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Kurznachrichten aus den Bereichen.

Bergbau
SVM Westfalen*)

Nachdem die geplante Zwischen-
instandsetzung beendet war, hat im
Oktober 1984 der Vortrieb wieder be-
gonnen. Vom 1. Oktober 1984 bis 24.
Juni 1985 wurden insgesamt

2480,7 m aufgefahren. Davon waren
236 m Kurve und 40 m Gesteinsberg
zur —945-m-Sohle. Teilweise muBte
konsolidiert werden. Fur die Auffah-
rung wurden 175 Vortriebstage bent-
tigt. Dieses entspricht einer mittleren
Auffahrleistung von 14,18 m/d. Das
Vortriebssystem wird seit dem 24.
Juni 1985 fir die Bergauffahrt tech-
nisch umgeristet. Zusatzlich missen
Uber eine Lange von 180 m die StdBe
des Ringausbaus auf Bogenprofil er-
weitert sowie eine Bandanlage, Soh-
lenflurforderbahn, Umlade-Kranbahn-
anlage und Ladestelle installiert wer-
den. Nach der Planung soll der Vor-
trieb im September wieder aufge-
nommen werden.

TSM Minister Achenbach

Ende Juni 1985 wurde die Auffahrung
des 320 m langen Gesteinsberges
von Floz ,,Zollverein" zum Floz ,,Vic-
toria" beendet. Der Gesteinsberg
15gon einfallend, mit einem vierteili-
gen, nachgiebigen Bogenausbau TH
19 (19 m? licht) im Bauabstand von

1 m und Bullflex-Hinterfillung wurde
mit einer WAV 300 der Westfalia L{-
nen aufgefahren. Das zu durchor-
ternde Gestein bestand aus Schiefer
und Sandschiefer im haufigen Wech-
sel und mit unterschiedlicher Machtig-
keit. Gesteinsanalysen von festeren
Partien ergaben z. B. folgende Werte:

Uber den gesamten Auffahrungszeit-
raum (Beginn 19. Marz 1985) wurde
eine durchschnittliche Auffahrleistung
von 5,0 m/d erzielt. Die Belastung
des Vortriebssystems hielt sich in den
erwarteten Grenzen.

Zentralbunker
Victoria 1/2*)

Fir den geplanten Zentralbunker Vic-
toria 1/2 ist der GroBraum ,,Bunker-
kopf* auf der — 1190-m-Sohle herge-
stellt. Durch die Forderung des Auf-
traggebers, die Teufberge nicht am
BunkerfuB auf die Bandférderung auf-
zugeben, sondern auf der — 1190-m-
Sohle in Férderwagen zu laden,

*) Ausfiihrung in Arbeitsgemeinschaft

wurde das Teufverfahren umgestellt.
Anstatt auf Vorbohrloch wird jetzt
konventionell aus dem Vollen geteuft.
Im Moment werden die Abforderban-
der eingebaut.

Schachtbunker
Haus Aden®)

Die Restarbeiten wurden mit Bekle-
ben der Wendel im Monat Juni abge-
schlossen. Das Bauwerk konnte ter-
mingerecht fertiggestellt werden
(Abb.).

TSM Radbod*)

Die Flozstreckenauffahrung mit der
WAV 300 wird mit einem 3. Bauab-
schnitt im Fl6z Sonnenschein 2 fort-
gesetzt. Aufzufahren sind vorerst die
Basisstrecke 750 (180 m), danach

ein Streckenabzweig und daran an-
schlieBend die Flézstrecke 755 (rd
1200 m). Die Einsatzbedingungen
gleichen denen des 1. und 2. Einsat-
zes in Floz Sonnenschein 2 mit einer
Fl6zmachtigkeit von rd. 2,0 m, Schie-
fer und Sandschiefer als Nebenge-
stein und einem Ausbau BnC 18

(42 kg/m) mit einem Bauabstand von
0,80 m. Zur Verstarkung des Ausbaus
werden Bullflexschlauche eingebracht.
Das Vortriebssystem wurde general-
iberholt und mit weiteren technischen
Verbesserungen ausgerlstet. An der
WAV 300 wurden u. a. die Querforde-
rer auf der Ladeschaufel durch
Raumbalken ersetzt, die hydrauli-
schen Leitungen weitestgehend ver-
rohrt und das Versorgungsnetz flr die
Druckluft- und Wasserverbraucher im
Vorortbereich fest in die TSM inte-

griert. Durch Umsetzen des Ausbau-
manipulators auf den Vormontagebock
{4 ] und weitere Verdnderungen im
Lker ahrbereich von Briickenband und
Streckenband konnte die Brlicken-
bandlange von 23 m auf 14 m — bei
gleichbleibender ,,aktiver* Uberfahr-
lange — reduziert werden. Die 800-
m3-Trockenfilterentstaubung der Fa.
Turbofilter wurde konstruktiv verandert
und umgebaut, um kleinere Trans-
portgréBen fur die Filterkammern und
eine stabilere Gesamtkonstruktion zu
erhalten. Alle weiteren Betriebsmittel
des Vortriebssystems werden in der
bisher bewadhrten Technik eingesetzt.
Der Streckenvortrieb wurde Ende Juli
1985 aufgenommen.

TSM Emil Mayrisch

Die ,,E 169" im Baufeld Anna hat
Ende April 1985 einen weiteren Bau-
abschnitt in Fléz T beendet und damit
insgesamt 13 000 m seit dem Erstein-
satz im Oktober 1978 aufgefahren.
Mit einer durchschnittlichen Auffahrlei-
stung von 2000 m/Jahr liegt sie damit
weiterhin an der Spitze aller in DH-
Betrieben eingesetzten Teilschnittma-
schinen. Das Vortriebssystem wurde
komplett demontiert und zum neuen
Einsatzort Bandstrecke FlI6z T, 2.
Bauhohe, umgesetzt. Dabei wurden
die TSM und einige Betriebsmittel des
nachgeschalteten Systems general-
Uberholt. Die neue Auffahrung hat am
28. Juni 1985 wieder begonnen. Die
Einsatzbedingungen sind mehr oder
weniger unverdndert.

Die zweite ,,E 169" hat ihren Erstein-
satz fristgerecht am 4. Méarz 1985 im
Baufeld Emil Mayrisch begonnen. Sie
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TSM Radbod: Vormontagebock

fahrt hier eine Flozstrecke in FIoz T
in der 2. westlichen Abteilung auf.
Die geologischen Einsatzbedingungen
sind mit denen des Baufeldes Anna
vergleichbar. Als Ausbau wird ein
nachgiebiger, vierteiliger Bogenausbau
von 20,3 m? licht im Abstand von
0,60 m eingebracht. Von besonderem
Interesse ist die Technik der Aus-
bau-Voll-Hinterflllung. Es wird ein
korniger Baustoff (Wulfrather Berg-
baumortel) pneumatisch, direkt vor
Ort, abschlagweise unmittelbar nach
dem Ausbauen eingebracht. Der Bau-
stoff wird pneumatisch von einer
Senderanlage (Ferroplast-Druckkam-
merschleuse) in der Nahe des Strek-
keneinganges liber eine Rohrleitung
zu der Hinterfllleinrichtung im vor-
Ort-Bereich transportiert. Die Hinter-
fllleinrichtung besteht aus einem 4-
m3-Bunker mit Entstaubung und 2

Durchschlag General Blumenthal

) I

Rotor-Spritzmaschinen. Der Bunker
und die Rotorspritzmaschinen sind zu
einer Baueinheit zusammengefaBt und
wiegen bei gefllltem Bunker 22 t. Sie
sind im Nachlaufer des Vortriebssy-
stems etwa 70 m von der Ortsbrust
integriert und an der fliegenden
EHB-Mittelschiene Uber ein Schwer-
lastgehénge aufgehdngt. Von den
beiden Rotor-Spritzmaschinen wird
der Baustoff Uber zwei im Nachlaufer
festverlegte Rohrleitungen bis 20 m
vor die Ortsbrust und von dort Uber
zwei Schlauchleitungen unmittelbar
nach vor Ort transportiert. Nach eini-
gen Anlaufschwierigkeiten arbeitet die
Anlage zufriedenstellend. Bis zum 8.
Juli 1985 wurden rd. 630 m aufgefah-
ren. Ohne irgendwelche Stillstdnde zu
berucksichtigen, ergibt sich daraus
eine mittlere Auffahrleistung von

7,5 m/d.

Durchschlag
General Blumenthal

Als wir am 1. April 1979 mit dem
Durchbauen der 6stl. Richtstrecke und
der Strecke Zollverein 7/8 die Auffah-
rung begannen, war noch nicht abzu-
sehen, daB der Durchschlag der
Hauptrichtstrecke 1. Sohle mit dem
Schacht Haltern 2 nach 6 Jahren und
1 Monat am 30. April 1985 erfolgen
wurde (Abb.). Insgesamt waren an
Neuauffahrung 3440 m Strecke in
verschiedenen Querschnitten zu fah-
ren. 89 000 m3 Berge waren zu lésen
und abzufordern. Uber 5 Bénder mit
einer Gesamtlange von 4180 m wur-
den die Berge bis zur Ladestelle auf
der 4. Sohle Auguste Victoria 6
transportiert, in 2700-I-Wagen verla-
den und zu Tage gefordert. Bei der
Auffahrung kam folgende Ausrlstung
zum Einsatz: 2 Hydrolader K 311, 1
Bohr- und Arbeitsbiihne nebst einer
Bohrausriistung mit PLB 29 Bohr-
hammern. AuBerdem muBte ein
Vor-Ort-Férderer EKF 1ll mit Durch-
laufbrecher Tag flir Tag vorgezogen
werden. Ein 1200er Luttenstrang
sorgte fur frische Wetter, und auf den
letzten 1500 m wurde ein Vor-Ort-
Kuhler eingesetzt, um die Tempera-
turen ertraglich zu gestalten. Der
Transport von Ausbau und bendtigtem
Material wurde mit an EHB laufenden
Dieselkatzen bewdltigt. Die erreichte
Durchschlagsgenauigkeit verdanken
wir den ganz exakten Messungen der
Markscheiderei General Blumenthal.

