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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Bergbau 

SVM 
General Blumenthal II*) 
Im 2. Auffahrungsabschnitt wurden bis 
heute 2700 m Strecke aufgefahren. 
Während der Auffahrung wurden in 
den Bereichen von Flöz Sonnen-
schein und Wasserfall Ausbrüche von 
120 m3 und 230 m3 verfüllt. Außer-
dem wurden eine 200 m lange 
Rechtskurve und eine 277 m lange 
Linkskurve fertiggestellt. Zur Zeit 
schneidet die SVM eine 90 m lange 
Rechtskurve mit einem 500-m-Radius. 
Am 9. März erfolgte der 2. Durch-
schlag mit den Halternschächten. 
Nachdem die SVM und der gesamte 
Nachläufer am Durchschlag vorbei 
waren, wurde der Vortrieb für 3 Wo-
chen gestundet; während dieser Zeit 
erfolgte eine Zwischeninstandsetzung 
der SVM und des Nachläufersystems. 
Die Arge Schächte Haltern 1/2 er-
stellte währenddessen am 2. Durch-
schlag den Abzweig nach Haltern 1 
mit dem Gleisanschluß. Insgesamt 
wurden bis Anfang Juli 11 016 m 
Strecke aufgefahren. 

reichte die bisherige Gesamtauffah-
rung eine Länge von 2140 m (Stand 
3. 7. 1984). Darin enthalten sind 5 
mehr oder weniger rechtwinklige 
Streckenabzweige, 2 Streckenabknik-
kungen von 40gon, 150 m Gesteins-
berg mit 13gon Ansteigen und rd 
450 m Gesteinsstrecke durch die 
Durchörterung von umfangreichen 
Störungen. Nach rd. 140 m ist die 
Flözstreckenauffahrung beendet und 
es werden Überlegungen angestellt, 
das anschließende 230 m lange Auf-
hauen auch mit der Teilschnittma-
schine aufzufahren. 

TSM Heinrich Robert*) 
Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert ist erwartungsgemäß am 4. 5. 
1984 der Durchschlag hergestellt 
worden zwischen der mit dem Pau-
rat-,,Roboter" aufgefahrenen Flöz-
strecke Johann 66-11 W und dem 
konventionell entgegengefahrenen 
Gesteinsberg. Die Flözstrecke ist rd. 
1750 m lang geworden. Während die 
„Bergleute" der Vortriebsmannschaft 
die neue Startstrecke - einen Ge-
steinsberg - bis ins Flözniveau kon-

ventionell hergestellt haben, wurde 
von den „Technikern" das Vortriebs-
system zum Teil überholt und für den 
neuen Einsatz vorbereitet. Die TSM 
mit dem nachgeschalteten Vortriebs-
system ist komplett mit eigener Kraft 
in den Ansatzpunkt gefahren. Der 
nächste Einsatz ist die Parallelstrecke 
zur gerade abgeschlossenen Auffah-
rung in entgegengesetzter Richtung 
d. h. im Abstand von 220 m fährt der 
Roboter den Weg, den er gekommen 
ist - 1750 m - , wieder zurück. Der 
Umzug durch Verfahren des komplet-
ten Vortriebssystems über rd. 520 m 
und durch zwei rechtwinklige Strek-
kenabzweige ist z. Z. (Juli 1984) in 
vollem Gange. 

Blindschacht Victoria 1/2 
Der Blindschacht 1101 hat nach 
130 m Teufe die -1190 m-Sohle er-
reicht. Das Füllort wird nach Norden 
und Süden insgesamt ca. 35 m aus-
gesetzt (Abb.). Nach Fertigstellung 
des Sumpfes soll der Blindschacht 
eingerichtet werden und dann der 
Versorgung der neuen -1190m-Sohle 
des Baufeldes Victoria 1/2 dienen. 

TSM Monopol 
Auf der Schachtanlage Monopol hat 
der Paurat „Roboter" 450 m hinter 
dem zuletzt aufgefahrenen rechtwink-
ligen Streckenabzweig den geplanten 
Gesteinsberg von Zollverein 5 nach 
Zollverein 6 erreicht. Dieser Gesteins-
berg wird rd. 150 m lang und führt 
durch Gebirgsschichten aus Schiefer, 
Sandschiefer und Sandstein. Er wird 
zuerst mit 10gon und später mit 5gon 
einfallend mit dem „Roboter" aufge-
fahren. Der Längsschneidkopf des 
„Roboters" ist dafür gegen einen 
Querschneidkopf ausgetauscht wor-
den. 

TSM Minister Achenbach*) 
Auf der Schachtanlage Minister 
Achenbach ist mit der „WAV 300" 
der Westfalia Lünen in Zollverein 5 
der Durchschlag der westl. Basis-
strecke nach Süden mit der Untersu-
chungsstrecke erfolgt. Das Vortriebs-
system ist danach 220 m in dieser 
Untersuchungsstrecke verfahren wor-
den. Anschließend wurden ein Brük-
kenfeld und ein rechtwinkliger Ab-
zweig hergestellt, eine 236 m lange 
Basisstrecke aufgefahren, ein weiteres 
Streckenkreuz für vier Streckenab-
gänge errichtet und ein rechtwinkliger 
Streckenabzweig zur Muldenstrecke 
nach Westen hergestellt. Damit er-

*) Ausführung in Arbeitsgemeinschaft 

Blindschacht Victoria 1/2 mit den Füllörtern der -1190-m-Sohle 



Kurznachrichten aus den Bereichen... 

Bergebunker Luisenthal: Raisebohrkopf 0 5,5 m 

Schachtbunker Haus Aden 

Bergebunker Luisenthal*) 
Nach Erstellung der Zielbohrung mit 
einem Durchmesser von 311 mm 
wurde eine erste Bohrstufe mit einem 
Durchmesser von 3600 mm gezogen. 
Nach Demontage dieser ersten Stufe 
wurde der von uns erstmals einge-
setzte Raisebohrkopf mit einem 
Durchmesser von 5,5 m montiert 
(Abb.). Die Anbohrphase gestaltete 
sich schwierig, weil die über dem 
Bohrkopf liegenden Führungskufen in 
dem gebrächen Gebirge nicht den 
nötigen Halt fanden. Einschließlich der 
Montage und Demontage der Raise-
bohranlage wurde die Bohrung mit 
dem bisher größten Durchmesser und 
einer Teufe von ca. 50 m in 38 Ta-
gen fertiggestellt. Zur Zeit wird der 
endgültige Ausbau eingebracht, so 
daß mit der Übergabe des Bunkers 
an die Grube Luisenthal im August 
1984 zu rechnen ist. 

Schachtbunker Haus Aden*) 
Nachdem die Zugänge zum geplanten 
Schachtbunker aufgefahren und der 
Bunkerkopf hergestellt sind, begann 
die Arge DH/TS im Mai mit den 
Teufarbeiten für den Schachtbunker 
(Abb.). Der Bunker, Ø 8,50 m, Teufe 
57 m, erhält eine innenliegende 
Außenwendel, soll 2500 t verwertbare 
Förderung aufnehmen und kann so-
wohl vom Nordfeld Haus Aden als 
auch vom Victoria-Feld beschickt 
werden. Während der Teufarbeiten 
auf Großbohrloch Ø 1400 mm wird 
das Mauerwerk mit dem Wendelstein 
von oben nach unten Satz für Satz 
(je 1,70 m) mitgeführt, wobei die 
Wendelsteine jeweils unter den vori-
gen Wendelstein untergeschraubt 
werden. Der Schachtbunker soll Mitte 
des Jahres 1985 in Betrieb genom-
men werden. 

Verfüllen 
der Schächte Erin 
Ende März 1984 erhielt die Arbeits-
gemeinschaft DH/W + L den Auftrag 
zum Verfüllen der zentral gelegenen 
Schächte Erin 1, 2, 4 und 7. Der Ar-
beitsauftrag lautete, die Schächte von 
ca. 227 m Teufe bis zu Tage mit ko-
häsivem Füllmaterial unterschiedlicher 
Festigkeit zu verfüllen. Einer zentral 
aufgestellten Betonzwangsmischan-
lage Elba EMC 50 wurden Bindemit-
tel, Zement und Elektrofilterasche zu-
geführt. Ein Radlader beschickte den 
Aufgabetrichter des Mischers. Über 
entsprechend umzulegende Gummi-
gurtförderer wurde das Füllgut bis 
zum Schachtmund transportiert und 
verstürzt. In den Schächten 1, 2 und 
7 sind bei der angegebenen Teufe 
von 227 m Schalungsbühnen vom 
Auftraggeber eingebaut worden. Auf 
den Schalungsbühnen wurden an-



schließend von der Arge Schwindbe-
wehrungen in Höhe des jeweiligen 
Schachtdurchmessers eingebracht 
Über Falleitungen erfolgte die ent-
sprechende Zuführung von Beton 
B15, so daß sich im Bereich der 
Bühnen ein Widerlager hoher Festig-
keit ausbilden konnte. Bis 137 m 
Teufe wurde Füllgut der Körnung 
0-2 mm der Festigkeitsklasse B5 
verstürzt, von 137 m bis 0 m Teufe 
erfolgte das Verfüllen mit einem Füll 
gut der Güte B2. Schacht 4 wurde 
nach Einstellen der Wetterführung am 
9. 7. 1984 vom Sumpf bis ca. 227 m 
Teufe mit Rohgranulat der Körnung 
0 - 4 mm verfüllt. Anschließend er-
folgte das Verstürzen von Beton B15 
mit Stahlfaserbewehrung. Nach Ab-
binden des Pfropfens wird Füllmaterial 
gleicher Zusammensetzung wie bei 
den anderen Schächten zugeführt. 
Das Verfüllen der Schächte begann 
Mitte Mai 1984 und wird Anfang 
August 1984 abgeschlossen sein. 

Arge Tieferteufen 
Richardschacht*) 
Die Endabnahme der Arbeiten beim 
Tieferteufen des Richardschachtes er-
folgte am 27. 2. 1984 durch die Auf-
traggeber der Grube Luisenthal. Da-
mit wurden nach annähernd vier Jah-
ren Bauzelt die Arbeiten zum Ab-
schluß gebracht. Der Bohrdurchmes-
ser des Schachtes beträgt 7,2 m, die 
Teufe 325 m, der lichte Durchmesser 
6,7 m. Der Sumpf ist einschließlich 
Fülltasche 58 m tief. Der Schacht 
wurde mit Beton B 35 ausgebaut. Im 
Zuge der Auffahrung wurden außer-
dem zwei Füllörter mit 80 m2 Quer-
schnitt erstellt. 

Vertiefen und Umbau 
des Schachtes Sterkrade 2 
Der Neubauteil des Schachtes Sterk-
rade 2 zwischen der 5. Sohle und 
dem Sumpf unterhalb der 6. Sohle ist 
bereits mit den Führungseinrichtungen 
- 4 Spurlatten für die Hauptförderung, 
2 Spurschienen für die Hilfsförderung 
- ausgerüstet worden. Mit Hilfe von 
Kernbohrgeräten wurden die für die 
Rohrkonsolen erforderlichen Ausspa-
rungen im Beton erstellt. Im auszie-
henden Mauerschacht oberhalb der 
5. Sohle sind bis auf den Bereich 
der Sicherheitsbühne sämtliche Kon-
sollöcher gebohrt worden, wobei bis 
300 m Teufe die Rohrkonsolen für 
die Spurlattenbefestigung eingebracht 
worden sind. Diese Arbeiten sind nur 
sehr schwierig durchzuführen auf-
grund unerwartet hoher Wetterturbu-
lenzen im Bereich der Arbeitsbühne 
Zur Zeit erfolgen der Ausbau der 
geteilten Sicherheitsbühne an der 
5. Sohle und das Herstellen der Fun-

damente für die Beschickeinrichtung 
auf der 6. Sohle. Die Umbauarbeiten 
für den Schacht Sterkrade 2 werden 
Anfang 1985 beendet sein. Das 
Schachtgerüst wurde von GHH Sterk-
rade geliefert und bereits montiert. 
Die Seilscheiben sind aufgelegt. 

