden durch héarteres
Material ersetzt.

Probleme, die noch anstehen, sind

Schmierung der Laufflachen an den
Lafetten zur Verringerung der Ab-
nutzung. Nach ca. 32 000 Bohrme-
tern mussen z. Zt. die Lafetten ge-
wechselt werden. Lafettenkosten =
7800,— DM/Stck.

— Die Kronen fir das Bohren der An-
kerlocher von 32 mm @ haben
noch zu geringe Standzeiten.
Stift-Bohrkronen der Fa. Krupp-
Widia erbringen z. Zt. die langsten
Standzeiten (180—220 Bohrmeter).

— Die Bohrhammer-Schlittenfiihrung
verkantet leicht und blockiert oft
den Hammervorschub. Hier laufen
Versuche bei der Fa. SIG, den
Schlitten auf Rollen zu lagern.

Vorteile des SIG-
Bohrwagens Typ BT 200
gegenuber Bohler DH 23

— Die vordere Bohrstangenfiihrung ist
auswechselbar, die mittlere Bohr-
stangenfihrung verlangert und Zen-
tralschmierung ist vorgesehen. Au-
Berdem lassen sich die SchleiB3ble-
che leichter auswechseln.

Die Ankerlafette LHE ist mit einem
vollhydraulischen Bohrhammer
HBM 100/1" ausgerustet. Ein Aus-
waschen der Lager am Einstek-
kende durch Bohrklein bleibt It. Fa.
SIG nicht zu befiirchten.

— Durch Parallelitatseinstellung der
Lafette wird ein genaueres Profil-
bohren moglich. AuBerdem verhin-
dert die Parallelitat der Lafetten
beim Ankern ein gegenseitiges Be-
rihren der Bohrarme.



— Am Steuerstand kann durch ein
Handrad stufenlos die Leistung des
Bohrhammers auf die jeweiligen
Gebirgsverhaltnisse eingestellt wer-
den

Versuche laufen zum Teil bei der Fa.
SIG und bei der Fa. Krupp-Widia,
eine geeignete Bohrschneide auf den
Markt zu bringen und als Vibrobohrer
anzuwenden.

Leistung des HBM 100 bei Einstel-
lung des Hydr.-Druckes 140 bar:

Drehzahl 400 U/min
Schlagenergie bei 400 U/min. 8,4 mkp
Schlagzahl 4520 pro min
Leistung 37 968 mkp/min.
Hammervorschub bei 130 bar 1300 kp

Leistung und
Kostenvergleich

In den letzten Monaten wurden au-
Berhalb der Storungsauffahrung die
Ankerstrecke Geitling 1, Bauho-

he 4420, bei einer Belegung von
27 MS/d mit einer Vortriebsleistung
von ca. 6 m/d aufgefahren (Tabel-
le 3).

Ein Kostenvergleich zwischen dem
Ankerausbau und einem vergleichba-
ren Bogenausbau geht eindeutig zu-
gunsten des Ankerausbaus.

Tabelle 3
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Abb. 6: Zweiarmiger Bohrwagen mit DH-Unterwagen

Kennzahlen konventioneller Streckenvortrieb KA-Strecke 4420, Fl6z Geitling 1
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aschinen- und Stahlbau

Neue Universalwinde

Fir verschiedene Einsatzbedingungen
wurde eine Trommelwinde mit einer

auf der Trommel wirkenden, selbst-
schlieBenden Doppelbackenbremse

und wahlweise einzubringender Sperr- ’
einrichtung entwickelt und gebaut.

Die Winde ist universell als Schacht-, ’
Seilkern- oder auch als Vorziehwinde
einsetzbar.

Die Ausflihrung entspricht den Be-
stimmungen der BVOS und den
Richtlinien der TAS vom Dezember
1977.

Technische Daten:

max. Lastmoment 520 Nm
bei 6 bar

Tragkraft
am Trommelgrund 5070 N

kleinster Trommel- 195 mm

groBter Trommel- 380 mm
Trommelbreite 300 mm
Seilaufnahme 600 m

Seil-@ 6 mm

Seilgeschwindigkeit
V min = 25 m/min
V max = 43 m/min

Fertigung eines Raise-Bohrkopfes

Unsere Raise-Bohrmaschine Robbins
71 RH wird demnéchst groBere Bohr-
durchmesser herstellen. Deshalb
wurde fiir den Raise-Bohrkopf eine
Erweiterungskombination von 4,0;
4,5; 50 und 5,5 m  angefertigt.
Der bisherige grofte Bohr-  betrug
3,6 m.

Die Erweiterung besteht im wesent-
lichen aus den maBlich unterschied-
lichen Zwischenstiicken (500 und
250 mm), die an den Grundkorper
angebracht werden.

Der Bohrkopf besteht aus 6 Bohrar-
men und ist maximal mit 14 Schneid-
rollen besetzt. Das Konstruktionsge-
wicht der Kombination, einschl. der
Schneidrollenhalter, betragt ca. 30 t.
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Aufstellen eines SVM-Bohrkopfes
fur die ,,Ahlener Woche*

Im Rahmen einer Regionalausstellung
(Ahlener Woche) auf dem Ausstel-
lungsplatz der Stadt Ahlen hatte der
EBV seine Zusage gegeben, einen
Bohrkopf der SVM Robbins aufzustel-
len. Es handelt sich um einen Bohr-
kopf mit einem Schneiddurchmesser
von 6,1 m und einem Gewicht von
ca. 40 Mp. Das Gerat war bereits auf
der Schachtanlage Westfalen im Ein-
satz.