Tieferteufen
Schacht Lerche

Nach Fertigstellung der Teufarbeiten
im Schacht Heinrich erhielten wir den
Auftrag, den Schacht Lerche auf Vor-
bohrloch tieferzuteufen. Die Teufe be-
trdgt 65 m. Mit den Vorbereitungsar-
beiten flr die Montage der Teufein-
richtung wurde am 21. Januar 1985
begonnen. Der Schacht hat einen
lichten Durchmesser von 8 Metern.
Der Ausbruchquerschnitt betrdgt
63,62 m? bei 0,36 m Hinterflllung mit
EFA-Mortel. Der Ausbau ist Ringaus-
bau GT 140 starr, verzinkt, 42,0
kg/m, 7teilig. Der Bauabstand betragt
0,60 m. Der Schacht ist auf der
-970-m-Sohle durch die Richtstrecke
unterfahren. Das Vorbohrloch hat ei-
nen Durchmesser von 1400 mm.
Nach dem Ausrdumen des Schacht-
sumpfes wurde im Mai mit den Teuf-
arbeiten begonnen.

Blindschacht
Sophia-Jacoba

Nach 18 Jahren Pause wird auf So-
phia-Jacoba wieder ein Blindschacht
geteuft. Am 9. April 1985 erhielten wir
den Auftrag zum Abteufen des Blind-



schachtes 4710. Die Gesamtteufe be-
tragt ca. 350 m, davon 25 m Turm
und 26 m Sumpf. Der Blindschacht
dient spéter als Seilfahrt-, Material-,
Wetter- und Forderschacht zwischen
der 4. und 5. Sohle.

Bohrblindschacht
Prosper-Haniel*)

Am Bohrblindschacht 61 WN 3 der
Bergbau AG Niederrhein auf der
Schachtanlage Prosper-Haniel wurden
die Bohrarbeiten beendet. Nach 32
Bohrtagen erfolgte am 18. Juni 1985
der Durchschlag. Die gréBte Tageslei-
stung wurde am 30. Mai 1985 mit
20,80 m erzielt. Die durchschnittliche
Tagesleistung betrug 7,8 m. Die
Schachtbohrmaschine SB VI 500/600
E/Sch der Fa. Wirth wird z. Z . de-
montiert und fiir den nachsten Einsatz
uberholt.

Schachtbohren
Lummerschied®)

Nach der Montage der Schachtbohr-
maschine und der nachgefiihrten Be-
tonierbiihne begannen am 18. April
1985 die Erweiterungsarbeiten. Der
Sumpf der 3. Sohle wurde inzwischen
erreicht, und das Teufen auf Vorbohr-
loch hat begonnen. Im August sollen
die Bohrarbeiten abgeschlossen wer-
den.

Blindschacht Victoria 1/2

Der in Auftrag gegebene Blindschacht
1101 von der —1060 zur —1190-m-
Sohle wurde fertiggestellt und der
Schachtanlage (ibergeben (Abb.). Die
Forderung wurde bereits aufgenom-
men.

Betriebsstelle Gneisenau

Der Durchschlag des Verbindungs-
querschlages Kurl 3 — Victoria 1/2
auf der —1190-m-Sohle erfolgte am
23. Juni 1985 vor dem geplanten
Termin. Trotz des tektonisch stark
beanspruchten Gebirges konnte in
den letzten sieben Monaten eine
Durchschnittsauffahrung von tber
100 m je Monat erreicht werden.

Verbindungsstrecke
Haus Aden-Victoria 1/2

Am 7. Mai 1985 war es geschafft.
Der bergmannische ZusammenschluB
zwischen den beiden Bergwerken
Haus Aden und Gneisenau war mit
der aufgefahrenen Verbindungsstrecke
vor dem geplanten Durchschlagster-
min hergestellt. Vom Bergwerk Gnei-
senau aus war der Zugang auf der
—1190-m-Sohle geplant. Hierflr muB-
ten eine 267 m lange Diagonale,

175 m Bunkerunterfahrung und 230 m

Blindschacht Victoria 1/2

Schachtbohren Lummerschied: Bohrkopf
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Verbindungsberg ansteigend gefahren
werden. Von Haus Aden aus war es
notwendig, eine 130 m lange Diago-
nale, 100 m Berg ansteigend bis zum
Bunkerkopf Schachtbunker und

1733 m Verbindungsberg abfallend
herzustellen. Bei letzterer Auffahrung
wurden mit konventionellem Vortrieb
Spitzenleistungen von (ber

180 m/Monat erreicht.

Seilkernbohrungen
mit Luftspilung

Die Durchfuhrung von Kernbohrungen
in standfestem Gebirge bereitet nach
dem heutigen Stand der Technik im
allgemeinen keine besonderen
Schwierigkeiten. Anders ist es, wenn
die Bohrungen in wenig standfestem
Gebirge und insbesondere in bei
Kontakt mit Wasser zum Quellen nei-
genden Gebirgsformationen ausge-
fahrt werden mussen. Hierbei kann
mit Spllungszusétzen, die ein Quellen
verhindern, ein gewisser Erfolg ver-
zeichnet werden. Diese Methode ver-
sagt jedoch bei ansteigenden bzw.
nach oben gerichteten Kernbohrun-
gen. Aus diesem Grunde wurde bei
DH ein Seilkernverfahren entwickelt,
das ohne Wasserspllung arbeitet. Flir
den Abtransport des Bohrkleins und
die Klhlung der Bohrwerkzeuge wird
Druckluft verwendet. Uber einen bei
DH entwickelten und gebauten
Staubabscheider, der in seiner Lei-
stung auf das Spulluftvolumen abge-
stimmt ist, wird das Bohrklein (Staub)
abgeschieden.

In trockenem Gebirge wurde dieses
Verfahren erfolgreich bereits im Erz-
bergbau und im Steinkohlenbergbau
angewendet. Uberraschend war be-
sonders der geringe Kernverlust im
Vergleich zu unter gleichen Bedin-
gungen abgeteuften Bohrungen mit
Wasserspuilung.

Schachtbau

Schachtanlage
Haltern 1/2%)

PlangemaB konnte die Auffahrung der
Flllortstrecke nach Westen sowie des
parallel dazu liegenden Werkstatt-
raumes beendet werden. Insgesamt
wurden 1000 m Strecke mit fast

47 000 m3 Ausbruch hergestellt. Zur
Zeit wird der Anker-Spritzbetonausbau
durch Aufbringen von 5 cm dickem
Spritzbeton versiegelt.

Anfang Juni wurde das Auffahren
einer etwa 200 m langen Kurve mit

2 Streckenabzweigen begonnen; auch
diese Arbeiten verlaufen plangemas.

Schachte Gorleben™)

Die Gefrierbohrarbeiten am Schacht 1
sind fertiggestellt. Inzwischen konnten
die Arbeiten zum Bau des Gefrier-
kellers weitgehend beendet werden.
Demnachst wird die Montage der Ge-
frierinstallationen flr diesen Schacht
in Angriff genommen.

Am Schacht 2 stehen die Bohrarbei-
ten fur Gefrier- und MeBbohrldcher
kurz vor dem Abschluf3.

Gefrierschacht
Dong Huan Tuo Nr. 2%)

Seit Mitte Juli haben wir 7 chinesi-
sche Ingenieure aus dem Kohlerevier
Kailuan mit 2 Dolmetscherinnen zu
Gast (Abb.). Sie begleiten unsere in-
zwischen voll angelaufene Ausfiih-
rungsplanung fur das Abteufvorhaben.
Auch unsere Maschinen- und Stahl-
bauabteilung hat mit Konstruktion und
Bau der in Auftrag gegebenen Ma-
schinen und Gerate begonnen. In
Kirze wird die erste Teillieferung zum
Versand in die Volksrepublik China
bereitstehen.

Gefrierschacht Dong Huan Tuo: Planungsdelegation aus China

Schacht Ensdorf-Siid*)

Der Schacht hat bei 666 m seine
Endteufe erreicht; 2 Fullorter wurden
ausgesetzt. Zur Zeit werden die stéh-
lernen Schachteinbauten eingebracht.
Gegen Jahresende wird der Schacht
— weiterer zeitplangerechter Arbeits-
ablauf vorausgesetzt — dem Auftrag-
geber Ubergeben werden.