Ibbenbüren 
Nachdem im Sommer 1983 das 
Sprühgesenk zwischen den Flözen 53 
und 54 mit einer Länge von ca. 20 m 
im konventionellen Abteufverfahren 
auf Bohrloch geteuft wurde, konnte 
jetzt das Gesenk ,,C" im Südflügel 
zwischen den Flözen 54 und 59 im 
Raisebohrverfahren hergestellt wer-
den. Der Bohrdurchmesser betrug 
3,60 m und die Länge rd. 50 m. Der 
Schacht wurde anschließend ausge-
baut und ein Fahrschacht einge-
bracht. Eine Alimac-Anlage wird z. Z. 
installiert. Das Gesenk ,,B" von Flöz 
53 - 59, Länge ca. 70 m, wird z. Z. 
auf einen Durchmesser von 5,50 m 
erweitert. 

Gneisenau/Kurl 3 
Das Tieferteufen des Schachtes Kurl 
3 um 207 m bis zur -1190-m-Sohle 
wurde beendet. Nach dem Einbringen 
der Einbauten ist die Förderung im 
Monat Mai tiefergelegt worden, so 
daß die Seilfahrt zur -1060-m-Sohle 
im Monat Juni aufgenommen werden 
konnte. Der Durchschlag des 
Schachtquerschlages mit dem Füllort 
auf der -1190-m-Sohle ist für Sep-
tember geplant. Der Verbindungs-
querschlag auf der -1190-m-Sohle, 
der die Baufelder Gneisenau/Kurl 3 
mit Victoria 1/2 verbinden soll, ist rd 
550 m aufgefahren. Bis zum Durch-
schlag sind noch ca. 1050 m herzu-
stellen 

Schachtbau 
Schacht Haltern 1 
Die Schachtbauarbeiten wurden mit 
dem Einbau der Führungseinrichtun-
gen, der Rohrleitungen und der 
Schachtstühle in den Füllörtern been-
det. Nach erfolgter Demontage der 
Abteufeinrichtungen begann Wix + 
Liesenhoff mit den Bauarbeiten für 
die Fundamente des Förderturms und 
für den Schachtkeller. 

Schacht Haltern 2 
Der von DH gelieferte endgültige 
Turm mit Wetterschleuse und die Be-
fahrungseinrichtung wurden in Betrieb 
genommen. Der Schacht hat seine 
Funktion als ausziehender Wetter-
schacht und als Seilfahrtschacht für 
die Vollschnittmaschinenauffahrung 
der Arge SVM General Blumenthal II 
und für die Anschlußarbeiten der Arge 
Haltern 1/2 übernommen. 

Schachtanlage Haltern 1/2 
Die Arge Haltern 1/2 ist mit umfang-
reichen Auffahrungsarbeiten zur Her-
stellung schachtnaher Grubenräume 
auf der 3. Sohle beauftragt worden. 
Die Arbeiten haben begonnen. 

Schacht Y Gardanne 
Die Schachtarbeiten wurden vollstän-
dig abgeschlossen und der Schacht 
vom Auftraggeber übernommen. Die 
Demontage der Abteufeinrichtungen 
und die Räumung der Baustelle wa-
ren Ende Juni 1984 beendet (Abb.). 

Schächte Gorleben*) 
Die Arbeiten zur Herstellung der Ge-
frierbohrlöcher für den Schacht 2 
wurden Anfang Mai 1984 planmäßig 

Schacht Y Gardanne: Teufmannschaft 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
begonnen. Das war Anlaß zu einer 
kleinen Feier auf dem Schachtplatz. 
Im 1. Bohrabschnitt werden alle Bohr-
löcher zunächst bis zum Gipshut bei 
etwa 200 m Teufe hergestellt und mit 
einer Schutzrohrtour versehen. Bis 
Ende Juli waren 21 Bohrlöcher des 
1. Bohrabschnittes fertiggestellt. 
Parallel dazu laufen die Bauarbeiten 
für die Fundamente der Abteufeinrich-
tungen. 

Schacht 3 des Kaliwerks 
Salzdetfurth 
Der Einbau der 160 m langen aufge-
hängten Führungskonstruktion für die 
Schachtförderung mit Einbau der 
Spurlatten und eines Schachtstuhls 
wurde planmäßig und termingerecht 
fertiggestellt. 

Schacht Rössing-Barnten 
des Kaliwerks 
Siegfried-Giesen 
Als Vorbereitung zum Einbau der 
Vorbausäule wurde die Schacht-
fördereinrichtung ausgebaut und die 
Köpefördermaschine zur Trommelma-
schine umgerüstet. Anschließend 
wurde der Schacht bis 750 m Teufe 
ausgeraubt. Zur Zeit wird das Stahl-
betonfundament für die Vorbausäule 
bei 160 m Teufe erstellt. 

Schacht Ensdorf-Süd*) 
In der Berichtszeit wurde der 
Schachtkopf mit Wetterkanalanschluß 
bis ca. 20 m Teufe in offener Bau-
grube erstellt. Danach erfolgte in glei-

cher Bauweise das Abteufen des 
Vorschachtes bis 50 m Teufe. Die 
übertägigen Bauarbeiten wurden weit-
gehend abgeschlossen. Mit der Mon-
tage der Abteufeinrichtungen wurde 
begonnen. 

Maschinen-
und Stahlbau 

Messe Ostrava/CSSR 
Um die vorhandenen Geschäftsbezie-
hungen zum tschechischen Bergbau 
weiter auszubauen, nahm auch dies-
mal wieder der Bereich Maschlnen-
und Stahlbau mit einem Ausstellungs-
stand an der Fachausstellung für 
Bergbau (Kohle, Erz, Steine und Er-
den) in Ostrava vom 2. bis 6. April 
1984 teil. Ausgestellt wurden Modelle 
des Rundlaufgreifers und des Seiten-
kippladers M 412 mit der Zusatzbau-
gruppe „Senkschaufel". Die weiteren 
Produkte aus dem Bereich Maschi-
nen- und Stahlbau und die bergmän-
nischen Aktivitäten unserer Bergbau-
abteilung wurden auf Großfotos vor-
gestellt. Auf dem Bergbau-Sympo-
sium, das parallel zur Messe statt-
fand, brachten verschiedene deutsche 
und ausländische Firmen Vorträge 
über ihre Produkte und deren Einsatz 
im Bergbau. Der DH-Vortrag über 
den Seitenkipplader M412 fand hier 
große Beachtung. 

Gebhardt & Koenig -
Deutsche Schachtbau 
GmbH 

Rheinpreußen 
Auf der Betriebsstelle Rheinpreußen 
ist seit Mai eine AM 50 der Fa. Voest 
Alpine wieder im Einsatz. Die Auffah-
rung von 1160m in BNC16 bzw. 
Türstockausbau in der Bauhöhe 629, 
Flöz F, verläuft nach Erstellung der 
Startröhre mit einer täglichen Durch-
schnittsauffahrung von 10,5 m. 

Rossenray*) 
Die Arge TSM Rossenray hat einen 
Auftrag über 4140 m Flözstreckenauf-
fahrung auf der Schachtanlage Ros-
senray erhalten. Ab September 1984 
soll eine E 200 der Fa. Paurat mit 
einer Ausbausetzvorrichtung zum Ein-
satz gelangen. 

Deutsche Solvay Werke 
Schacht 2 
Bei Reparaturarbeiten an einer Rohr-
leitung, die von einer Montagefirma 
durchgeführt wurden, waren am 

Schacht Y Gardanne: Demontage des Abteufgerüstes 



1. Juli 1983 rd. 750 m des Rohr-
stranges in den 820 m tiefen Schacht 
abgestürzt. Der Schaden hatte für das 
Salzbergwerk schwerwiegende Fol-
gen: Ausfall beider Doppelförderungen 
wegen fehlender bzw. zerstörter Ein-
bauten auf 220 m Länge, Unterbre-
chung der Stromversorgung für alle 
Marietta Miner und andere Großver-
braucher durch Beschädigung der drei 
Hauptversorgungskabel. Erhebliche 
Umstellungen in den Bereichen Pro-
duktion, Transport und Seilfahrt waren 
erforderlich, weil für die Aufrecht-
erhaltung der Salzförderung aus-
schließlich Schacht 1 verfügbar war. 
G & K konzentrierte die Reparatur 
auf die östliche Förderung und konnte 
zum Jahreswechsel die Fertigstellung 
melden. Anerkennende Worte für den 
ununterbrochenen Einsatz des Perso 
nals waren der Dank des Auftragge-
bers. Die Arbeiten endeten Mitte 1984 
unfallfrei mit der Wiederaufnahme 
auch der westlichen Förderung. 

Wix + Liesenhoff GmbH 

Zentralgebäude 
Schächte Haltern 1/2 
Das Stahlbetonskelett der Kauenge-
bäude, Bauabschnitte G und H, ist im 
Rohbau fertiggestellt (Abb.). Die Fel-
der des überwiegend in Sichtbeton 
erstellten Skeletts werden mit Sicht-
mauerwerk ausgefacht, so daß mit 
Abschluß der Maurerarbeiten das 
Bauwerk weitgehend fertiggestellt ist. 
Im Verwaltungstrakt ist die Gründung 
abgeschlossen; die erste Kellerdecke 
wurde bereits betoniert. Das Teufge-
rüst auf dem Schacht 1 wird z. Z. 
demontiert. Nach Abschluß dieser Ar-
beiten wird der Gefrierkeller des 
Schachtes 1 abgebrochen und durch 
die Gründung für das neue Schacht-
gerüst mit dem entsprechenden Auf-
schiebekeller ersetzt. Mit Beendigung 
der Teufarbeiten am Schacht 1 wird 
auch unser restliches Baufeld frei, so 
daß mit dem Bauabschnitt „Lampen-
stube und Gleislostechnik" begonnen 
werden kann. 

Straßenbau in Togo 
Zur weiteren Verbesserung der Infra-
struktur im Süden Westafrikas begann 
am 1. Juli 1984 der Bau einer zwei-
ten Verbindungsstraße Ghana-Togo-
Bénin im Norden von Togo. 
Die Straße führt von Natchamba über 
Kabou nach Lama Kara und von dort 
über Ketao zur Grenze nach Bénin in 
einer Gesamtlänge von 139 km. Der 
größte Teil der Trasse führt durch 
wenig erschlossenes Bergland. Die 
Finanzierung des Projektes haben der 

Afrikanische Entwicklungsfonds und 
der Entwicklungshilfefonds des Staa-
tes Kuweit übernommen. Die Durch-
führung ist der Arge Wix + Liesen-
hoff/Satom übertragen worden. 

Pumpwerk 
Bergkamen-Overberge 
Ende Juni 1984 erhielten wir den 
Auftrag, ein Abwasserpumpwerk in 
Bergkamen-Overberge für die Berg-
bau AG Westfalen zu errichten. Durch 
den fortschreitenden Bergbau der Ze-
che Monopol sind in diesem Gebiet 
die Abwasservorfluter nicht mehr 
funktionsfähig. Die Bauarbeiten für 
den neuen Kanal sollen im Oktober 
1984 so weit fertiggestellt sein, daß 

zu diesem Zeitpunkt mit dem proviso-
rischen Betrieb im neuen Pumpwerk 
begonnen werden kann. Somit steht 
die Erstellung dieses Bauvorhabens 
unter großem Zeitdruck. Das Pump-
werk hat die Außenabmessungen 
11 x 14 m. Es ist 13 m tief im was-
serführenden Mergel gegründet. Die 
Baugrube wird als offene Baugrube 
ausgehoben. Es ist vorgesehen, mit 
einer offenen Wasserhaltung die Bau-
grube trockenzuhalten. Vor Beginn 
unserer eigentlichen Bauarbeiten 
mußten in einer Schnellaktion ein 
Hochspannungskabel und zwei Tele-
fonkabel verlegt werden, welche die 
Zeche Monopol versorgen. Außerdem 
sind zwei vorhandene Abwasser-
sammler um die Baugrube als Provi-
sorien umzuleiten, damit die Vorflut 
während der Bauzeit erhalten bleibt. 