DH erhielt vom EBV den Auftrag, den
Bohrkopf fir die Ausstellung herzu- |
richten. In der Werkstatt in Dort
mund-Kurl wurden die Einzelteile wie-
der zusammengefligt, gesandstrahilt,
grundiert und mit allen zugehdrigen
Schneidwerkzeugen (DiskenmeiBel)
ausgeristet. Samtliche fehlenden
Teile wurden neu angefertigt.

Fir den mit Spezialfahrzeugen durch:
geflihrten Sondertransport zum Aus-
stellungsgelande wurde der Bohrkopf
in die vom Hersteller festgelegten 3
Transportteile zerlegt. Auf dem Aus-
stellungsplatz erfolgte die Montage in
eine Tragkonstruktion, die auf die Bo-
denbeschaffenheit des Stellplatzes
abgestimmt war.



Bau der oberirdischen Stadtbahnstrecke
nach Dortmund-Hacheney

Von Dipl.-Ing. Hans Rothschuh, Stadtbahnbauamt Dortmund,
und Dipl.-Ing. Karl-Josef Kaufer, Wix + Liesenhoff

Das Revier zwischen Rhein und Ruhr
verfligte bisher, im Gegensatz zu an-
deren Gebieten ahnlicher GroBenord-
nung und Besiedlungsstruktur, nicht
Uber ein offentliches Verkehrsnetz,
das der Verbindung der Zentren un-
tereinander und mit den umliegenden
Bereichen gerecht wird. Die zwischen
den einzelnen Zentren erforderlichen
Verkehrsbeziehungen, die sich auf-
grund der hohen Bevdlkerungsdichte
und der vielfaltigen Industrieansied-
lungen ergeben, konnten sich nicht
entwickeln. Die vorhandenen Ver-
kehrssysteme haben auBlerdem den
Mangel, daB sie sich sowohl im Hin-
blick auf die technischen Gegebenhei-
ten als auch in der Durchfihrung des
Betriebes und in den Organisations-
formen unterscheiden

Nahverkehrskonzept
im Rhein-Ruhr-Gebiet

Wegen der unglinstigen Situation des
offentlichen Nahverkehrs im Ruhrge-
biet waren schon zu Beginn unseres
Jahrhunderts die ersten Uberlegungen
zum Aufbau eines Schnellbahnsy-
stems angestellt worden. Endlich, im
Jahre 1968, wurde die Planung fur
ein integriertes Ruhr-Schnellbahnnetz,
bestehend aus S-Bahn und Stadt-
bahn, in das Entwicklungsprogramm
Ruhr der Landesregierung von Nord-
rhein-Westfalen aufgenommen. Be-
reits 1969 konnte die Planung fir ein
rd. 230 km langes regionales Stadt-
bahnnetz innerhalb des Rhein-Ruhr-
Gebietes vorgelegt werden.

Die Stadtbahn ist als ein regionales,
schienengebundenes, kreuzungsfrei
gefihrtes Schnellverkehrsmittel defi-
niert, das mit besonderen Stadtbahn-
wagen der Verbindung der Zentren
und zum besonderen jener Orts-
teile dienen soll, die nicht an das
S-Bahn-Netz angeschlossen sind.

Die endgliltigen Verkehrsbeziehungen
sollen spater nur noch durch ein
Schienenschnellverkehrsnetz von
Stadtbahn und S-Bahn mit einem
darauf abgestimmten Omnibusnetz
abgewickelt werden.

Bei der Planung dieses gewaltigen
Bauvorhabens stehen der moglichst
friihzeitige Verkehrserfolg sowie die

Bauleistungs- und Finanzierungsmog-
lichkeiten im Vordergrund. Um in den
Zentren des Rhein-Ruhr-Gebietes
maoglichst schnell eine Aufnahme des
Stadtbahnbetriebes erreichen zu kon-
nen, wurde es in 5 Abschnitte aufge-
teilt. Der Ostlichste umfaBt das Stadt-
gebiet Dortmund.

Die Stadtbahn
in Dortmund

Das zuklnftige Stadtbahnnetz hat auf
dem Stadtgebiet Dortmund eine
Lange von etwa 60 km. Grundlage
des aus drei Durchmesserlinien be-
stehenden Netzes bilden wissen-
schaftliche Untersuchungen, die ihren

Niederschlag in dem Generalver-
kehrsplan der Stadt Dortmund fanden
(Abb. 1).

Die Erstellung dieses schienengebun-
denen Verkehrsnetzes, das flr die
Stadt Dortmund auf Jahrzehnte hin-
aus das groBte Bauvorhaben bedeu-
tet, laBt sich nur stufenweise verwirk-
lichen.

Ziel ist es, zunachst die Verkehrsver-
haltnisse in der Innenstadt zu verbes-
sern. Nur eine unterirdische Fihrung
der Stadtbahn in diesem Bereich
kann die gegenseitigen Beeintrachti-
gungen der Verkehrsarten vermindern.
In den AuBenbezirken wird die Bahn