Umbau
Schacht Wulfen 1%)

Nach dem Rauben der Schachtein-
bauten wurde plangemaB mit dem
Sanieren des Schachtmauerwerks be-
gonnen. Die Arbeiten haben sich als
sehr umfangreich erwiesen; sie dau-
ern noch an. Im wesentlichen wird
schadhaftes Mauerwerk durch Spritz-
beton mit eingelegter Baustahlmatte
ersetzt. An einigen ausgewéhlten
Stellen wurde neues Schachtmauer-
werk eingebracht. Zwischenzeitlich
werden zur Versorgung der Grube
notwendige Kabel umgehangt.

Vorbausaule
Schacht Salzdetfurth 1

Punktlich mit Beginn der sechswdchi-
gen Betriebspause des Kalibergwerks
Salzdetfurth setzten unsere Arbeiten
zum Einbau der 175 m langen
Stahl-Vorbausaule ein. Nach Montage
der Arbeitsblihnen im Schacht hat der
Einbau des vollgeschweiBten, bis zu
45 mm dicken Stahlblechmantels am
17. Juli 1985 begonnen. Er wird mit
einem Spezialmdértel hinterflllt. Nach
einer kurzen Anlaufphase werden
taglich 6 m des neuen Ausbaus fertig-
gestellt. Die Arbeiten laufen plan-
maBig und werden in diesen Tagen
beendet.

Umbau Schacht Riedel

Auch das Kaliwerk Niedersachsen-
Riedel benutzt eine Betriebspause,
um seinen Fdrderschacht umzurlsten.
In nur 4 Wochen werden in dem
knapp 700 m tiefen Schacht 3900 m
alte Holzspurlatten durch neue Stahl-
spurlatten ersetzt. Die Umbauarbeiten
im Schacht haben Anfang August be-
gonnen.

Maschinen-
und Stahlbau

Lader fiir Hochtief

Die Arge U-/Stadtbahn Essen, Bau-
lose 30/31 unter Federfiihrung der

Hochtief AG, setzt fir die Auffahrung
einer U-Bahn-Doppelréhre im Druck-
luftverfahren zwei DH-Seitenkipplader



des Typs M 412 mit angebauter Ka-
beltrommel flr 50 m Schleppkabel ein
(Abb.). Erste Erfahrungen mit dem
Einsatz der DH-Lader wurden bereits
im U-Bahn-Bau der Stadt Miinchen
gesammelt.

Gebhardt & Koenig —
Deutsche Schachtbau
GmbH

Schlagel & Eisen
Tieferteufen Schacht 4%)

Die kontinuierliche Entwésserung des
Gebirgskorpers mit 600—700 |/min
ermdglichte wegen des damit verbun-
denen Druckabfalls (Details s. WZ

Nr. 38, S. 25) das Erstellen des 2sei-
tigen Fullortes der 8. Sohle sowie das
Erreichen der Endteufe bei — 1240 m.
Der , letzte Kibel* wurde am 9. April
1985 gefordert. Nach dem Austausch
der Bihnen (Abteuf- gegen Spurlat-
teneinbaubthne) wurde mit dem Ein-
bringen der Einbauten begonnen. Es
schlieBen sich die GroBmontagen
durch die GHH an. Schacht 4 wird als
Hauptforderschacht in Betrieb gehen.

Pattberg Schacht 2

Im Januar dieses Jahres erhielt G&K
den Auftrag, im Schacht 2 der
Schachtanlage Pattberg 1600 m Spur-
latten zu wechseln (Holz- gegen
Stahlspurlatten). Hierflr stehen an je-
dem 2. Wochenende jeweils minde-
stens 4 Zeitschichten zur Verfligung.
Die Arbeiten gehen zur Zufriedenheit
des Auftraggebers zlgig voran. Die
Spurlatten im nordlichen Trum von
der 450-m-Sohle bis zur Rasenhén-
gebank sind eingebaut worden. Zur
Zeit findet der Spurlattenwechsel im
sudlichen Trum statt. Der Folgeauf-
trag flr den Bereich unterhalb der
450-m-Sohle bis zur 700-m-Sohle
liegt vor.

Nordstern

Von den 1981 durch die BAG Lippe
in Auftrag gegebenen Blindschéchten
wurde der BS 213 fertiggestellt. Zur
Zeit erfolgen gemeinsam mit dem
Auftraggeber die Installationen der
endglltigen Fordermittel.

Der BS 214 hat die Endteufe erreicht.
Vor dem Einbringen der Einbauten
wird derzeit unterhalb des zuklnftigen
Wendelauslaufs ein Schragbunker mit
ca. 35 m Lange und einem lichten
Durchmesser von 4,50 m erstelit.

Mit der Auffahrung der Verbindungs-
strecke (ca. 130 m Lange) zum An-
schlag 12. Sohle des von G&K zu
teufenden weiteren Blindschachtes
215 wurde im Mai 1985 begonnen.

Wix + Liesenhoff GmbH

Pumpwerk Bergkamen

Die Bauarbeiten am Pumpwerk wur-
den zum Jahresbeginn 1985 pro-
grammgemaB abgeschlossen, so daB
die bauseitige Montage der Pumpen
im fertigen Bauwerk ausgeflhrt wer-
den konnte (Abb.). Die Uberraschend
lang anhaltenden Regenfélle des
Frihsommers haben die Durchflhrung
der restlichen Anflllungsarbeiten stark
behindert. Gewitterregen lieBen den
Kuhbach, der hier Vorfluter fur das
Pumpwerk ist, weit Uber die Ufer tre-
ten. Ende August soll die Anlage dem
Bauherrn fertig Ubergeben werden.

Kanalbau DO-Brechten

Vom Tiefbauamt der Stadt Dortmund
erhielt W + L den Auftrag zur Verle-
gung von ca. 660 m Stahlbetonrohren

Pumpwerk Bergkamen

lllim“'”“““r I

DN 1500 im hydraulischen Vortriebs-
verfahren. Die Arbeiten werden im
Frihjahr 1986 abgeschlossen sein. Im
Zuge der gleichen BaumaBnahme er-
hielten wir in Arbeitsgemeinschaft den
Auftrag zur Verlegung von 165 m
Stahlbetonrohren DN 1000 (hydr.
Rohrvortrieb) und 220 m Betonrohren
DN 600.

Kanal OberstraBe
in BO-Langendreer*)

Von der Deutschen Bundesbahn be-
auftragt, fuhrt W 4+ L in Arbeitsge-
meinschaft die Verlegung von ca.
800 m Stahlbetonrohren DN 1200 im
hydraulischen Vortriebsverfahren
durch. Parallel dazu werden ca.

220 m Stahlbetonrohre DN 1300 in of-
fener Baugrube verlegt. Diese Maf-
nahme wurde durch den Neubau der
Bundesbahnstrecke Witten Hbf—Dort-
mund Hbf erforderlich.
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Zentralgebaude Schachte Haltern 1/2: Kauengebaude

Zentralgebaude
Schéachte Haltern 1/2

Das Zentralgebdude der Schachte
Haltern 1/2 mit Verwaltung und For-
derturm ist in seiner letzten Bauphase
angelangt. Die Baustelle wurde zwi-
schenzeitlich von den GroBgeréaten
gerdumt. Alle Bauteile sind geschlos-
sen, die Décher eingedeckt. Ein Teil
der Kaue (Abb.) ist bereits in Betrieb
gegangen. Mit der R&umung der
Baustelle wurde begonnen.

Larmschutzwand
Westtangente Hattingen

Die Niederlassung Hattingen wurde
von der Stadt mit dem Bau einer
Larmschutzwand aus Fertigbetonteilen

beauftragt. Die Wand soll die Anwoh-
ner der UmgehungsstraBe Westtan-
gente, die durch reines Wohngebiet
flhrt, gegen L&rmbelastigung schit-
zen. Die Wand besteht aus Einzel-
elementen von 6,0 m Lange und

0,50 m Hohe zwischen Stahlbetonpfo-
sten. Die Breitflanschpfosten sind
Stahlbetonstitzen mit seitlichen Keil-
nuten, in denen die hochabsorbieren-
den, feuer- und witterungsbesténdigen
Lava-Leichtbetonplatten eingebracht
werden. Die Oberflachen- und Farb-
gestaltung ist mit dem Bauherrn und
dem Lieferwerk abgesprochen und in
einem festgelegten Schema zeichne-
risch festgehalten. Die Wandh&hen
liegen zwischen 1,50 bis max. 4,0 m,
die Wandlange ist ca. 320 m. Es
werden ca. 1120 m? Wandplatten ein-
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gebracht.

Karstadt-Fassade
in Hattingen

Im Zuge der Verénderung des Vor-
platzes am Kaufhaus Karstadt wurde
von der Stadt eine Auflockerung der
Fassade des Kaufhauses angestrebt.
Die Niederlassung Hattingen erhielt
den Auftrag, die vorgegebene Bebau-
ungsmoglichkeit zu realisieren und als
Generalunternehmer zu tbernehmen.
Es sind insgesamt 6 Pavillon-Laden
und ein Kiosk in Filigran-Stahibau-
weise und vorgehdngter eloxierter
Alu-Fenster-Anlage zu erstellen. Die
Uberbaute Flache betragt ca. 280 m?,
dabei entstehen LadengroBen zwi-
schen 30 und 80 m?