Zentralgebäude Schächte Haltern 1/2 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Firmengemeinschaft 
W+L/BuM 

Arge Krämerskuppetunnel 
Am 1. März 1984 erhielt die Arbeits-
gemeinschaft aus den Firmen Beton-
und Monierbau Ges. m.b.H., Wix + 
Liesenhoff GmbH, Fröhlich Bauunter-
nehmung AG, Hartung-Bau GmbH 
von der Bundesbahndirektion Frank-
furt, Projektgruppe H/W Mitte, den 
Auftrag für die Herstellung des zwei-
gleisigen Krämerskuppetunnels bei 

Kirchheim-Reckerode für die Neub-
austrecke Hannover-Würzburg. Im 
Bereich des Kirchheimer Autobahn-
dreiecks zwischen Kirchheim und Bad 
Hersfeld wird der Tunnel auf einer 
Länge von 850 m mit einem Aus-
bruchquerschnitt von ca. 140 m 2 

durch den Reckeroder Berg aufgefah-
ren. Anstehendes Gebirge ist die 
Hardegsen bzw. Detfurther Wechsel-
folge des Mittleren Buntsandsteins. 
Eine Besonderheit der Baumaßnahme 
stellt die Unterfahrung der Bundesau-
tobahn Fulda-Kassel am Reckeroder 
Berg auf einer Streckenlänge von 

165 m dar. Für die Herstellung eines 
ca. 140 m2 großen bergmännischen 
Hohlraums mit geringer Überdeckung 
und gleichzeitiger Kreuzung eines 
weiteren Verkehrsweges sind umfang-
reiche Zusatzmaßnahmen vorgesehen, 
über deren Anwendung und Wir-
kungsweise wir in der nächsten WZ 
berichten werden. Der Tunnelanschlag 
wurde am 11. Juli 1984 am Südportal 
vorgenommen (Abb.). Die Tunnelpa-
tenschaft hat Frau Heide-Lore Kern 
übernommen. Hierfür dankt die 
Tunnelmannschaft und entbietet der 
Tunnelpatin ein bergmännisches 
Glückauf. 

Rossberg-/Steinbergtunnel 
Der Arbeitsgemeinschaft „Tunnel Al-
tengronauer Forst" (TAF) ist es ge-
lungen, unter der technischen Feder-
führung von BuM Innsbruck auf der 
Neubaustrecke der Deutschen Bun-
desbahn einen Anschlußauftrag für 2 
Tunnels bei Würzburg zu bekommen. 
Der mündliche Auftrag für das Baulos 
Rossbergtunnel mit einer Länge von 
2163 m und für den Steinbergtunnel 
mit 571 m Länge wurde bereits er-
teilt. Mit der Inangriffnahme der Arbei-
ten nach Abschluß des Planfeststel-
lungsverfahrens im Spätsommer 1984 
ist zu rechnen. Die Arbeitsvorberei-
tung und die Gerätedisposition für die 
insgesamt 2734 m lange Tunnel-
strecke haben bereits begonnen. 

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

Triebwasserstollen 
Obere Sill 
Die Anfang Februar 1984 im 3578 m 
langen Südabschnitt des Triebwasser-
stollens angelaufenen Betonierungsar-
beiten der Innenschale wurden Ende 
Juni 1984 abgeschlossen. Somit 
wurde dieser Streckenabschnitt in 95 
Tagen betoniert. Die Restarbeiten im 
Stollen werden bis ca. Mitte August 
1984 beendet sein. 

Kroislerwandtunnel 
Der offizielle Tunnelanschlag für die 
Zwillingsröhren mit 640 m bzw. 680 m 
Länge fand am 10. 4. 1984 statt. 
Seither wurden die Ausbruchsarbeiten 
planmäßig vorangetrieben. Ende Juni 
1984 waren in beiden Röhren die 
Kalotten bis Tunnelstation 350 vorge-
trieben. 

Niederlassung Wien 
Neben mehreren Hochbauaufträgen 
für die Republik Österreich und den 
Magistrat der Stadt Wien werden zur 
Zeit der Neubau einer Kaufhaus-Fi-

Krämerskuppetunnel: Unterfahrung der Bundesautobahn 

Von links: Landrat Kern, Mineur Eiter, DB-Projektleiter Engels, Tunnelpatin Heide-Lore 
Kern, Bürgermeister Kimpel 



liale in Niederösterreich sowie meh-
rere Wohnbauanlagen für verschie-
dene Wohnbaugesellschaften ausge-
führt. Die Kapazität ist voll ausgela-
stet. 

U-Bahn Wien 
Die Arbeiten am Baulos U 6/1 der 
U-Bahn Wien laufen planmäßig. Nach 
umfangreichen Vorarbeiten für die 
Grundwasserabsenkung und die Her-
stellung des Anfahrschachtes wurde 
der Vortrieb der ca. 208 m langen 
Pfeilerstollen aufgenommen. 

Wolfsbergtunnel -
Oströhre 
Die Ausbruchsarbeiten in der ca. 
950 m langen Oströhre des Wolfs-
bergtunnels wurden nach dem Tun-
neldurchschlag am 31. 3. 1984 plan-
mäßig abgeschlossen. Zur Zeit ist die 
Herstellung des Innenausbaues im 
Gange. Die Fertigstellung und die 
Verkehrsfreigabe werden vor Beginn 
der Reisesaison 1985 erfolgen. 

Timmer-Bau 
Regenüberlaufbecken 
Ludwigsburg 
Die Anfang September 1983 begon-
nenen Arbeiten zur Herstellung eines 
Regenüberlaufbeckens mit Zulaufkanal 
und Ablauf in den Neckar sind in der 
1. Junihälfte termingerecht fertigge-
stellt worden (Abb.). Die Schlußab-
nahme ist inzwischen vom Auftragge-
ber und der mit der Bauleitung beauf-
tragten Ingenieurgesellschaft für Um-
weltschutz, Ludwigsburg, durchgeführt 
worden. 

Mischwasserkanal 
Neuss 
Ende März 1984 wurde der 1. Bau-
abschnitt des Kanals Danziger Straße 
fertiggestellt. Der 2. Bauabschnitt be-
gann im Juni und umfaßt weitere 
200 m Mischwasserkanal einschließ-
lich eines Auslaufbauwerks in den 
Rhein. 

Wohn- und Geschäftshaus 
„Püntendamm-Nordhorn" 
Nach Fertigstellung der Tiefenverdich-
tung und der Bodenaushubarbeiten 
wurde im März mit den Rohbauarbei-
ten begonnen. Die Tiefgarage ist be-
reits fertiggestellt (Abb.). Hierbei wur-
den ca. 1000 m3 Beton und ca. 80 t 
Betonstahl eingebaut. Die Abwicklung 
der Baumaßnahme erfolgt im Rahmen 
des Bauzeitenplanes, so daß die Fer-
tigstellung zum Jahresende gewähr-
leistet ist. 

Außenanlagen für das 
Gemeinschaftszollamt 
Bad Bentheim-Oldenzaal 
Im Auftrag des Staatshochbauamtes 
Lingen werden von Timmer-Bau im 
Zuge des Neubaues der Autobahn 
A 30 an der Grenze zwischen Bad 
Bentheim und Oldenzaal die gesam-
ten Außenanlagen für das Deutsch-
Niederländische Gemeinschaftszollamt 
erstellt. Die ca. 10 000 m2 Oberflä-
chen der Zu- und Abfahrten, Park-
und Abstellplätze sind in Beton-Ver-

bundpflaster in verschiedenen Farben 
und Mustern auf einem 25 cm starken 
Schotterbett vorgesehen. Aus- und 
Einfädelungsspuren für den Schwer-
lastverkehr werden entsprechend der 
Hauptfahrbahn in 22 cm starkem Be-
ton ausgebildet. Die derzeitige Bau-
stellenzufahrt erhält abschließend eine 
Asphaltdeckschicht. Die Entwässerung 
der Flächen und aller Gebäude erfolgt 
in Beton- bzw. PVC-Rohrleitungen 
einschließlich einer umfangreichen 
Benzinabscheideranlage. Die Fertig-
stellung ist für April 1985 vorgesehen 

Regenüberlaufbecken Ludwigsburg: Baugrube des Auslaufbauwerks 

Wohn- und Geschäftshaus Püntendamm: Bewehrungsarbeiten im Bereich der Tiefgarage 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Kläranlage 
Dormagen-Rheinfeld 
Von der Stadt Dormagen erhielt Tim-
mer-Bau um die Jahreswende den 
Auftrag zur Errichtung eines Meßbau-
werkes und mehrerer Ortbeton-
schächte sowie zur Verlegung einer 
130 m langen Betonrohrleitung 
DN 1000 und DN 1200 (Abb.). Die 
Sohle des Meßbauwerkes liegt 6 m 
unter Gelände-Oberkante. Bei Baube-
ginn im Februar stand das Grund-
wasser wegen des hohen Rheinwas-
serstandes 50 cm unter Oberkante 
Gelände an, so daß für die Arbeiten 
am Meßbauwerk ein Rückgang des 
Rheinhochwassers abgewartet werden 
mußte. Erst danach konnte der Bo-
denaushub innerhalb eines einge-
rammten Spundwandkastens erfolgen. 

Kanalisation 
Ludwigsburg 
Im Juni 1984 erteilte die Stadt Lud-
wigsburg den Auftrag zur Durchfüh-
rung von Kanalbauarbeiten im Stadt-
gebiet „Karlshöhe". Es sind ca. 
120 m Abwasserkanäle, DN 300, so-
wie Schachtbauwerke mit einer Tiefe 
von 5,0 m herzustellen. Mit den Ar-
beiten wurde Ende Juni begonnen. 

Druckrohrleitung 
Neuss 
In der Zeit von Mai bis Juni dieses 
Jahres wurden in der Nierenhofstraße 
in Neuss-Reuschenberg 380 m Druck-
rohrleitung aus Stahlbetonrohren 
DN 600 mm verlegt einschließlich 
eines Auslaufs in die Erft. 

Frontier-Kemper 
Constructors, 
Inc. (FKCI) 

White-River-
Ölschiefer-Projekt 
Plangemäß wurden vom Schacht aus 
die beiden Rampen zur Brechersta-
tion und zum Testraum mit konven-
tioneller Bohr- und Sprengarbeit fer-
tiggestellt. Auch die Betonarbeiten in 
diesen Bereichen sind abgeschlossen. 
Die untere Schrägstrecke von 762 m 
Länge wurde mit der Teilschnittma-
schine aufgefahren. Zur Zeit erfolgt 
die Herstellung der Brecherstation. 
Obgleich das Auftragsvolumen durch 
Zusatzarbeiten wie die Installation der 
endgültigen Fördermaschine und des 
Förderturmes und das Tieferteufen 
des Schachtsumpfes erweitert wurde, 
werden die Gesamtarbeiten Ende 
September abgeschlossen sein. 

Raise-Bohrschächte 
für Old Ben Coal Co. 
Von den 6 Bohrschächten sind 4 ein-
schließlich der geforderten Füllörter 
und Ladestationen sowie Schachtein-
bauten fertiggestellt. Bei den beiden 
restlichen Schächten sind die Pilot-
bohrlöcher fertig, und es erfolgt nun 
die Aufweitung mit Hilfe des Raise-
Bohrverfahrens. 

Abwassersammler 
in Anchorage, Alaska 
Die Detailplanung läuft. Die Arbeiten 
wurden mit der Herstellung des kreis-
förmigen Spundwandkastens von ca. 
9 m Durchmesser und ca. 15 m Tiefe 
für den Anfahrschacht begonnen. 
Außerdem wird zur Zeit eine Beton-
schutzdecke in einem Bach einge-
baut, der von dem herzustellenden 
Tunnel mit nur geringer Deckung un-
terfahren wird. 

Bohrschächte für 
Consolidation Coal Co. 
Von der Consolidation Coal Co., für 
die soeben 2 Raise-Bohrschächte in 
Ohio fertiggestellt wurden, erhielt 
FKCI einen weiteren Auftrag für die 
Herstellung von 2 Raise-Bohrschäch-
ten für die Clawson Run Mine in 
West-Virginia. Der eine Schacht hat 
einen Bohrdurchmesser von 5,03 m 
und eine Teufe von rd. 248 m, der 
andere einen von 4,65 m und eine 
Teufe von rd. 233 m. Beide Schächte 
werden mit Beton ausgebaut, so daß 
sich lichte Durchmesser von 4,58 m 
bzw. 4,12 m ergeben. Die Abförde-
rung muß wieder pneumatisch erfol-
gen. 

Kläranlage Dormagen-Rheinfeld: Rohrverlegearbeiten 
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Großblindschacht Osterfeld -
Unkonventionelle Lösungen 
Von Dipl.-Ing. Hubert Zimmer, Deilmann-Haniel 

Den Auftrag zum Teufen und Einrich-
ten eines Blindschachtes von ca. 
520 m Teufe und 6,1 m lichtem 
Durchmesser im Bohr- und Sprengbe-
trieb vergab die BAG Niederrhein im 
Herbst 1983 an die Arbeitsgemein-
schaft Deilmann-Haniel/Thyssen 
Schachtbau unter der Federführung 
von DH. Aufbauend auf einschlägigen 
Erfahrungen der Zeche Osterfeld 
sollte der Ausbau bestehen aus 
Stahlringen Gl 140/7tlg. im Abstand 
von 75 bzw. 50 cm mit zusätzlichen 
Betonankern von 2,5 m Länge in 
einer Dichte von 0,7A/m2 sowie Mat-
tenverzug mit Betonhinterfüllung. Zwei 
Anschläge und ein Füllort einschließ-
lich Sumpf sowie das Einrichten des 
Schachtes mit Spurlatten, Rohren, 
Wendel und Fahrung gehörten mit 
zum Auftrag 

Die Gebirgsschichten sind durch die 
unmittelbare Nähe des Nordschachtes 
relativ genau bekannt. Sie wechseln 
von mehreren mächtigen Sandstein-
partien bis zu sehr geringmächtigen 
plastischen Tonschieferschichten, die 
in überwiegend söhliger Lagerung an-
stehen. Es wurden mehrere steilste-
hende Störungsklüfte unterschiedlicher 
Länge und Mächtigkeit erwartet. Die 
Herstellung des Gesamtprojektes 
stand unter Zeitdruck, weil das ur-
sprünglich geplante Abteufen des 
Schachtes mit einer Gesenkbohrma-
schine an den Schwierigkeiten beim 
Niederbringen des Pilotbohrloches 
scheiterte. 

Es stellte sich also die Aufgabe, in 
möglichst kurzer Zeit 520 m Schacht 
mit 34 m2 Ausbruch und hohem Aus-
bauaufwand einschließlich Betonhin-
terfüllung in schwierigem Gebirge mit 
Bohr- und Sprengarbeit zu teufen 

Teufeinrichtung 
Um dieses Ziel zu erreichen, wurde 
das Konzept einer kompletten Tages-
schachtteufeinrichtung, d. h. im we-
sentlichen einer Doppelbobinenför-
dermaschine mit Bergekippeinrichtung 
und einer dreietagigen Schacht-
schwebebühne mit Rundlaufgreiferein-
richtung vorgesehen. Die Förderma-
schine von 2 x 200 kW Antriebslei-
stung für Untertageeinsatz (Abb. 1), 
ein von DH konzipiertes 4armiges 
Schachtbohrgerät, ein 0,5-m3-Greifer 
und 3 Kübel von je 2,5 m3 Inhalt 
stellten im Zusammenhang mit der 

Beladung von Wagen mit 3 m3 Inhalt 
über eine Bergerutsche mit Ver-
schlußklappe eine in sich abgestimm-
te, leistungsfähige Teufeinrichtung 
dar. 

Diese umfangreiche Anlage wurde in 
einem Blindschachtanschlag, in einem 
Windenkeller, im Blindschachtturm 
sowie z. T. im Vorschacht unterge-
bracht (Abb. 2). Die Abmessungen 
und Ausbaulösungen dieser Gruben-
räume berücksichtigen die Möglichkeit 
einer gewissen Konvergenz während 
der Teufarbeiten. 

Bohr- und Sprengtechnik 
Eine Nettoabschlaglänge von 4,2 m 
aus dem Vollen unter Verwendung 
von 38 bzw. 40 mm Patronendurch-
messer mußte über einen möglichst 
großen Teufbereich angestrebt wer-
den. Durch die überwiegend gering-
mächtigen, sehr unterschiedlichen 
Gebirgsschichten und den gebrächen 
Zustand der dabei anstehenden 
Schieferschichten war die Gefahr des 
teilweisen Zufallens der Bohrlöcher 
durch Wassereinwirkung ständig ge-
geben. Bei der großen Abschlaglänge 
aus dem Vollen und der angestrebten 
geringen Bohrlochanzahl von 50 bis 

Abb. 1: Doppelbobinen-Fördermaschine 

75 Loch je nach Gestein und 
Sprengstoffart mußte auf das Beset-
zen einer vollen Ladesäule bis zum 
Bohrlochtiefsten geachtet werden. Um 
die Standfestigkeit der Bohrlöcher zu 
erhöhen und die Besetzzeiten zu ver-
kürzen, wurde, aufbauend auf den Er-
fahrungen mit dem Trockenbohrver-
fahren im Schacht Gardanne in Süd-
frankreich, ein von DH entwickeltes 
Absauggerät eingesetzt. Die über die 
Bohrstangen eingeblasene Druckluft 
kühlt dabei beim Entspannen die 
Bohrkrone und befördert anschließend 
das Bohrklein zum Bohrlochmund 
Hier wird durch ein im Absauggerät 
erzeugtes Vacuum das Bohrklein zu-
sammen mit der aus dem Bohrloch 
entweichenden Luftmenge und der 
aus der Umgebung der Bohrstange 
zwischen Bohrsohle und Ansaugtopf 
zufließenden Fremdluft hochgefördert. 
Dabei werden eine Rohrleitung an der 
Lafette und eine Saugschlauchverbin-
dung zum Absauggerät eingesetzt, 
das über dem Schachtbohrgerät 
(Abb. 2) an dem Festbobinenförderseil 
aufgehängt ist. 

Jeder der 4 Bohrlafetten ist eine Un-
terdruckeinheit zugeordnet. Somit 
kann die Umsetzzeit der Lafette zum 
Abrütteln der jeweiligen Filterflächen 



genutzt werden. Dieser Vorgang wird 
automatisch beim Abstellen der Blas-
luft an den Bohrstangen eingeleitet. 
Das Bohrklein für einen Abschlag 
wird im Unterteil des Absauggerätes 
gespeichert. Das gesamte Gerät wird 
nach dem Bohrvorgang zum Anschlag 
gezogen, entleert und abgestellt. Die 
Verbindung zum Schachtbohrgerät 
besteht aus einem Saug- und einem 
Steuerschlauch zur Lafette. Die Ab-
saugwirkung ist so günstig, daß zwi-
schen Bohrsohle und Absaugtopf 
auch versuchsweise Abstände von 
über 10 cm überbrückt wurden. Die 
Förderluft mit dem Bohrklein fließt 
dann in einem birnenförmigen Strahl 
um die Bohrstangen herum vom 
Bohrlochmund zum Absaugtopf an 
den Lafettenunterkanten. Die Standfe-
stigkeit der auf diese Weise herge-
stellten Bohrlöcher ist in wasseremp-
findlichen Gebirgsschichten optimal, 
und der Bohrdurchmesser bleibt voll 
erhalten. Dies war eine wesentliche 
Voraussetzung beim Einsatz des 
Sprengstoffes Permit der Klasse W I, 
welche im eingeschlauchten Zustand 
einen Durchmesser um 42 mm auf-
weist und trotzdem bei einem Bohr-
durchmesser von 50 mm bis ins 
Bohrlochtiefste einzubringen war. 

Wasserhaltung 
Schon im Vorschacht stellten sich die 
ersten Wasserzuflüsse ein. Die Zu-
trittstellen waren unregelmäßig verteilt 
und von sehr unterschiedlichen Flä-
chenausmaßen. Aus ergonomischen 
Gründen sowie zur Ermöglichung des 
Trockenbohrens im Schacht wurden 
die zufließenden Wässer flächenmäßig 
am Stoß abgedeckt, in Träufelrinnen 
gefaßt (vgl. Titelbild) und über eine 
Falleitung einer schwimmergesteuer-
ten Wasserhaltung auf der mittleren 
Etage der Schwebebühne zugeführt. 
Über eine Hochdruckpumpe 
PW3W6/9 und eine Steigeleitung 
wurde das Wasser aus dem Schacht 
zum Anschlag hochgepumpt. 

Optimaler Arbeitsablauf 
beim Ausbauen 
Der Stahlringausbau mit Mattenverzug 
stellt durch seine Einbauweise von 
oben nach unten im Zuge des Teuf-
fortschrittes bei Ringabständen von 
nur 0,5 m ein ideales Verfahren dar. 
Die in einem Satz eingebaute Ring-
anzahl läßt sich beliebig der Standfe-
stigkeit der Stöße anpassen. 

Bei zusätzlicher Betonhinterfüllung 
wird das Teufverfahren durch die 
satte Anlage zwischen dem sofort 
tragenden Ringausbau und dem Ge-
birge ausbautechnisch noch günstiger 
beeinflußt. 

Ausbausatzlängen von 1,0 m, d. h. 
von 2 Ringen mit Hinterfüllung, sind 



im sehr gebrächen Gebirge als ideal 
zu bezeichnen. Die Abschlaglänge 
selber kann im Normalfall möglichst 
groß bleiben und richtet sich im we-
sentlichen nach der maximal mögli-
chen Länge der besetzbaren Bohrlö-
cher. Durch den oben beschriebenen 
Einsatz des Trockenbohrverfahrens 
konnten auch in gebrächen Gebirgs-
schichten mit dem Schachtbohrgerät 
4,2 m Abschlaglängen erreicht wer-
den. 

Es wäre bei dieser Einrichtung somit 
möglich, den beim Berge-ziehen fort-
laufend freiwerdenden Schachtstoß zu 
beobachten und je nach Standfestig-
keit von der jeweiligen Schichtaufsicht 
die Ausbausatzhöhe festlegen zu 
lassen 

Von der Sohle aus lassen sich 2 bis 
4 Ringe jeweils günstig unterhängen 
Es könnten also bei standfestem Ge-
birge 2 Sätze von 4 Ringen (4,0 m) 
und bei zum Auslaufen neigendem 
Gebirge 1 x 2 Ringe (1,0 m) einge-
baut werden, mit allen sinnvollen Zwi-
schenstufen. 

Es gibt eine einzige Voraussetzung 
für diesen optimalen Arbeitsablauf: 
Die Auf- und Abrüstzeiten müssen die 
Wirtschaftlichkeit dieser Lösung zulas-
sen. 

Betonierverfahren 
Am Nordschacht des Bergwerks 
Osterfeld wurde im Sommer '83 eine 
zentrale Dammbaustoffversorgung mit 
dem Mörtel P und H der Firma Quick 
Mix und der Körnung 0 bis 4 mm in 
Betrieb genommen. 

Mit herkömmlichen Mitteln war es 
bisher nicht gelungen, diesen staub-
förmigen Baustoff durch Benetzung 
am Förderaustritt staubfrei zu Verbla-
sen. Ein direktes Verblasen ohne 
Zwischenbunker und örtliche Verarbei-
tung war hier aus mehreren Gründen, 
wie z. B. Verfügbarkeit und hohe 
Blasluftmenge, nicht erwägenswert 
So wurde 75 m vom Anschlag ent-
fernt ein 20 m3 Vorratsbunker mit 
automatischer Beschickungssteuerung 
aufgestellt. Durch eine horizontale 
und eine nachgeschaltete Steil-För-
derschnecke wird der Dammbaustoff 
einer Trockenblasmaschine zugeführt. 
Durch stufenlose Drehzahlsteuerung 
der horizontalen Förderschnecke kann 
der Materialstrom am ersten Förder-
mittel dosiert werden. Alle nachge-
schalteten Einheiten sind auf größere 
Durchsatzmengen ausgelegt. Es ka-
men versuchsweise 2 unterschiedliche 
Trocken-Blasmaschinen zum Einsatz 
Einmal die druckluftbetriebene Aliva 
265 (Abb. 3) mit dem bekannten Ro-
torkammerprinzip sowie eine elektro-

Abb. 3: Betoniereinrichtung mit Vorratsbunker 

hydraulisch angetriebene Spritzma-
schine Typ B3 der Firma Schüren-
berg (SBS), die durch die horizontale 
Anordnung von Zuteiler, durch Druck-
kammer und Taschenrad gekenn-
zeichnet ist. Beide Maschinen arbei-
ten mit einem Förderdruck von 1,5 
bis 2,0 bar und einer Leistung von 
6 m3/h. Die Gleichmäßigkeit der För-
dermenge sowie die Abdichtung bei-
der Maschinen waren trotz des staub-
förmigen Baustoffes optimal. Das 
trockene Fördergut wurde mit der 
Förderluft in eine in der Sohle ver-
legte verschleißfeste Rohrleitung von 
65 mm Ø zum Anschlag geführt, um 
90° umgelenkt und senkrecht in die 
Schachtleitung mit demselben Quer-
schnitt übergeben. Diese orts- und 
verschleißfeste Schachtleitung führt 
bis zur Schachtschwebebühne und 
gibt in einen Blasschlauch mit eben-
falls 65 mm Ø auf, der dann bis zur 
Sohle führt. 