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

Wolfsbergtunnel

Die 2. Rohre des Wolfsbergtunnels
bei Spittal wurde am 5. Juli 1985 von
den Vertretern der Karntner Landes-
regierung feierlich er6ffnet und dem
Verkehr Ubergeben. Damit stehen am
stidlichen Ende der ausgebauten
Strecke der Tauernautobahn bereits
wahrend der Hauptreisezeit 1985 zwei
Tunnelrdhren zur Verfligung.

Kroislerwandtunnel

Ende Juni 1985 wurde der letzte Ge-
wollbebeton im Tunnel eingebracht. In
den folgenden Monaten wird die

StraBendecke, eine 22 cm starke Be-
tonfahrbahn, eingebaut. Anfang Sep-
tember soll der Tunnel termingerecht
dem Auftraggeber Ubergeben werden.

Oswaldibergtunnel*)

Ende April 1985 wurde eine Arbeits-
gemeinschaft unter Beteiligung von
BuM mit der Herstellung des Oswal-
dibergtunnels, der Umfahrung Villach
im Zuge der Tauernautobahn, beauf-
tragt. Das Tunnelbauwerk besteht aus
zwei Rohren von je rd. 4300 m Lan-
ge. Mit den Arbeiten wurde inzwi-
schen begonnen.

Niederlassung Wien

Das neue Verwaltungsgebdude der
NL (Abb.) konnte zum Jahresende
1984 bezogen werden. Das Verwal-
tungsgebédude steht auf dem Werkhof
der Niederlassung in verkehrsgunsti-
ger Lage. Durch die rdaumliche Zu-
sammenlegung von Verwaltung, La-
gerplatz und Versorgungsbetrieb
konnte die betriebliche Organisation
wesentlich gestrafft werden. Darliber
hinaus kénnen Besuche von Architek-



ten, Auftraggebern u.a. m. In nun-
mehr wesentlich geeigneterem Rah-
men abgewickelt werden.

Die namhaft ausgeweitete Tétigkeit
der NL umfaBt derzeitig weiterhin den
Hoch- und Ingenieurbau im Wohn-
haus- und Industriebau. Als General-
unternehmer fir schllsselfertige Bau-
ten arbeitet die NL im Wohnhausbau
und bei der Sanierung von erhaltens-
werten Altbestédnden. Weiter ist die
NL mit der Errichtung eines Einkaufs-
zentrums und der Sanierung eines
denkmalgeschitzten Bahnhofs-
altbestandes beschaftigt. Der Kreis
der offentlichen Auftraggeber konnte
neben den dsterreichischen Bundes-
bahnen um die dsterreichische Post-
verwaltung erweitert werden.

U-Bahn Wien

Die Arbeiten am Baulos U 6/1 der
U-Bahn Wien wurden planmaBig fort-
geflihrt. Inzwischen ist neben den
Vortriebsarbeiten auch die Betonie-
rung der Innenschale angelaufen.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Stadtbahn Dortmund,
Baulos K 3,
Reinoldikirche

Die Arbeiten am Stadtbahnlos Reinol-
dikirche — ein Kreuzungsbauwerk mit
321 m doppelgleisiger und 910 m ein-
gleisiger Tunnelrdhre — wurden ver-
tragsgemésB im April 1985 aufgenom-
men. Trotz der starken Behinderung
durch die innerstadtische Lage konn-
ten die Arbeiten zlgig durchgefihrt
werden (Abb.), die die Voraussetzun-
gen zum Aushub des groBen Kreu-
zungsbauwerks bilden. Hier sind be-
sonders die Herstellung von zwei
tangierenden Bohrpfahlwanden von je
450 m2 im Bereich der Reinoldikirche
zu erwéhnen. Die Baugrube wird eine
Tiefe von 20 m erreichen. An dieser
Stelle findet auch Mitte September
der erste Tunnelanschlag dieses Bau-
loses flir den in Richtung Siiden ver-
laufenden doppelgleisigen Tunnel
statt. Alle 125 Tragerbohrungen, 20
bzw. 15 m tief, fur das 100 x 90 m
groBe kreuzférmige Bahnhofsbauwerk
waren Ende Juli eingebracht. Im sud-
lichen Bereich wurde mit dem Aushub
begonnen. Gleichlaufend mit dem
Aushub werden die Trdger des Ver-
baues geankert, die freigelegten Fel-
der des Berliner Verbaues mit Holz
bzw. Beton oder Spritzbeton ausge-
facht. Fur die zweite Verkehrsphase
wird die StraBenbahn mit einer Not-
spur aus dem Baufeld nach Norden
um die Hauptbaugrube verlegt. Hier
laufen die Vorbereitungen zum Einbau
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der dazu erforderlichen Hilfsbriicken.
Erst wenn diese zweite Verkehrs-
phase lauft, ist das gesamte Baufeld
zum Aushub frei. Es bleibt aber eine
befestigte Rampe, die vom Anschlag
des sidlichen Doppelgleistunnels zum
Osten in den Briiderweg fuhrt. Hier-
Uber wird die Abfuhr des Tunnelaus-
bruchs, wie auch die Versorgung der
Tunnelbaustelle mit Baustoffen und
Hilfsgltern durchgefiihrt. Der An-
schlag des zweiten Tunnels ist flr
Anfang Dezember geplant.

Kramerskuppetunnel

Nach erfolgreicher Beendigung der
Vortriebsarbeiten erfolgte der Durch-
schlag des Kramerskuppetunnels am
19. Mérz 1985 in Anwesenheit von
Tunnelpatin Heide-Lore Kern, Bauher-
ren und Gutachtern. In der Zwischen-
zeit ist mit dem Innenausbau des
Tunnels begonnen worden. Die Arbei-
ten nehmen einen ziigigen Verlauf, so
daB mit der Fertigstellung der Innen-
schale noch in diesem Jahr gerechnet
wird.

Kirchheimtunnel

Die Vortriebsarbeiten sind vom Kirch-
heimtunnel-Nordportal sowie aus dem
Wehnersgraben nach Siden und
Norden vorbereitet worden, so daf3

nunmehr von diesen 3 Angriffspunk-
ten die Vortriebe voll aufgefahren
werden kénnen. Auf Grund nicht er-
warteter geologischer Schwierigkeiten
konnten die geplanten Vortriebslei-
stungen bisher nicht in vollem Um-
fang erreicht werden. Es wird trotz-
dem erwartet, daB3 die Hauptvortriebs-
arbeiten bis Ende 1985 auch hier
zum AbschluB3 gebracht werden kén-
nen.

Rossberg-/Steinberg-
tunnel*)

Nach Auffahrung des Fensterstollens
sowie der Installation der maschinel-
len Einrichtungen fiir die Férderung
der Ausbruchmassen erfolgte am 12
Mérz 1985 der Anschlag fur die Vor-
triebsarbeiten des Rossberg-Tunnels.
Die Patenschaft fiir den Rossberg-
Tunnel Gbernahm die Frau des ehe-
maligen Regierungsprésidenten von
Wirzburg, Franziska Meyer (Abb.). Im
Zuge dieser BaumaBnahme sind der
Rossberg-Tunnel mit einer Ldnge von
2164 m und der Steinberg-Tunnel mit
einer Lange von 571 m als letzte
Tunnel-Bauwerke im Zuge der Neu-
baustrecke im Sldabschnitt herzustel-
len. Die Vortriebsarbeiten sind in der
Zwischenzeit zlgig vorangegangen,
so daB mit dem Durchschlag des
RoBberg-Tunnels am Sidportal Mitte
August 1985 zu rechnen ist.



Kurznachrichten aus den Bereichen...

Rossberg-/Steinbergtunnel

Timmer-Bau

Kabelverlegung im Zuge
der BAB 57/40

Vom Landschaftsverband Rheinland,
vertreten durch das StraBenbauamt
Wesel, kam der Auftrag flr die Verle-
gung eines 15 km langen Fernsprech-
kabels im Zuge der im Bau befindli-
chen A 57 sowie entlang der eben-
falls projektierten A 40 bis nach
Rheinberg. Die Verlegearbeiten
schlieBen den Aushub des Kabelgra-
bens und seine Verflllung sowie die
Unterdiikerung von Gewassern und
das Aufstellen von Notrufsdulen ein.
Die im Mai begonnenen Arbeiten sind
durch die schlechten Wetterverhalt-
nisse stark behindert worden. Es wird
dennoch angestrebt, die Arbeiten wie
vorgesehen Ende September dieses
Jahres abzuschlieBen.

Mischwasserkanal Neuss

Die Arbeiten am Doppelkanal in der
Duisburger StraBe, flr den Stahlbe-
tonrohre DN 2200 mm bzw. DN

1200 mm verlegt werden, verlaufen
planméBig. Da es sich um die Er-
neuerung einer bestehenden alten
Leitung handelt, kdnnen die Arbeiten
nur unter Aufrechterhaltung der Vor-
flut durchgefiihrt werden. Vorhandene
Zuflusse miissen unmittelbar an die
beiden neuen Kanalleitungen ange-
schlossen werden. In Zusammenarbeit
mit Wix + Liesenhoff werden gleich-
zeitig die Vortriebsarbeiten fiir einen
Ableitungskanal DN 1200 mm durch-
geflhrt. Im Zuge des 3. Bauabschnit-
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tes Danziger StraBe wurde die Bau-
grube fiir das Auslaufbauwerk ins Ha-
fenbecken gerammt. Die restlichen
Stahlbetonrohre DN 800 wurden auf
einer Gesamtlange von 600 m verlegt.
Damit sind die Arbeiten am Hauptka-
nal Danziger StraBe, den wir seit
1984 in insgesamt 3 Bauabschnitten
hergestellt haben, abgeschlossen.