Am Schlauchende sitzt eine Spezial-
ringdüse, die Kapillardüse, mit an-
schließendem 30 cm langen Misch-
rohr vor dem Austritt. 

Der Benetzungsring ist mit feinen ge-
richteten Wasserdüsen mit weniger 
als 1 mm 0 bestückt und wird mit 
Wasser unter Hochdruck beauf-
schlagt. Eine kleine druckluftgetrie-
bene Hochdruckpumpe erzeugt den 
erforderlichen Wasserdruck von ca. 
50 bar. Durch Veränderung der Dü-
senanordnung, deren Durchmesser 
sowie des Wasserdruckes war es in 
Zusammenarbeit mit der Firma Schü-
renberg möglich, einen dem Förder-
strom gegenüber stabilen Wasser-
schleier innerhalb des Mischkörpers 

zu erzeugen, so daß ein staubfreies 
Verblasen des Baustoffes gelang. Der 
Durchmesser von Ringdüse und 
Mischrohr beträgt genau wie die ge-
samte Zuleitung durchgehend 65 mm. 
Durch Betätigen eines Dosierrädchens 
an dem Mischkörper kann vom Dü-
senführer die Konsistenz des verbla-
senen Mörtels eingestellt werden. 
Mischkörper und Mischrohr von 50 
cm Länge können bequem von einem 
Mann bedient und gehandhabt wer-
den. 

Da der Dammbaustoff bis 40 cm vor 
dem Austrag trocken gefördert wird, 
beschränkt sich das Aufrüsten auf 
das Anschließen des 65 mm Blas-
schlauchs und des Hochdruckwasser-
schlauchs auf der Sohle. 

Zum Abrüsten bedarf es lediglich ei-
nes Nachblasens bei abgestellter 
Förderschnecke von ca. 3 min und 
des Abschlagens des Mischkörpers 
auf der Sohle, wenn zwischen zwei 
Hinterfüllvorgängen gesprengt wird. 
Bei Erreichen der Endteufe beträgt 
die Gesamtlänge der Blasleitung 
ca. 600 m 

Zum jetzigen Zeitpunkt wurden ca 
500 m erreicht und die Befürchtungen 
in Bezug auf Entmischung oder Ver-
stopfern in der Blasleitung mit nur 65 
mm Durchmesser waren unbegründet. 
Der erforderliche Blasdruck liegt nach 
wie vor bei nur 2,0 bar. 

Auch ein Auswechseln von Leitungen 
im Schacht war nicht erforderlich. Der 
90°-Krümmer am Anschlag wurde mit 
einem neuartigen hochverschleißfe-
sten Spezialbeton mit Stahlfasergerüst 
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versuchsweise ausgefüttert und zeigt 
bisher kaum Verschleiß. 

Die Konsistenz des Mörtels kann 
auch auf reine Anspritzarbeiten ein-
gestellt werden, so daß im Ausnah-
mefall der Stoß vor dem Einhängen 
von Ringen mit minimalem Zeitauf-
wand angespritzt werden kann. Dabei 
ist genauso wie beim Hinterfüllen kei-
nerlei Zusatzmittel, wie z. B. Wasser-
glas erforderlich. 

Im Normalfall wird das unterste Feld 
mit Matten verzogen und von oben 
mit schräg nach unten gerichteter 
Düse hinterfüllt. Die Aufprallenergie 
des Förderstrahles ergibt eine gute 
Verdichtung der Hinterfüllung zwi-
schen Stoß und den mit Drahtgewebe 
belegten Verzugmatten. Das Verfüllen 
und das Einbringen der Matten ver-
läuft parallel, Ring für Ring von unten 
nach oben, wobei der unterste Ring 
sinnvollerweise auf die Bergesohle 
aufgelegt wird. Eine besondere Ab-
dichtung ist wegen der bequemen 
Konsistenzsteuerung überflüssig. 

Beim Einbringen der 2,5 m langen 
Betonanker, die beim Nachsetzen der 
Bühne alle 20 m mit Handhämmern 
gebohrt wurden und zwischen den 
Ringen einer zusätzlichen Ausbauver-
stärkung entsprechen, zeigte sich die 
Qualität der Hinterfüllung. 

Leistung 
Daß die hier gefundene Gesamtlö-
sung beim Teufen mit Bohr- und 
Sprengarbeit unter schwierigen Ge-
birgsbedingungen im Zusammenhang 
mit Ringausbau und Betonhinterfül-
lung eine Verbesserung früherer Ver-
fahren darstellt, kann man daraus 

Abb. 4: Zufriedene Teufmannschaft 

schließen, daß nach Anlauf des voll 
ausgerüsteten Betriebes bis auf we-
nige geologisch bedingte Ausnahmen 
regelmäßig 2,0 m/d geteuft werden 
konnten. 

Auf diese Weise wird das Niveau der 
7. Sohle im September dieses Jahres 
erreicht und das Einbringen der Ein-
bauten im nächsten Jahr abgeschlos-
sen werden können. 



Dritte TSM vom Typ „WAV 300" 
auf Westfalen angelaufen 
Von Betriebsführer Friedrich Siegert, Deilmann-Haniel 

Am 21. Mai 1984 hat die dritte bei 
DH eingesetzte „WAV 300" von 
Westfalia Lünen den Streckenvortrieb 
auf der Schachtanlage Westfalen 
(EBV) begonnen. Ein Anlaß, um die 
Einsatzbedingungen, die Technik der 
„WAV 300" und das gesamte Vor-
triebssystem (Abb.) einmal ausführli-
cher vorzustellen. 

Teilschnittmaschine 
WAV 300 

Die WAV 300 gehört mit den rd. 90 t 
Dienstgewicht zur schwersten Klasse 
der Teilschnittmaschinen. 
Ihre technischen Besonderheiten sind: 
- ein Vorschubschlitten, mit dem 

Schneidarm und Querschneidkopf 
um 600 mm nach vorn bewegt 
werden können und somit der Ein-
bruch bei abgestützter Teilschnitt-
maschine geschnitten werden kann, 

- die Ladeschaufel mit den Querför-
derern, 

- eine seitlich ausschwenkbare Ar-
beitsbühne auf dem Schneidarm 
mit integriertem hydraulischen Kap-
penheber, sowie 
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- eine Innenbedüsung des Quer-
schneidkopfes, bestehend aus zwei 
feststehenden Rahmengestellen mit 
Wasserdüsen, die mit Hochdruck-
wasser bis max. 350 bar beschickt 
werden können 

Eingesetzte Betriebsmittel 
im nachgeschalteten 
Bereich 
Abförderung 
Zwischenförderer: Ein DH-Brücken-
band (Typ RBG 800) 12 m lang, 
800 mm Gurtbreite, mit 11 kW E-Mo-
tor; v = 2,0 m/s. Das Brückenband 
ist an der WAV 300 hydraulisch hö-
henverstellbar und an der Übergabe 
auf das Streckenband pneumatisch 
höhenverstellbar an einer EHB-
Schiene aufgehängt. Durch besonders 
niedrige Bauweise der Streckenband-
umkehre und des Überfahrungsbe-
reiches beträgt die Überlappung von 
Brückenband und Streckenband 14 m. 

Streckenförderung: 1000er Gummi-
gurtband mit Speicherbandschleife. 
Der Überlappungsbereich ist mit der 
Bandumkehre verbunden und wird auf 
Kufenböcken beim Bandverlängern 
nachgezogen. Die übrige Bandkon-
struktion wird sofort beim Einbau in 
Ketten gehängt 

Ausbauhilfe 
Kappenvormontage, DH-Ausbautrans-
portkatze und hydraulischer Kappen-
heber auf dem Schneidarm der TSM. 

Entstaubung 
600-m3-Trockenfilterentstauber der Fa. 
Turbofilter, Typ SJF 900-35/14-18, 
mit einem Axialventilator der Fa. 
Korfmann, Typ 3 x ES 9-500/80, mit 
einer Leistungsaufnahme von 150 kW. 

Sonderbewetterung 
Nach Anlage 10 der Sonderbewette-
rungsrichtlinien. 
Hauptluttenleitung: 1400 mm Lutten-
durchmesser; 11/70 kW Ventilator 
Nebenluttenleitung: 800 mm Lutten-
durchmesser; 35 kW Kombiventilator; 
Coandalutten, axialer Sekundäraustrag 
und Absperrklappe, Wetterkühler. 

Elektrik 
Siemens-Standardkompaktstationen 
mit freiprogrammierbarer Steuerung 
S5-110E (Siemens), entworfen, pro-
grammiert und geliefert von DH 
(DH-Standard-Ausrüstung); Betriebs-
spannung: 1000 V. 

Materialtransport 
Einschienenhängebahn seilgetrieben 
mit unterfahrbarer Seilumlenkrolle bis 
in den Ortsbereich; im Vorortbereich 
pneumatischer Hubbalken mit Ran-
gierkatze. 

Sonstige Betriebsmittel 
- 1 Schreitwerk zum Nachziehen der 

an DH-Schienen (Typ H 76) aufge-
hängten Betriebsmittel; 

- 1 DH-Schienendemontagebühne 
zum Ausbauen der DH-Schienen; 
1 Druckerhöhungsanlage Typ 
EHB-3K50 für das Bedüsungswas-
ser; 
Kabel- und Schlauchspeicher; 

- Werkzeug- und Ersatzteilschränke. 

Der Streckenvortrieb ist mit der vor-
her geschulten Mannschaft reibungs-
los und sehr gut angelaufen. 

Nach rund 50 m Vortrieb war jedoch 
bereits der Bereich eines Restpfeilers 
erreicht, der auf 70 m Länge zu 
durchörtern ist. Hier behindern vor-
erst starker Sohlendruck und Test-
und Entspannungsbohrungen den 
Vortrieb 
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Maschinen- und Stahlbau 
Senken mit DH-Seitenkippladern 
Die große Resonanz, die „unsere Art 
zu senken" gefunden hat, gab Veran-
lassung zu weiterführenden Gedanken 
über Schaufelform und Schaufel-
schneide. Das Ergebnis der Überle-
gungen ist eine keilförmige Schaufel 
mit selbstschärfender Hartmetall-
schneide und auswechselbaren Zäh-
nen (Abb.). Die schlanke Schneide 
und die langen Zähne garantieren 
hohe Schneid- und Eindringkräfte bei 
verhältnismäßig großem Schaufelin-
halt. Die Schaufel für den Seitenkipp-
lader K311 (312) hat einen Inhalt 
von 0,8 m3, die Schaufel für den La-
der M 412 einen Inhalt von 0,6 m3. 

Da auf der Schachtanlage Prosper 
Haniel Senkarbeiten in größerem Um-
fang anliegen, wurde hier der Proto-
typ der neu konzipierten Schaufel in 
Verbindung mit einem Seitenkipplader 
M 412 eingesetzt (Abb. 2). Der Ein-
satzort ist eine Strecke in Flöz Gu-
drun auf der 4. Sohle 61 WN 6, mit 
einem Querschnitt von 18,5 m2 

(Abb. 3). Die Senktiefe liegt bei 1 m 
- 1,30 m. 

Eine Schaufel für einen K 311 und 
eine zweite für den M 412 sind inzwi-
schen an die Saarbergwerke verkauft 
worden und sollen auf der Grube Re-
den zum Senken einer Strecke ein-
gesetzt werden. 

Abb. unten: Neue Senkschaufel 

Abb. rechts oben: DH-Lader M412 mit 
neuer Senkschaufel 

Abb. rechts unten: Senken in einer Flöz-
strecke auf der Schachtanlage Prosper 
Haniel 
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Maschinen- und Stahlbau 
Blindschacht-Fördereinrichtung 

Förderhaspel 

Förderkorb 

Gegengewicht 

Seilscheibenverlagerung 

Aufschiebeeinrichtung für die Be-
lastungswagen des Gegenge-
wichtes. 