AuBenanlagen fur das
deutsch/niederlandische
Gemeinschaftszollamt

Die im Mai 1984 begonnenen Tief-
bauarbeiten zur Herstellung der Au-
Benanlagen fur das deutsch/nieder-
landische Gemeinschaftszollamt konn-
ten dem Staatshochbauamt Lingen
als Auftraggeber Anfang Juni 1985
termingerecht Gbergeben werden. In-
nerhalb eines Jahres wurden von
Timmer-Bau ca. 20 000 m2 Betonver-
bundstein-Oberflachen sowie 6000 m?2
Asphalttragdeckschichten hergestellt.
Uber diese Fléchen rollt seit dem 14.
Juni der grenzlberschreitende Ver-
kehr auf der EuropastraBe 8.

Richtkranz tiber dem
Amtsgerichtsneubau

Am 5. Juli 1985 wurde der Neubau
fir das Amtsgericht Nordhorn in An-
wesenheit des Niedersdchsischen Ju-
stizministers Walter Remmers sowie
zahlreicher Vertreter aus den Berei-
chen Justiz, Politik, Verwaltung und
Wirtschaft gerichtet. Minister Rem-
mers bezeichnete den Neubau im
Hinblick auf die vereinbarte Mietbau-

I6sung als gelungenes Beispiel fir die
Zusammenarbeit zwischen privaten
Unternehmen und Staat. Fir den Ge-
neralunternehmer Timmer-Bau erldu-
terte Geschaftsfiihrer Timmer einige
bautechnische Details. Er dankte dem
Justizminister flr die Auftragsvergabe
an die Partner Schébel KG/Timmer-
Bau und richtete weitere Worte des
Dankes an die Planer, Ingenieure und
Bauhandwerker. Nach seiner Ein-
schéatzung steht einer Fertigstellung
des Amtsgerichtsneubaues nach nur
14monatiger Bauzeit zum Jahresende
nichts im Wege.

Speicherbecken Geeste

Die fur die Vereinigte Elektrizitats-
werke Westfalen AG Dortmund her-
zustellende Zufahrt zum Pumpwerk
einschlieBlich einer Umleitung an der
B 70 im Zuge der BaumaBnahme
»Speicherbecken Geeste" war im we-
sentlichen im vergangenen Jahr ab-
geschlossen. Die Witterungsbedingun-
gen verhinderten jedoch das Aufbrin-
gen der Asphaltfeinbetondecke. Fur
diese Arbeiten wurden die wenigen
regenfreien Tage im Mai dieses Jah-
res genutzt; somit konnte die abge-
schlossene BaumaBnahme der VEW
ubergeben werden.

Regeniberlaufbecken
Rutesheim

Die Zweigniederlassung Ludwigsburg
erstellt seit Herbst vergangenen Jah-
res ein Regenlberlaufbecken fir die
Gemeinde Rutesheim. Die zu dieser
MaBnahme gehdérenden Kanalbauar-
beiten sind noch rechtzeitig vor dem
Winter fertiggestellt worden. Die
Rammarbeiten flr die Baugrubensi-
cherung sowie die Stahlbetonarbeiten
am Regentiiberlaufbecken konnten
erst Anfang April 1985 aufgenommen
werden (Abb.) und laufen zur Zeit
planmaBig.

Klaranlage Dormagen

Die Erweiterung der Kléranlage in
Dormagen-Rheinfeld ist mit dem Bau
des Belebungsbeckens fortgesetzt
worden. Der Auftrag wurde im April
von der Stadt Dormagen erteilt. Das
Bauwerk mit ca. 3000 m3 umbautem
Raum erhalt eine 2,50 m starke Be-
tonsohle als Auftriebssicherung. Diese
Sohle muBte unter Wasser in einem
Arbeitsgang hergestellt werden (Abb.).
In 20 Arbeitsstunden wurden 1500 m3
Unterwasserbeton einschlieBlich der
erforderlichen Verankerungsbeweh-
rung eingebaut. Die Bauarbeiten, zu
denen neben dem Belebungsbecken
noch ein Schneckenpumpwerk und
ein Schlammentwédsserungsgebéude
gehdren, sollen bis zum Jahresende
1985 fertiggestellt werden.



Theater-Engagement

Die Freilichtbiihne Bad Bentheim bie-
tet im Spielplan dieser Saison das
Stlick ,,Die drei Musketiere” an. Von
der Regie war vorgesehen, d'Arta-
gnan und seine Freunde Fechtduelle
mit ihren Gegnern auf einer kleinen
Insel im See der Bihnenanlage aus-
tragen zu lassen. Dafiir war eine Er-
weiterung dieser Insel erforderlich.
Die hierflir notwendigen Tiefbauarbei-
ten Ubernahm Timmer-Bau wenige
Tage vor der Generalprobe. Die an-
riickenden Bauarbeiter nahmen das
Duell gegen die Zeit und die.beeng-
ten Platzverhaltnisse mit einem Bag-
ger auf, und es gelang ihnen, die In-
sel in den fur die Arbeiten abgesenk-
ten See in klrzester Zeit standfest
hineinzubauen. Das Duell mit den
Degen konnte beginnen.

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Schacht
fiir Wolf Creek Collieries
Co., Kentucky

Flr eine Grube in der Martin County
teuft FKCI einen Schacht von 7,90 m
lichtem Durchmesser und 205 m Teu-
fe. Der Schacht ist jetzt rd. 60 m tief.

Schacht und
Schragschacht
fiir Mapco, Kentucky

Die Arbeiten flr dieses Projekt laufen
in Schragschacht und Vertikalschacht
planmaBig.

Abwassersammler
fur die Stadt Rochester,
New York

In Rochester im Norden des Staates
New York wurde FKCI mit dem Bau
eines Abwassersammlers mit 3,60 m
lichtem Durchmesser und rd. 1370 m
Lange sowie den zugehérigen Zu-
gangsschachten beauftragt. Fur die
Auffahrung wird eine Tunnelbohrma-
schine eingesetzt werden. Mit dem
Bau des ersten Zugangsschachtes
wurde begonnen.

Reparaturarbeiten
am Hoover Damm,
Nevada und Arizona

Vom Bureau of Reclamation der
US-Bundesregierung erhielt FKCI den
Auftrag zur Durchfilhrung umfangrei-
cher Reparaturarbeiten in den beiden
Uberlauftunneln des Hoover Dammes.
Mit den Vorbereitungen wurde begon-
nen.

=
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Blindschacht 42
auf der Schachtanlage Monopol

Von Betriebsfiihrer Wilhelm Bach, Deilmann-Haniel

An der Herstellung und Einrichtung
des Blindschachtes 42 auf der
Schachtanlage Monopol im Auftrag
der BAG Westfalen hat Deilmann-Ha-
niel wesentlichen Anteil: Wir haben
die bergmannischen Vorarbeiten ge- ——
macht, den Schacht mit einer gestan-
gelosen Schachtbohrmaschine in Ar-
beitsgemeinschaft geteuft, die Einbau-
ten eingebracht sowie Forderhaspel
und Férderkorb geliefert und einge-
baut.

Der Blindschacht verbindet den An-
schlag — 730-m-Sohle mit der
960-m-Sohle und hat eine Teufe
von 230 m, dazu kommen ca. 30 m
Turm und 35 m Sumpf. Der Schacht
wurde im gesténgelosen Bohrverfah-
ren auf Vorbohrloch geteuft und von
der Maschine aus mit verzinkten Rin-
gen und Matten ausgebaut. Der Bau-
abstand betragt 0,60 m. Der Bohr-
durchmesser des Schachtes betréagt
6,8 m, der lichte Durchmesser 6,5 m.

Bergmannische
Vorarbeiten

Zum Ansatzpunkt des Blindschachtes
wurde eine rd. 120 m lange Uberfah-
rungsstrecke mit nachgiebigem Son-
derausbau aufgefahren. Nach dem
Aufbruch eines 3 m hohen Turms und
dem Herstellen des Vorbohrloches mit
Durchmesser 1400 mm teuften wir
den Vorschacht mit 7 m lichtem
Durchmesser 7 m tief konventione |
auf Vorbohrloch. Im Turm wurden alle
fir das Abteufen und Einrichten des
Blindschachtes bendtigten Verlage-
rungen eingebracht, I

Fertiger Bohrschacht

Erweiterungsbohren
auf Vorbohrloch

Am 17. September 1982 begann die
Montage der Wirth-Schachtbohrma-
schine SB VI. Nach Beendigung der
Montage konnte die Arbeitsgemein-
schaft DH/TS unter der Federflihrung
von DH mit dem Bohren beginnen.
Der Durchschlag erfolgte nach einer
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durchschnittlichen Auffahrung von
9,2m je Bohrtag am 23. November.
Drei Wochen spéter war die Ma-
schine demontiert und wieder am
Tage. Dieser Abschnitt der Arbeiten
war beendet.