Die erste Anlage kommt auf der 
Schachtanlage Monopol, Blindschacht 
42, zum Einsatz. 

Förderhaspel 
Der Förderhaspel (Abb.), ausgelegt 
für Zweiseilbetrieb, hat eine Antriebs-
leistung von 2 x 130 kW 

Max. Seilzug Si und S2 = 750 kN 

max. Überlast = 10 t 

max. Seillaufgeschwindigkeit = 2 m/s 

Die Bremsanlage mit Scheibenbrems-
elementen ist umschaltbar und ausge-
legt für: 

Gegengewicht 

Neue und umgebaute Hauptschächte 
mit großflächigen Förderkörben erlau-
ben es, große und schwere Trans-
porteinheiten unzerlegt nach unter 
Tage zu transportieren. Um den rei-
bungslosen Transport in dem Gru-
bengebäude zu gewährleisten, sind 
auch die Blindschächte entsprechend 

Förderkorb 

auszulegen. In enger Zusammenarbeit 
mit dem Arbeitskreis der Ruhrkohle 
AG, dem Landesoberbergamt und der 
Seilprüfstelle wurden Teile einer 
neuen großen Blindschacht-Förderein-
richtung als Hauptseilfahrtanlage ent-
wickelt und gebaut, bestehend aus: 

'liyiw 
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„Überlast I" = Normalförderung bis 
12 t Aufschiebelast 
= Seilfahrt bis 40 Personen 

„Überlast II" = Schwertransport bis 
20 t Aufschiebelast 

Förderkorb 
Der 3etagige Förderkorb ist ausge-
legt für: 

12 000 kg Nutzlast = Überlast I 

Schwerlasten bis 20 000 kg = Über-
last II 

Seilfahrt bis 40 Personen 

Für den Schwertransport wird als 
Gewichtsausgleich ein Belastungswa-
gen auf die 2. Korbetage aufgescho 
ben (Abb.). 

Gegengewicht 
Das zweiteilige Gegengewicht wurde 
in seiner Grundfläche so gering wie 
möglich dimensioniert, um die 
Schachtscheibe optimal zu nutzen. 
Wie schon beim Förderkorb erwähnt, 
werden auf die Gegengewichtshälften 
für den Schwertransport je ein Bela-
stungswagen aufgeschoben, so daß 
kein Seilrutsch an der Treibscheibe 
auftreten kann. Das Aufschieben bzw. 
Abziehen der Belastungswagen für 

Förderhaspel 

die unterschiedlichen Förderlasten 
sowie das Umschalten der Bremsan-
lage des Förderhaspels ist über eine 
Folgesteuerung in der elektrischen 
Steuereinrichtung eingebunden (Abb.). 

Seilscheibenverlagerung 
Die Seilscheibenverlagerung wurde so 
rechtzeitig geplant und eingebaut, daß 
sie zum größten Teil schon für das 
Teufen des Blindschachtes gebraucht 
werden konnte. 

Aufschiebeeinrichtung 
für Belastungswagen 
Die Belastungswagen des Gegenge-
wichtes befinden sich während des 
normalen Förderbetriebes in der 
Parkstellung an den Anschlägen. Von 
hier können sie mittels einer separa-
ten Aufschiebevorrichtung für die ge-
wünschte Förderart aufgeschoben 
werden. Jede Stellung der Bela-
stungswagen wird auch hier elektrisch 
abgefragt und überwacht. 

Förderhaspel 

O E I I M A M N M Ä N I E L 
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Maschinen- und Stahlbau 
Seilfahrtanlage Schacht Haltern 2 
Die Maschinen- und Stahlbauabtei-
lung erhielt im Oktober 1983 den Auf-
trag zur Planung und Lieferung einer 
Seilfahrtanlage für den von Deil-
mann-Haniel und Gebhardt & Koenig 
in Arbeitsgemeinschaft geteuften 
Schacht Haltern 2. 

In vielen Gesprächen während der 
Planungsphase wurde der Lieferum-
fang gemeinsam mit der Bergbau AG 
Lippe festgelegt. 

Deilmann-Haniel wurde die Gesamt-
lieferung einschließlich der Signal-
und Überwachungsanlage in Auftrag 

gegeben, die der BAG Lippe Anfang 
April 1984 schlüsselfertig zu überge-
ben war. 

Die Anlage besteht im wesentlichen 
aus dem Förderturm mit den Flach-
seilscheiben und der Schachtschleu-
se, den Förder- und Führungsseilen 
einschließlich der Spannvorrichtungen, 
dem 1 etagigen Seilfahrtkorb, der Ab-
steigebühne mit dem Schachtstuhl an 
der 1100-m-Sohle, den Sumpfeinbau-
ten und der Signaleinrichtung. 

Die Anlage wird zunächst mit der 
vom Abteufen vorhandenen 2-Bobi-

nen-Fördermaschine betrieben. Durch 
den Umbau des Getriebes wurde die 
max. Geschwindigkeit von 12 m/s auf 
4 m/s reduziert. 

Zu einem späteren Zeitpunkt wird der 
Förderturm erhöht, und die endgültige 
Turmfördermaschine wird eingebaut. 

Bei der Abwicklung des Auftrages lag 
die größte Schwierigkeit in der Einhal-
tung des Terminplanes. Aus diesen 
Gründungen wurden u. a. Teile der 
Schleuse in der Werkstatt vormontiert 
und als Schwerlasttransporte, teil-
weise nachts, zur Baustelle befördert. 
So konnte die Anlage in einer Zeit 
von 5 Monaten erstellt und der Berg-
bau AG Lippe termingerecht am 
10. April 1984 übergeben werden. 

Dadurch ist es möglich geworden, 
unmittelbar im Anschluß an die 
Schachtbauarbeiten mit den Ausrich-
tungsarbeiten auf der 3. Sohle zu be-
ginnen, was ursprünglich erst nach 
Fertigstellung der endgültigen Seil-
fahrt- und Schachtfördereinrichtungen 
des Schachtes 1, etwa 11/2 Jahre 
später, vorgesehen war. 

Technische Daten der Anlage 
Förderturm 
Basis 10 x 10 m 
Höhe in der 1. Bauphase 18,6 m 
Höhe in der 2. Bauphase 25,0 m 
Gewicht 120 t 
Schachtschleuse 
Basis 6,6 x 3,7 m 
Höhe 12,5 m 
max. Depression 8000 Pa 
Gewicht 37 t 
Förderkorb mit Seilausgleichvorrich-
tung 
Basis einschl. Dichtboden 3,2 x 6,3 m 
Höhe 6,2 m 
max. Belastung 20 Personen 
Gewicht 8 t 

Seile 
2 Flachförderseile 
Abmessungen 98 x 16 mm 
Länge 1300 m 
Gewicht 4,93 kg/m 
1 Rundförderseil 0 28 mm 
Länge 16 m 
Gewicht 3,04 kg/m 
2 Führungsseile 0 32 mm 
Länge 1200 m 
Gewicht 3,62 kg/m 
vorhandene 2-Bobinen-Förderma-
schine 
Antriebsleistung 2 x 800 kW 
Spannung 5000 V 
Geschwindigkeit 4 m/s 
Flachseil 98 x 16 mm 
Seilabgang 2 x oberschlägig 
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Szenen einer Indien-Reise 
Von Dipl.-Ing. Dieter Chlebusch, Deilmann-Haniel 

Am Anfang dieses Jahres wurde ich 
von der Firma Deilmann-Haniel mit 
dem Auftrag nach Indien geschickt, 
die DH-Seitenkipplader in Form einer 
Vortragsreihe bei den einzelnen indi-
schen Bergbaugesellschaften vorzu-
stellen. In den Vorträgen wurden spe-
ziell die technischen und konstrukti-
ven Ausführungen des Laders M412 
und die daraus resultierenden Vorteile 
erläutert; im Anschluß daran erfolgte 
jeweils die Diskussion mit den Zuhö-
rern. 

Mein ständiger Begleiter auf dieser 
Reise war H. Schiel von der Firma 
Thyssen Rheinstahl-Technik, Düssel-
dorf, die unsere Lader in Zusammen-
arbeit mit einer bekannten großen in-
dischen Maschinenbaufirma auf dem 
indischen Markt verkaufen will. 

Unsere gemeinsame Indienreise be-
gann am Sonntagmorgen, dem 15. 
Januar 1984, auf dem Flughafen 
Düsseldorf, wo wir ein kleines zwei-
motoriges Flugzeug, den sogenannten 
„City Hopper" der niederländischen 
Fluggesellschaft KLM, bestiegen. Am 
frühen Nachmittag ging es von Am-
sterdam mit einem Jumbo derselben 
Fluggesellschaft weiter nach Neu-
Delhi mit einer halbstündigen Zwi-
schenlandung in Kuwait. Wir erreich-
ten Delhi (5 Mio. Einwohner) nach 
einem etwa zwölfstündigen Flug in 
der Dunkelheit des frühen Montag-
morgens. 

Nach einem dreistündigen Aufenthalt, 
den wir im Haus eines in Indien ar-
beitenden Angestellten der Firma TRT 
dazu nutzten, uns ein wenig zu erfri-
schen, wurde die Reise mit dem Air-
bus der India Airlines nach Kalkutta 
fortgesetzt. Das Flugzeug ist für In-
dien das wichtigste Verkehrsmittel. 
Das erkennt man spätestens dann, 
wenn man mehrmals mit dem Zug 
bzw. Auto ein Reiseziel in Indien an-
gefahren hat. Die Entfernungen zwi-
schen den größeren Städten sind so 
groß, daß sie mit dem Zug oder Auto 
nur in mehreren Tagen zurückgelegt 
werden können, wobei sich bei einer 
Autoreise noch der teilweise sehr 
schlechte Zustand der Straßen zeit-
verzögernd auf die Reisedauer aus-
wirkt. 

In Kalkutta erwarteten uns bereits 
zwei Delegierte der indischen Firma 
Tata Robins Frazer, die die Aufgabe 
hatten, uns während der gesamten 
Reise zu begleiten. Auf der Fahrt 
zum Hotel konnte ich die ersten Ein-

drücke der größten Stadt Indiens mit 
11 Mio. Einwohnern sammeln. Diese 
Stadt ist ein einziges monströses 
Durcheinander von Menschen, Fahr-
zeugen, Häusern und Hütten. Kalkutta 
gehört zu den wichtigsten Hafen-, 
Handels- und Industriestädten und ist 
eines der bedeutendsten Handels-
zentren ganz Asiens. 

Im Hotel angekommen hatten wir nur 
noch die Zeit, uns umzuziehen, denn 
unsere indischen Freunde hatten be-
reits die ersten Termine bei der indi-
schen Bergbaugesellschaft im Haupt-
büro in Kalkutta für uns festgelegt. 

Nach der Rückkehr ins Hotel erklär-
ten uns unsere indischen Betreuer 
beim Abendessen, daß wir am näch-
sten Morgen um 3.30 Uhr aufstehen 
müßten, da unser Zug um 5.00 Uhr 
in Richtung Dhanbad abführe, das ca. 

300 km nordwestlich von Kalkutta 
liegt. Für diese Entfernung benötigt 
der Zug etwa siebeneinhalb Stunden. 
Damit war es mit unserem Wunsch, 
endlich einmal wieder schlafen zu 
können, vorbei, denn seit dem Abflug 
von Düsseldorf hatten wir kein Bett 
mehr gesehen. 

Bei der Bergbaugesellschaft Tisco 
hielt ich dann vor 35 Zuhörern mei-
nen ersten Vortrag. Auch dieser 
Abend nach dem Vortrag in Dhanbad 
wurde sehr lang, da wir wichtige 
Leute von Tisco zum Essen ins Hotel 
eingeladen hatten. 

Alle indischen Gerichte sind gleicher-
maßen so stark gewürzt, daß man 
das Feuer im Mund zu haben glaubt. 
Trotz dieser Schärfe sagte mir die in-
dische Küche zu, jedoch hatte mein 
europäischer Magen seine Schwierig-
keiten, sich daran zu gewöhnen. 