Fullorter
und Schachteinbauten

Nach der Demontage der Bohrma-
schine wurde auf der — 960-m-Sohle
eine Schwebeblhne eingebaut. Von
dieser Schwebebihne aus wurde der
gesamte Bohrschacht zusétzlich mit
Spritzbeton ausgekleidet und versie-
gelt. Nach dem Ausspritzen des
Blindschachtes erstellten wir erst das
Flllort auf der — 960-m-Sohle und
setzten dann von der Schwebebihne
aus das Zwischenort Fullbunkersohle
aus. Im AnschluB daran wurde am
Anschlag — 730 m eine SchieBbiihne
gelegt, die Schwebeblihne Uber die
SchieBblhne verfahren und von
Schwebebihne und SchieBbihne aus
das Ort — 730 m ausgesetzt. Nach-
dem auf der Fillbunkersohle die Grei-
ferverlagerungen fir einen Rundlauf-
greifer eingebracht waren, teuften wir
den Sumpf mit Hilfe eines Greifers
ca. 35 m konventionell und deckten
den Schachtsumpf mit einer vorlaufi-
gen Blhne ab. Von der Schwebe-
btihne aus brachten wir von der

~ 960-m-Sohle bis zum Anschlag

— 730 m die 1600er Wendel ein. Die
Schwebebihne wurde dann in den
endgultigen Turm oberhalb — 730 m
verfahren zum Einbau der endgiltigen
Turmverlagerungen (Seilumlenkrollen-
verlagerung, Prelltrdgerblhne, Fang-
klinkenblhne, Befahrungsbihne)

Beim Abwartsfahren der Blihne wur-
den dann alle Einstriche sowie Fahr-
schacht, Rohrverlagerungen und die
Schachtstiihle an den Anschlagen

— 730 m und Fullbunkersohle einge-
bracht. Im AnschluB3 daran erweiterten
wir die Schwebeblhne auf zwei Eta-
gen zum Einbau der Stahl-Spurschie-
nen.

Nachdem auch im Sumpf alle Einbau-
ten eingebracht waren, wurde auf der
— 960-m-Sohle der Schachtstuhl ge-
stellt. Der Forderkorb wurde dort
montiert und an die zwischenzeitlich
eingebrachten Forderseile angeschla-
gen. Vom Forderkorb aus montierten
wir in einem letzten Arbeitsgang die
Versorgungsleitungen. Wahrend dieser
Zeit wurden bereits die bei dem von
Deilmann-Haniel durchgefiihrten
TSM-Vortrieb vom Berg Zollverein 5
nach Zollverein 6 anfallenden Berge
Uber die Wendel, die Flllbunkersohle,
?unker und Band Zollverein abgefor-
ert.

Fordereinrichtungen

Parallel zu den geschilderten berg-
mannischen Arbeiten baute unser
Maschinen- und Stahlbau in Dort-
mund-Kurl die Fordereinrichtung. Sie
wurde von DH in Zusammenarbeit mit
einem Arbeitskreis der Ruhrkohle AG,
dem Landesoberbergamt und der
Seilprifstelle der WBK entwickelt und
besteht aus Forderhaspel, Forderkorb,
Gegengewicht, Aufschiebeeinrichtung
fur die Belastungswagen des Gegen-
gewichtes und Seilscheibenverlage-
rung.

Der Forderhaspel ist fir Zweiseilbe-
trieb ausgelegt und hat eine Antriebs-
leistung von 2 x 130 kW. Der dreieta-

Durchschlag der Schachtbohrmaschine

gige Forderkorb ist ausgelegt flr
Normalforderung bis 12 t Aufschiebe-
last oder Seilfahrt bis 40 Personen
sowie flr Schwertransporte bis 20t
Aufschiebelast. Flr Schwertransporte
sind zusatzliche Belastungswagen flr
Korb und Gegengewicht vorgesehen.
Das Aufziehen bzw. Abziehen der
Belastungswagen sowie das Umschal-
ten der Bremsanlage des Forderhas-
pels je nach Forderung ist Uber eine
Folgesteuerung in die elektrische
Steuerung eingebunden.

Im AnschluB an den Blindschacht 42,
der seit Januar 1985 in Betrieb ist,
wird zur Zeit auf der Schachtanlage
Monopol in ahnlicher Weise der
Blindschacht 43 geteuft und einge-
richtet.
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Gefrierschacht Dong Huan Tuo Nr. 2

Von Dipl.-Ing. Ekkehard Schauwecker, Deilmann-Haniel

In der vorigen Ausgabe der Werkzeitschrift wurde der AbschluB3 des Vertrages liber das Abteufen des Schach-
tes Dong Huan Tuo Nr. 2 gemeldet. Bei diesem Schacht soll erstmals in China moderne deutsche Schachtbau-
technik angewendet werden. Die Arbeiten werden in Kooperation mit chinesischen Bergleuten ausgefiihrt. Ober
den Umfang der Arbeiten, die wir in Arbeitsgemeinschaft ausfiihren, und die Art der Kooperation soll im fol-

genden berichtet werden.

Der Schacht Dong Huan Tuo Nr. 2
gehort zu einem neuen Bergwerk mit
4 Schéachten, das flr eine Jahresfor-
derung von 4 Mill. t Kohle geplant
wurde. Die Schachte 1 und 2 gehd-
ren zur Hauptanlage, die mit allen
notwendigen Einrichtungen einschlief3-
lich Aufbereitung und Verladebahnhof
versehen ist. Die Schachte 3 und 4
sind auBenliegende Wetterschéchte.
Der von uns zu teufende Schacht 2
wird ausziehender Seilfahrts- und Ma-

terialschacht. Er erhélt einen lichten
Durchmesser von 8 m.

Uber dem flozflihrenden Permakarbon
stehen bis etwa 200 m Teufe nicht-
standfeste und wasserfiihrende
Schichten an, die die Anwendung des
Gefrierverfahrens notwendig machen.

Im Permakarbon werden in mehreren
Horizonten erhebliche Wasserzufliisse
erwartet, die durch Injektionen von

S~

T

Ende Maj fand in Tangshan das erste Abstimmungsgespréach statt

der Schachtsohle aus beherrscht
werden sollen.

Der Schacht erhalt 2 Fallorter, und
zwar bei 480 m Teufe und bei 735 m
Teufe. Im Gefrierschachtbereich ist
ein wasserdichter Ausbau mit Gleit-
fuge vorgesehen, der auch Abbau-
einwirkungen standhalten kann. Im
standfesten Permakarbon wird ein
Betonausbau eingebracht.

Der unserer Arbeitsgemeinschaft er-
teilte Auftrag bezieht sich zunéchst
nur auf das Abteufen bis zum 1.
Fillort und das Auffahren dieses Fiill-
ortes. Eine Auftragserweiterung bis
zur Fertigstellung des gesamten
Schachtes ist vertraglich moglich.

Ausfliihrungsplanung

Die Ausfiihrungsplanung umfaBt alle
notwendigen Detailangaben und Aus-
fihrungsanweisungen flr die einzel-
nen Arbeitsabschnitte, wie zum Bei-
spiel die Vorgaben flr das Herstellen
und Verrohren der Gefrierbohrlécher,
die Frostwandberechnung mit Planung
des Ablaufes des Gefrierprozesses,
die gesamte Arbeitsablaufplanung, die
statischen Berechnungen und Ausfuh-
rungsplane fiir den Gefrierschacht-
ausbau und die Ubertdgigen BaumaB-
nahmen fiir das Abteufen.

Zum Planungsumfang gehéren weiter
die Ausfiihrungs- und Werkstattzeich-
nungen fir alle Stahlsonderkonstruk-
tionen sowie alle Materiallisten mit
genauen Spezifikationen.

Wahrend der Ausfihrungszeit dieser
Planung, die bis Ende dieses Jahres
dauert, wird eine Gruppe von 7 chi-
nesischen Ingenieuren mit 2 Dolmet-
schern bei uns sein, um die Arbeiten



zu begleiten und unsere Planungsme-
thoden kennenzulernen. Die chinesi-
sche Gruppe ist Mitte Juli in Dort-
mund eingetroffen. Die notwendige
Abstimmung mit der chinesischen
Seite erfolgt in Deutschland und auch
in China. Ein erstes Abstimmungs-
gespréch hat bereits im Mai in
Tangshan stattgefunden. Weitere
werden folgen miissen.

Lieferung von Abteufeinrichtungen

Zum Lieferumfang gehoren alle sol-

che Maschinen und Geréte, die von

ihrer LeistungsgréBe oder der techni-
schen Ausstattung her in China nicht
vorhanden sind. Es handelt sich da-
bei im wesentlichen um:

— komplette Abteufférdereinrichtung
mit einer Doppelbobinenférderma-
schine mit 1600 kW Antriebslei-
stung,

— vier Blihnenwinden mit je 35t
Tragkraft mit Auflaufwinkelkompen-
sation und Seilzugausgleichseinrich-
tung,

— komplette Greifereinrichtung,

— vierlafettiges Schachtbohrgerat mit
Bohrmaschinen,

Einrichtungen zur Schachtbewette-
rung,

— SchweiBeinrichtung flir den Stahl-
blechmantel des Gefrierschachtaus-
baus mit SchweiBautomaten,

— komplette MeBeinrichtung fir Ge-
frierbohrungen und fiir die Steue-
rung und Kontrolle des Gefrierpro-
zesses,

— Asphaltmischanlage mit Pumpen.

Den (iberwiegenden Teil der Gerate

liefert unsere Maschinen- und Stahl-

bauabteilung. Die letzte Lieferung wird

Ende April 1986 erfolgen.

Abteufen des Schachtes

Handelt es sich bei den zuvor ge-
nannten Teilleistungen um ausschlie3-
liche Leistungen der Arbeitsgemein-
schaft, ist das Abteufen des Schach-
tes von der Kooperation der Ver-
tragspartner gepragt. Die Arbeiten
werden zwar verantwortlich von der
Arbeitsgemeinschaft bzw. von Deil-
mann-Haniel als dem Federfiihrer ge-
leitet, aber verschiedene Vorleistun-
gen und viele Beistellungen erfolgen
durch die chinesische Seite nach un-
seren Anforderungen und Spezifika-
tionen. Dabei handelt es sich im
wesentlichen um:

~ Bohren und Verrohren der Gefrier-
bohrlécher,

~ Ausflihrung aller Ubertagigen Bau-
und Vorbereitungsarbeiten ein-
schlieBllich Erstellen von Gefrier-
keller und Vorschacht,

— Gestellung der Gefrieranlage und
der Druckluftstation,

— Beistellung aller tbrigen nicht von
uns gelieferten Abteufeinrichtungen

Besuch des Schachtplatzes

einschlieBlich des endglltigen For-
derturms, der bereits flir das Ab-
teufen benutzt wird,

— Lieferung allen Bau- und Ver-
brauchsmaterials einschlie3lich der
Stahlbleche fir den wasserdichten
Ausbau des Gefrierschachtes,

— Gestellung von chinesischem Fach-
personal einschlieBlich Dolmetscher.

Unsere Téatigkeit auf der Baustelle
beginnt mit der Abnahme der verrohr-
ten Gefrierbohrlécher und der (iberta-
gigen Bauarbeiten. Sie umfaBt zu-
néchst die Leitung aller Montagear-
beiten und des Gefrierprozesses mit
allen MeBarbeiten. Parallel dazu lauft
die Ausbildung chinesischer Bergleute
an den spater im Schacht einzuset-
zenden Geraten und das Vertrautma-
chen mit bestimmten Arbeitsablaufen
und -methoden. Dazu gehért auch die
Einweisung chinesischer Forderma-
schinisten und die Schulung von chi-
nesischen Schweiern an den
Schweilautomaten.

Nach Abteufbeginn wird das deutsche
Schllisselpersonal aus ca. 20 — 25
Mann bestehen. Es wird neben der
Betriebsflihrung mit kaufmannischem

Personal aus Maschinen- und Elek-
troingenieuren, aus den Schachtauf-
sichten, den Handwerkern, Drittelfiih-
rern und einigen Schachthauern be-
stehen. Darliber hinaus wird flir den
Stahlblechmantel noch besonderes
Fachpersonal eingesetzt werden. Die
Abteufarbeiten werden voraussichtlich
im 2. Halbjahr 1986 beginnen und
etwa 2 Jahre dauern. Zeitlich etwas
versetzt — aber weitgehend parallel —
werden die Chinesen den Schacht 1
abteufen, bei dem die bisher in China
Ubliche Technik angewendet werden
soll.

Flr die Chinesen ist das Ziel der Be-
auftragung deutscher Schachtbaufir-
men, bei diesem Projekt deutsche
Schachtbautechnik und Abteufverfah-
ren kennenzulernen und die Lei-
stungsfahigkeit und ZweckméaBigkeit
deutscher Abteufeinrichtungen zu te-
sten. Daneben sollen Erfahrungen mit
unseren Planungs- und Manage-
mentmethoden sowie den bei uns
gliltigen Sicherheitsvorschriften ge-
sammelt werden. Diese Zielvorstellun-
gen sind im Rahmen der geplanten
Fordersteigerungen in China von gro-
Ber Wichtigkeit.

Auf dem Schachtplatz wird die Trafostation gebaut
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Hohe Auffahrleistung mit Sprengvortrieb
in einer Flozstrecke
des Bergwerks Westerholt

Von Dipl.-Ing. Hans Walter Renard, Gebhardt & Koenig

Um eine Planférderung von 10 000

t. v. F. aufrechterhalten zu kénnen, A anana - s azaa
sind auf dem Bergwerk Westerholt o -
jahrlich rund 12 000 m Abbaustrecken — - e ———

aufzufahren. Im Jahre 1983 wurden

von den Vorleistungsstrecken etwa

3100 m mit 3 Teilschnittmaschinen

und ca. 5800 m mit Sprengvortrieb

erstellt. Nur 23 % der aufzufahrenden

Flézstrecken werden als Abbaube-

gleitstrecken mitgeflihrt. Die mittlere e — TES T TEEEEE
gebaute Fl6zméchtigkeit belduft sich i —
auf etwa 1,35 m.

-

Fiir eine rechtzeitige Fertigstellung
des Abbaubetriebes Floz Erda, Ab-
schnitt 17, war eine forcierte Auffah-
rung der Bandstrecke — Sollauffah-
rung 9m/d — erforderlich.

Betriebspunkt

Die Bandstrecke im Fl6z Erda, Ab- J
schnitt 17 — angesetzt im 1. Abtei-
lungsquerschlag der 3. Sohle — war

durch das zecheneigene Lehrrevier

rund 190 m vorgesetzt und ausgestat-

tet mit einer verfahrbaren Arbeits-

biuhne der GTA, sowie einem Seiten- I
kipplader SM/G HL 380 RK. Fl6z

Erda ist 1,05 m méachtig und fallt mit

ca. 15 gon ein. Das Nebengestein im
Hangenden besteht aus Schiefer, im

Liegenden aus sandigem Schiefer.

Die Ladestrecke wurde zunachst mit

einem vierteiligen Gleitbogen BnC
16,34 kg/m, bei einem Bauabstand
von 0,8 m unter Verwendung von

tion 1090 m wurde der Ausbau wegen

Knotenverbundmatten ausgebaut. Im
Bereich der TT-Antriebe sollte der
Querschnitt 20 m? betragen. Ab Sta- -
zu erwartender Zusatzdricke und —

Quellerscheinungen auf BnC 18 ver-

groBert. Auf die anfangliche Berge-

packlage wurde nun zugunsten von

Bullflexschlduchen im Kappenbereich

verzichtet. —_—

Ausriistung

Da G&K eine arbeitstégliche Auffah- -
rung von mindestens 9 m erbringen —
mufte, war eine leistungsstarkere -
Ausristung als die vorhandene zu

beschaffen (Abb.). Zum Bohren wur-

den SIG-Hammer des Typs PLB 29

CWI ausgewahlt, fur die Ladearbeit
ein elektro-hydraulischer Seiten-
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kipplader K312 von Deilmann-Haniel.
Dieser ermdglichte, in Verbindung mit
einer verfahrbaren Arbeitsblhne, eine
teilweise Parallelisierung von Ausbau-
und Ladearbeit. Flur die Flhrung des
Lader-AnschluBkabels fand eine Ka-
belzugvorrichtung Typ DH an einer
fliegenden EHB Verwendung. Zum
Abférdern des Haufwerks stand ein
40 m langer PF 1 zur Verfigung, der
das Haufwerk dem starrverbundenen
Gummigurtférderer Ubergab. Letzterer
erhielt in Abstanden von ca.

500 m TT-Antriebe der Fa. Hesse mit
jeweils 55 kw AnschluBleistung.

Transport

Der Materialtransport in der Strecke
erfolgte aus dem Streckenbahnhof mit
direktem Gleisanschlu3 zum 1. Abtei-
lungsquerschlag der 3. Sohle Uber
eine seilgetriebene EHB mit 3 Gehan-
gen und im Vor-Ort-Bereich mit einer
Zuglaufkatze RK 200 der Fa. Neu-
haus.

Bei einer geplanten arbeitstaglichen
Auffahrung von 9,6 m war es erfor-
derlich, daB Ausbau- und sonstige
Materialien rechtzeitig in Wannen an-
geliefert wurden, um ein zeitaufwen-
diges Umladen von Férderwagen in
Wannen zu ersparen, das insbeson-
dere bei in Sacken angeliefertem
Dammbaustoff problematisch bleibt.
Téglich wurden durchschnittlich 21
Wannen nach vor Ort transportiert.
Durch Anlieferung von jeweils zwei
Bauen — komplett mit Schidssern,
Matten und Distanzeisen — in je einer
Wanne konnten Materialumschlag und
Versorgung der Vor-Ort-Mannschaft
deutlich beschleunigt werden.

Abforderung
des Haufwerks

Das beim Streckenvortrieb anfallende
Haufwerk, ca. 450 t/d, ging lber ins-
gesamt acht Fordermittel, davon zwei
PF und sechs Gurtférderer mit einer
Gesamtlange von 3 km, bis zum Ein-
lauf des Flammkohlenbunkers. Alle
diese Fordermittel wurden so aufein-
ander abgestimmt, daB die Band-
strecke ohne Schwierigkeiten die
Ausbruchsmenge aus drei Strecken-
vortrieben und einem Abbaubetrieb
bewiltigen konnte. Die Einzelge-
schwindigkeiten nahmen von

2,5 m/sec im Forderband der anzu-
fahrenden Bandstrecke bis auf 3,3
m/sec im Aufgabeband zum Bunker-
kopf zu. Insgesamt wurde die Band-
strecke mit ca. 6600 t/d beaufschlagt.
Forderstillstande infolge Storungen al-
ler Art beliefen sich auf weniger als
80 min/d.