Am anderen Morgen, einem Mittwoch, 
hatten wir unsere nächsten Vorstel-
lungsgespräche bei einigen Herren 
der Bergbaugesellschaften Tisco und 
BCCL. Hier bekamen wir auch die 
Gelegenheit, eine zu Tisco gehörende 
Schachtanlage zu besichtigen. Das 
Gebiet um Dhanbad ist sehr reich an 
Steinkohlenvorkommen, und die 
eisen- und stahlerzeugende Industrie 
ist hier ebenso zuhause wie die che-
mische Industrie. 

Am späten Nachmittag traten wir die 
Rückreise nach Kalkutta an. An die-
sem Abend konnte ich die Charakte-
risierung Kalkuttas als die grausame 
Stadt nur bestätigen, denn der Kon-
trast zwischen Arm und Reich fällt 
hier besonders ins Auge. Menschen 
lagen schlafend, nur mit Lumpen zu-
gedeckt, auf den Bahn- und Bürger-
steigen, so daß man über sie hin-
wegsteigen mußte. In einigen Stadt-
teilen spürt man abends den beißen-
den Qualm, der von den offenen 
Feuerstellen herrührt, auf denen die 
Armen ihr Essen zubereiten und an 
denen sie sich wärmen, denn nachts 
ist es zu dieser Jahreszeit in Indien 
sehr kühl. Für einen Europäer ist das 
zur Zeit herrschende Klima sehr an-
genehm; es ist Winter mit Tagestem-
peraturen von 20-25 °C über Null. 

Am folgenden Tag setzten wir unsere 
Reise nach Nagpur mit dem Flugzeug 
fort. Die Stadt liegt 1100 km südwest-
lich von Kalkutta, ist bekannt als 
Handels- und Verwaltungszentrum 
und ist u. a. Sitz der Baumwoll- und 
Seidenindustrie. Bei der Bergbauge-
sellschaft WCL hielt ich meinen näch-
sten Vortrag. Da die Lobby der Kon-
kurrenz auf dem Ladersektor hier be-

sonders stark vertreten war, wurde es 
uns nicht sehr leicht gemacht, unser 
Produkt als das bessere darzustellen. 

Am anderen Morgen ging es sehr 
früh mit dem Auto in vier Stunden 
nach Wardha. Nach dem Empfang 
durch den Direktor der Schachtanlage 
erfolgte eine Grubenfahrt. Die dazu 
nötige Arbeitskleidung hatten wir uns 
wohlweislich am Tag vorher auf dem 
Markt Nagpurs gekauft. Sie bestand 
aus einer weißen Schlafanzughose 
und einer Babyunterhose als Kopf-
schutz unter dem Schutzhelm. 

Durch einen Schrägschacht laufend, 
erreichten wir das Grubengebäude in 
100 m Tiefe. In dieser Tiefe liegen 
die kohleführenden Schichten, die 
Flözmächtigkeit liegt bei 13-16 m. 

Bei unserem Marsch unter Tage 
konnten wir feststellen, daß ein Strek-
kenausbau, wie er im deutschen 
Bergbau praktiziert wird, hier über-
haupt nicht vorhanden war. Stellen-
weise fand man eine provisorische 
Abstützung des Hangenden mit Holz-
balken oder Stahlträgern. Hin und 
wieder konnte man auch Ausbrüche 
aus der Streckenfirste erkennen. 
Nach Aussagen unserer indischen 
Freunde zeigte man uns nur die be-
sten Strecken. Nach der Grubenbe-
gehung erfolgte dann wieder die Vor-
stellung unseres Laders und danach 
die Rückreise nach Nagpur. 

Speziell das Reisen mit dem Auto ist 
in Indien nicht ganz ungefährlich, da 
ich persönlich den Eindruck gewann, 
daß es in diesem Land keine Ver-
kehrsregeln gibt, oder es gibt sie, 
aber niemand beachtet sie. 

Man fährt bei Rot über die Ampel 
und hält sich trotz Linksverkehr 
rechts, wenn man als Fahrer der 
Meinung ist, man kommt so besser 
vorwärts. Sollte einem nun ein ande-
res Fahrzeug entgegenkommen, 
weicht man eventuell wieder auf die 
richtige Fahrbahnseite aus. Auf den 
schlechten Landstraßen wird grund-
sätzlich mit Höchstgeschwindigkeit ge-
fahren, selbst durch Ortschaften. Das 
Wichtigste an einem indischen Auto 
muß die Hupe sein, denn wir hatten 
auf allen unseren Reisen mit dem 
Auto nur Fahrer, die alle drei oder 
fünf Sekunden ihre Hupe betätigten. 
Besonders müssen die heiligen Kühe, 
die sich frei im Straßenverkehr bewe-
gen, von den Autofahrern beachtet 
werden. Wer eine Kuh anfährt, muß 
mit einer harten Bestrafung rechnen. 
Für einen Europäer ist es unbegreif-
lich, daß trotz der hohen Verkehrs-
dichte in den indischen Städten und 
trotz der Fahrweise so wenig Unfälle 
passieren. 

Die nächste Reise ging per Flugzeug 
nach Hyderabad und anschließend 
nachts mit dem Zug in zwölf Stunden 
nach Singareni. Nach den Gesprä-
chen mit den Herren der Singareni-
Zechen und meinem Vortrag vor 50 
Ingenieuren und Technikern begannen 
noch am selben Tag erneut die Stra-
pazen der Zugreise nach Hyderabad. 
Hyderabad ist die Hauptstadt des 
Staates Andhra Pradesh und eine der 
historischen mohammedanischen Für-
stenstädte. Die Innenstadt mit ihren 
Moscheen, Palästen und Basarstra-
ßen zeigt das typische Bild einer is-
lamischen Metropole. 

Von Hyderabad sollte es mit dem 
Flugzeug nach Kalkutta gehen. Des 
dortigen Nebels wegen wurde der 
Flug auf der Hälfte der Strecke un-
terbrochen und sollte erst am näch-
sten Morgen fortgesetzt werden. Wir 
fuhren jedoch am frühen Morgen des 
25. Januar in zehn Stunden mit dem 
Auto nach Jamshedpur, wo wir schon 
von den Herren der Firma Tata Ro-
bins Frazer erwartet wurden. Jam-
shedpur ist bekannt als Zentrum der 
Stahl- und Maschinenindustrie, da in 
der Nähe Eisen-, Bauxit-, Kupfer- und 
Kohleminen vorhanden sind. 

Nach weiteren Gesprächen am fol-
genden Morgen setzten wir unsere 
Reise nach Kalkutta per Flugzeug 
fort. Ein Flug nach Delhi schloß sich 
nach dreistündigem Aufenthalt an. Am 
darauffolgenden Tag, dem 27. Januar, 
erfolgte unsere Rückreise in sechzehn 
Stunden mit Zwischenstation in Kara-
chi und Amsterdam. Als wir Düssel-
dorf ungewaschen, unrasiert und ab-
gekämpft erreichten, hatten uns die 
Firmen Thyssen und Deilmann-Haniel 
wieder. 



Auffahren von Füllörtern 
mit Anker-Spritzbeton-Ausbau 
Von Dr.-Ing. Wolfram Harryers, Gebhardt & Koenig - Deutsche Schachtbau GmbH 

Nachdem der Beitrag in der letzten 
Werkzeitschrift nach der Darstellung 
der Anker-Technik unterbrochen wur-
de, setzen wir ihn jetzt mit der Her-
stellung des Spritzbetons fort. 

Spritzbeton - Herstellung 
und Verarbeitung 
Der Spritzbeton wurde auf der Bau-
stelle gemischt. Auf einem Gerüst 
über Tage stand der 1,5 m3 fassende 
Zwangsmischer (Abb. 7). Der Zement 
war in zwei Silos vorgehalten; die 
Entnahme erfolgte automatisch nach 
der jeweils vorgegebenen Betonrezep-
tur. Zuschlagstoffe lagerten in drei 
Kornfraktionen in den Abteilungen des 
Rundlagers. Zement und gegebenen-
falls Wasser wurden bei der Zugabe 
in den Mischer gewogen. Die Dosie-
rung der Zuschlagstoffe erfolgte im 
Schrägaufzug. Entsprechend der ge-
wünschten Zusammensetzung der Be-
tonmischung schaltete der Mischer 
automatisch ab und auf den nächsten 
Dosier- oder Mischvorgang um, so 
daß die Zusammensetzung des Be-
tons nicht vom Mischerfahrer abhän-
gig war. Der Beton wurde mit als Bo-
denentleerer ausgebildeten Betonkü-
beln im Schacht eingehängt. 

Beim Spritzen in unmittelbarer 
Schachtnähe war es möglich, die 
Spritzmaschine unter den Kübel zu 
stellen und aus dem Bodenentleerer 
zu beschicken. Beim Betonieren grö-
ßerer Flächen mußte der Beton zwi-
schengelagert werden, beispielsweise 
in einem Betonbunker der Firma Mül-
ler/Lüdinghausen, um keine Unterbre-
chung beim Kübelwechsel zu be-
kommen. 

Zum Einbringen von Spritzbeton beim 
Teufen und beim Aussetzen der Füll-
örter müssen Spritzmaschine, Schläu-
che und häufig auch Zwischenbunker 
auf die Sohle und nach Beendigung 
des Arbeitsvorgangs wieder zu Tage 
gefördert werden. Zur Verringerung 
der Rüstzeiten wurden versuchsweise 
Bunker und Spritzmaschine auf die 
Teufbühne gestellt; die Einrichtung 
sollte dort immer spritzbereit sein. 
Den eingesparten Rüstzeiten standen 
jedoch nun Störzeiten durch Verstop-
fer gegenüber. Bei ständigem Tropf-
wasser im Schacht gelang es nicht, 
die Betoniereinrichtungen trocken zu 
halten. Eingesetzt waren Maschinen 

von Meynadier vom Typ GM 90. Die 
Spritzleistungen lagen bei 1 bis 3 m3 

eingebrachtem Beton je Stunde. Dem 
Wasser, das der Düsenführer an der 
Spritzdüse dosierte, wurde ein flüssi-
ger Abbindebeschleuniger zugemischt. 
Das gesamte, an der Düse zugege-
bene Wasser durchlief dazu einen 
Mischbehälter, wo es mit dem Abbin-
debeschleuniger selbsttätig vermischt 
wurde. Der Abbindebeschleuniger 
wurde als Flüssigkeit faßweise von 

Sakret geliefert. Diese Firma lieferte 
auch das entsprechende Misch- und 
Dosiergerät mit Pumpe (Abb. 8) 

Die Qualität des eingebrachten Be-
tons und die Betonherstellung wurden 
laufend von unabhängigen Prüfern 
überwacht. Wegen mehrerer sich 
günstig auswirkender Faktoren liegt 
die hier erzielte tatsächliche Druck-
festigkeit des Betons weit über der 
geforderten von 25 N/m2. 

Abb. 7: Betonmischanlage mit Zementsilos und Rundlager für Zuschlagstoffe 

Abb. 8: Zumischgerät für Abbindebeschleuniger 
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Vom Fortschritt 
der Füllortauffahrungen 
abhängiger 
Betriebsmitteleinsatz 
Bei der ersten Erweiterung des 
Schachtes für die Glocke mußten die 
Sprengbohrlöcher und auch die 6 m 
langen Ankerlöcher zunächst mit 
Bohrhämmern auf Stützen vom Hauf-
werk aus gebohrt werden. Sobald der 
Platz es zuließ, wurde ein Salzgitter-
Lader HL 583 eingefördert, der Hauf-
werk in den Bereich des Greifers 
brachte. Die Ladeschaufel war für 
den Anbau einer 7 m langen Lafette 
vorbereitet, mit der die Ankerlöcher 
gebohrt werden konnten. Zum Beto-
nieren wurden die bereits beschriebe-
nen Einrichtungen auf die Sohle ge-
bracht und anschließend wieder zu 
Tage gefördert. 

Wegen der großen Höhe war es 
sinnvoll, das Füllort in Scheiben auf-
zufahren (Abb. 9). Mit Abschnitt 0 
wird im Bild der letzte 4,5 m tiefe, 
normale Abschlag im Schacht über 
dem Füllort bezeichnet. Zur vorläufi-
gen Sicherung des Schachtstoßes in 
diesem Bereich diente Spritzbeton, 

Abb. 9: Schema des Ausbruchfortschritts 
bei der Füllortauffahrung Haltern 1 

weil der 40 cm dicke Ring aus 
Schalbeton die Profilierungsarbeit an 
den Stößen im Schachthals (das ist 
der Bereich Abschnitt 1 und 2) ge-
stört hätte. In Abschnitt 0 lagen die 
ersten beiden Ankerhorizonte mit 6 m 
langen Ankern. Der Ausbruch für Ab-
schlag 1 wurde anschließend herge-
stellt, wobei die Ladung der Stoßlö-
cher aus Sprengschnur Multicord 100 
bestand. Nach dem Nachprofilieren 
der Stöße mit Abbauhämmern und 
dem Versiegeln wurde der 3. Horizont 
der 6 m langen Anker gesetzt. Im 
Bereich des Abschlages 2 wurde 
ebenso verfahren, der 5. und 6. An-
ker-Horizont eingebracht (Abb. 10) 
und Baustahlgewebe überlappend mit 
den Ankerplatten angeheftet. 

Nach dem Bohren, Sprengen und 
vollständigen Wegladen der Ab-
schläge 3 und 4, wobei wir vom 
Haufwerk des Abschlages 4 aus die 
Abschläge 5 mit Bohrhämmern auf 
Stützen abbohrten, wurde vom Hauf-
werk der Abschläge 5 aus die 
Schachtrolle profiliert und mit vorläufi-
gen Ankern und Spritzbeton gesichert, 
anschließend auch die Füllortfirste, 
soweit sie freigelegt war. Das Bau-
stahlgewebe hing an den vorläufigen 
Ankern, wobei die Drähte senkrecht 
und parallel zur Füllortachse ange-
ordnet waren. 

Die beiden Abschnitte 5 haben eine 
Höhe von etwa 3,5 m und eine 
Länge von etwa 6 m, wurden also 
mit je 2 Abschlägen hergestellt. Die 
Höhe ist gegeben durch die Arbeits-
höhe eines Bohrhammers auf Bohr-
stütze. Die Länge wird begrenzt durch 
die Vorschrift in der BVOSt über die 
Sonderbewetterung von Grubenbauen, 
die Breite durch die Anordnung und 
die mögliche Länge der Anker. Mit 
den Abschlägen 6 und 7 begann der 
Ausbruch der nächsten Scheibe des 
Füllorts. Die Schachtsohle eilte dem 
restlichen Ausbruch stets voraus, um 
Sprengerschütterungen zu mindern 
und um das Wasser zu sammeln. 
Das scheibenweise Laden des Hauf-
werks schuf die jeweils günstigste Ar-
beitshöhe zum Bohren der endgülti-
gen Anker. Die Bohrlafette war an 
der Schaufel des Raupenladers befe-
stigt. Nachdem die Arbeitshöhe auch 
zum Bohren und Setzen der Firstan-
ker schrittweise erreicht war, konnte 
im gesamten endgültig geankerten 
Bereich die zweite Schicht Spritzbeton 
aufgebracht werden. Ständige Kon-
vergenzmessungen zeigten, daß es 
sinnvoll ist, die Schachtglocke mit den 
Füllortansätzen einschließlich Sohlen-
schluß in einem Zuge zu erstellen, 
nicht aber den Sohlenaushub und das 
Schließen der Ankerung in der Sohle 
zu einem späteren Zeitpunkt vorzu-
nehmen. Beim Bohren und Sprengen 
der Abschläge 10, 11 und 12 wurde 

vom Haufwerk des unteren der 
nächst höhere Abschlag gebohrt und 
besetzt. 

Um die recht aufwendige Ladearbeit 
zu verbessern, kam schon nach we-
nigen Metern Auffahrung der elektro-
hydraulische Raupenlader G 210 von 
Deilmann-Haniel zum Einsatz, kurze 
Zeit später eine Hubbühne des Her-
stellers Schell auf DH-Raupenfahr-
werk. Nachdem 27 m nach beiden 
Seiten aufgefahren waren, konnte der 
Maschinenpark komplettiert werden, 
ohne die Geräte beim Sprengen 
übermäßig zu gefährden. 

Zur weiteren Auffahrung der nahe 
beieinander liegenden Streckenvor-
triebe bot sich an, gleiche Arbeitsvor-
gänge zeitlich versetzt anzuordnen, 
so daß die Geräte zwischen den ör-
tern pendeln konnten. Doch die Pla-
nung mehrerer Fließfördermittel in den 
breiten, recht kurzen Strecken sowohl 
vor Ort als auch am Schacht über-
zeugte nicht. Man entschied sich für 
den Einsatz eines Fahrladers 
(Abb. 11) ohne weitere Stetigförderer 
an Stelle von Raupenladern, die auf 
Kratzförderer aufgeben. Der Einsatz 
von Fahrzeugen mit Dieselantrieb be-
dingte jedoch den Einbau von zwei 
1200er Lutten im Schacht neben der 
800er Schachtlutte. 

Die Haufwerksabförderung ausge-
nommen, kam keine reine Gleislos-
technik zur Anwendung. Einige 
Merkmale dieser Technik wurden je-
doch übernommen, beispielsweise der 
Einsatz der meisten Geräte in nicht 
nur einem einzigen Ortsvortrieb. Die 
Mehrfachnutzung war möglich, weil 
die Entfernungen zwischen den ör-
tern nicht zu groß waren. Ein wesent-
liches Merkmal automobiler Technik, 
nämlich die Zuordnung von Personen 
und Fahrzeugen - „Ein Mann, ein 
Fahrzeug!" - konnte aus Mangel an 
einer ausreichenden Zahl von Ortern 
nur bedingt eingehalten werden. Eine 
Auswahl und damit eine Begrenzung 
des Personenkreises bei der Bedie-
nung einzelner Geräte ergab sich je-
doch von selbst. 

Leistungen 
Die Schachterweiterung und 2 x 6 m 
Füllortansatz mit rd. 160 m2 Aus-
bruchsquerschnitt waren nach etwa 3 
Monaten fertiggestellt. Die Füllort-
strecken auf der Mergelsohle bei-
spielsweise wurden nach Osten und 
nach Westen ab Schachtmitte je rd. 
150 m weit aufgefahren. Der Aus-
bruch beträgt rund 15 000 m3. Für 
diese Arbeit mußte das Teufen 71/2 
Monate unterbrochen werden. Über 
2,5 m3/MS Untertageleistung erreichte 
die Teufmannschaft als Mittelwert der 
gesamten Auffahrung. Ähnliche Werte 
ergaben sich in den anderen Füllör-
tern. 

Abb. 10: Vorläufige Sicherung des Teil 
ausbruchs 
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Einfachere 
Füllortansätze 
Abb. 12 zeigt ein einseitiges Füllort 
mit einem etwas kleineren, bogenför-
migen Querschnitt und Keller in An-
ker-Spritzbeton-Ausbau. Es ist der 
Anschlag 5. Sohle im Schacht Schlä-
gel und Eisen 4. Der Schacht wurde 
zum Zweck des Erweiterns verfüllt. 
Wir teufen ihn derzeit in größerem 
Querschnitt neu. 

Das Füllort hat einen lichten Quer-
schnitt von 47,3 m. Um es auszuset-
zen, erweiterten wir auch hier den 
Bereich des Schachthalses und der 
Rolle vorsichtig in mehreren Zünd-
gängen, profilierten teilweise mit dem 
Abbauhammer nach und versiegelten 
das Gebirge mit Spritzbeton. In die-
sem empfindlichen Bereich ist vor-
sichtiges Arbeiten ratsam, denn es 
sieht nicht schön aus, wenn im Be-
reich des Füllortansatzes unbeabsich-
tigter Mehrausbruch anfällt. Der 
Mehrausbruch darf nicht zugespritzt 
werden, weil sich sonst Beton schon 
bei kleinen Gebirgsbewegungen wie-
der ablösen würde. Der Betonklotz 
würde dann die Anker zusätzlich be-
lasten. 

Die Mannschaft arbeitete vom Hauf-
werk aus, das zu diesem Zweck nur 
so weit weggeladen wurde, bis eine 

günstige Arbeitshöhe vorhanden war. 
Sobald das Haufwerk beim Sprengen 
nicht mehr in den Bereich des Grei-
fers fiel, brachte es, wie bei kleineren 
Füllörtern üblich, ein Schrapper dort-
hin. Die auf einer Platte montierte 
Schrapperwinde war mit leicht lösba-
ren Verbindungen an dem dem Füllort 
gegenüberliegenden Stoß verankert. 
Auch hier standen die sehr leistungs-
fähigen Einrichtungen zum Herstellen 
und Einbringen des Betons für den 
Teufbetrieb zur Verfügung, was sich 
vorteilhaft auf den Fortgang der Ar-
beiten auswirkte. 

Schachtglocken, Füllörter und Füllort-
strecken werden in zunehmender Zahl 
mit Ankern und Spritzbeton ausge-
baut. Aus heutiger Sicht kann jedoch 
der Unterstützungsausbau aus Stahl 
nicht verdrängt werden. Das gilt ins-
besondere für Anwendungsfälle, bei 
denen größere Konvergenzen zu er-
warten sind. Wenn es jedoch möglich 
ist, Füllörter mit Ankern und Spritzbe-
ton auszubauen, so münden eine 
Reihe technischer und ergonomischer 
Vorteile in einen Kostenvorsprung. 
Der Ausbau ist anpassungsfähig an 
verschiedene Bauweisen, wie Auffah-
ren von Großräumen in Scheiben und 
Teilausbrüchen. Die Ausbauarbeit 
kann vollständig mechanisiert werden, 
es kann aber auch mit einfachen 
Hilfsmitteln wirkungsvoll gearbeitet 
werden. 



Erweiterung des Fernwärmenetzes 
der Erlanger Stadtwerke AG 
Von Dr.-Ing. Joachim Dressler, Lahmeyer International GmbH 

Im Zuge der Erweiterung der Fern-
wärmeversorgung der Stadt Erlangen 
schließt die Erlanger Stadtwerke AG 
derzeit den im Osten der Stadt gele-
genen Kasernenbereich der US-Army 
an. Hierzu wird vom Heizkraftwerk 
aus auf dem Gelände der Stadtwerke 
eine Fernwärmeleitung bis zum Ka-
sernenbereich verlegt. 

Dabei stellt die Querung der Innen-
stadt von Erlangen mit ihrer dichten 
Bebauung und Spartenbelegung ein 
besonderes Problem dar. Deshalb 
entschloß man sich, bei der Planung 
dieser Fernwärmeleitung zwischen 
dem Kraftwerksgelände und der 
Schuhstraße die Versorgungsleitungen 
in eigens hierzu aufzufahrende Stollen 
zu verlegen. Da außerdem in Zukunft 
ein Anschluß des südlichen Stadtge-
bietes geplant ist, sah man vor, den 
von diesem Strang abzweigenden, 
bergmännisch aufzufahrenden An-
schlußast des Südstranges ebenfalls 
bereits in der Planung zu berücksich-
tigen. 

Das Versorgungskonzept einschließ-
lich der Dimensionierung der Produk-
tenleitungen war von der Erlanger 
Stadtwerke AG in Zusammenarbeit 
mit der Mannesmann Anlagenbau AG, 
Niederlassung München, erarbeitet 
worden. 

Mit der Planung des baulichen Teils 
für die Stollen beauftragte die Erlan-
ger Stadtwerke AG die Lahmeyer In-
ternational GmbH, Büro München. 

Dabei wurden zunächst im Zuge der 
Variantenstudie Lage und Dimensio-
nierung von Schächten und Stollen 
sowie alternative technische Lösungen 
untersucht. 

Als Ergebnis dieser Variantenuntersu-
chung wurde folgendes Konzept zur 
Ausführung vorgeschlagen (Abb. 1): 

Vom Hauptschacht auf dem Werksge-
lände der Erlanger Stadtwerke AG 
führt der Hauptstrang zum sog. Zen-
tralschacht an der Nägelsbachstraße. 
Dieser dient als Verteilungsschacht. 

Von hier aus führen der Oststrang 
zum Ostschacht an der Ecke Hof-
mann-/Schuhstraße und der Süd-
strang zum Südschacht in der Nä-
gelsbachstraße rd. 50 m südlich der 
Einmündung der Bauhofstraße. 

Geologie 

Geologie und Grundwasserverhält-
nisse wurden durch ein geologisches 
Gutachten von Prof. Dr. Poll, Univer-
sität Münster, sowie durch ein Gut-
achten der Landesgewerbeanstalt 
Nürnberg, das im Zusammenhang mit 