Vortrieb

Vor Beginn der Auffahrung wurde ein
Arbeitsablaufplan — basierend auf

9,6 m Tagesauffahrung — erstellt und
mit der vorgesehenen Vor-Ort-Bele-
gung besprochen und abgestimmt
(Abb.).

Nach dem vorliegenden Sprengbild
(Abb.) waren je Abschlag ca. 48 Lo-
cher 42,6 m Lange zu bohren, davon
25 Locher in der Kohle und auBerdem
ca. 5 Locher flir Moniereisen von

3,2 m Lange, um ein Nachbrechen
der Firste nach dem Zinden des Ab-
schlages zu vermeiden. Zum Einsatz
kamen 2,7 m lange Sechskantbohr-
stangen mit Warzenkronen von

42 mm Durchmesser. Zur Vermeidung
unnétiger Rustzelten wurde von der
verfahrbaren Arbeitsbihne aus ge-
bohrt, auf der ein Zentraloler mit den
Ublichen Anschlissen installiert war
Nach dem Besetzen des Abschlages
mit Wettersprengstoff der Klasse 1,
Westfalit C, wurde die Arbeitsblihne
aus dem SchuBbereich herausgefah-
ren, nach dem Sprengen mit drei
Kappen, Verzugmatten und Distanz-
eisen beladen und erneut in Arbeits-
stellung gebracht. Die Bohrzeiten je
Abschlag beliefen sich bei Einsatz

von drei Bohrhdmmern auf rund

70 B'min. Die durchschnittlichen Zei-
ten fur das Besetzen betrugen ca. 50
B'min. Fur die Sprengarbeit stellte die
Zeche Sprengbeauftragte regelmaBig
und vorrangig bei

Das Wegflllen des Haufwerks erfolgte
unmittelbar im AnschluB an die erfor-
derliche Wartezeit nach dem Spren-
gen, und zwar nachdem die Arbeits-
bihne in Arbeitsstellung gefahren
war. Der mittelbare Abstand zwischen
Ortsbrust und Schlepp-PF 1 betrug

8 m. Der Kippvorgang auf den PF 1
erfolgte also auBerhalb des Arbeits-
blhnenbereiches.

Parallel zum Ladevorgang wurden
von der Arbeitsbihne aus 3 Kappen
je Anschlag aufgelegt, mit Bullflex-
schlauchen von 7 m Léange und Kno-
tenverbundmatten versehen und ein-
gerichtet. Nach Beendigung des ca.
90 B'min. dauernden Ladevorganges
muBten sechs Stempel je Abschlag
gestellt und drei Bullflexschlauche un-
ter Verwendung einer NaBspritzein-
richtung Betojet S7 LST mit Damm-
baustoff DM 1 verflllt werden. Die




Anlieferung des Dammbaustoffes er-
folgte in 30 kg-Sacken. Laut Planung
sollte jedes Drittel einen Abschlag
von 2,4 m Lange fertigstellen. Wegen
des zechenseitig vorgegebenen War-
tungszeitraumes in der nachgeschal-
teten BandstraBe von 2.00 bis 6.00 h
standen arbeitstéglich nur 20 Stunden
flir die Abférderung zur Verfugung
(Abb.). Es war deshalb erforderlich,
daB die Nachtschicht bei Eintreffen
vor Ort um ca. 1.00 h sofort mit dem
Ladevorgang beginnen konnte, um
nicht den weiteren Arbeitsablauf zu
geféhrden. Nach dem Wegladen des
vierten Abschlages wurden dann der
PF 1 um ca. 9,6 m vorgezogen, das
Band durch eine Bandkolonne verldn-
gert, sowie BandpaBstlicke jeweils
nach Erreichen von 50 m Gesamt-
lange gegen die endgliltige Gurtdecke
ausgewechselt

Langjahrige Erfahrungen in der Auf-
fahrung von Strecken im Fl6z Erda
bewiesen, daB hohe Vertriebsge-
schwindigkeiten zu erreichen sind,
wenn regelmaBig Abschlagsldngen
von 2,4 m zu erzielen sind. Dies ge-
lang durch das planmaBige Einbrin-
gen von Moniereisen im Kappenbe-
reich und auch durch die Anwendung
des Bullflexverfahrens.

Bei normalem Betriebsablauf wurden
arbeitstaglich 9,6 m aufgefahren, d. h.
je Drittel ein Abschlag von 2,4 m
Lange.

Die einzelnen Betriebsablaufe sind im
Arbeitsablaufplan dargestellt, und
zwar einmal im Planungsstadium und
zum anderen wie sie sich durch Zeit-
studienaufnahmen im Monat Novem-
ber 1984 ergaben.

Erzielte Leistungen

Vom Belegungsbeginn am 26. 3.
1984 an bis zum 25. 1. 1985 wurden
insgesamt 1757 m Strecke in 187 Ar-
beitstagen aufgefahren. Das entspricht
einer durchschnittlichen arbeitstagli-
chen Auffahrung von 9,40 m. In den
letzten drei Monaten vor Erreichen
des Auffahrungsendes wurden ar-
beitstagliche Auffahrungen von mehr
als 10 m erreicht.

Der herkémmliche Streckenvortrieb
mit Bohr- und Sprengarbeit hat auch
bei Streckenlangen von Uber 1000 m
eine wesentliche Bedeutung. Seine
Anpassungsféhigkeit an die betriebli-
chen und geologischen Verhdltnisse
macht ihn wirtschaftlich und zum Teil-
schnittmaschinenvortrieb konkurrenz-
fahig, sofern die vorgegebene Infra-
struktur, die Organisation des Betrie-
bes, der Leistungswille der Beleg-
schaft und die geologischen Verhélt-
nisse so beschaffen sind, wie bei der
hier beschriebenen Auffahrung.
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W -+ L baute fur Haltern 1/2

Beim Bau des AnschluBbergwerks
Haltern 1/2 hatte Wix + Liesenhoff
maBgebenden Anteil. Die Arbeiten
begannen zunachst im Auftrag der
Arge Schéachte Haltern 1/2 mit der
Herstellung des 10 m tiefen Vor-
schachtes Haltern 1 sowie des Ge-
frierkellers. Im AnschluB daran wur-
den das Bobinenfundament, die Fun-
damente flr das Buro- und Kauenge-
baude und Maschinenhailen herge-

stellt. Nach diesen betrieblichen Vor-
arbeiten wurde der Vorschacht bis
38 m Teufe mit den Hilfsmitteln des
Ingenieurbaus geteuft und die Stahl-
betonauBenrdhre betoniert.

Am Schacht Haltern 2 bauten wir den
Vorschacht mit 10 m Teufe, den Ge-
frierkeller, das Bobinenfundament und
die Windenfundamente.

Nachdem die Arge den Schacht Hal-

L ljif!_

tern 2 geteuft hatte, ersteliten wir in
Arbeitsgemeinschaft mit der Schacht-
bau-Arge als erstes endgultiges Bau-
werk das unterirdische Liftergebdude.
Der alte Schachtkopf war abzubre-
chen und ab 10 m Teufe in geénder-
ter Form neu zu errichten. Diese Ar-
beiten wurden auch im Winter im
Schutze einer Winterbauhalle ohne
Unterbrechung durchgefiihrt. Den Ab-
schluB der Arbeiten am Schacht 2



Baugrube Liifter Haltern 2

Lifterkanal mit schallddmmender Mauerung

Schachtkopferneuerung im Schutz einer Winterbauhalle
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Lifter im Bauzustand

bildete das Einlegen der Stahlbeton-
Fertigteil-Abdeckung des Schachtes
zur Aufnahme des Schachtgeristes.

Von der BAG Lippe erhielten wir den
Auftrag zum Bau des Zentralgebau-
des des AnschluBbergwerks Haltern
1/2. An der Zufahrt zum Werksge-
lande steht das unterkellerte zweige-
schossige Verwaltungsgebdude mit
angeschlossener eingeschossiger
Kantine. Von hier aus fuhrt ein Ver-
sorgungskanal zum zweigeschossigen
Kauengebaude. Zum Osten schlieBt
an das Kauengebaude, dem Schacht
genau gegenlberliegend, ein weiteres
zweigeschossiges Gebdude an, das
im ErdgeschoB R&ume fiir den Ta-
gesbetrieb mit Werkstatt fir Mobil-
fahrzeuge und Magazinen beherbergt.
Von der Lampenstube im Oberge-
schoB flihrt die Verbindungsbriicke
zum Schacht 1.

Nach AbschluB der Teufarbeiten am
Schacht 1 wurde der Gefrierkeller ab-
gebrochen und durch einen neuen
Schachtkeller ersetzt, der die Bedirf-
nisse des einziehenden Schachtes,
der Aufstellung des Fordergeriistes
und der Sondertechnik fiir die Gleis-
losférderung berlicksichtigt.

Im Zuge des Aufbaus des Schachtge-
rustes wurden in die Stahlkonstruktion
Stahlbetondecken eingezogen. Zu-
satzlich waren noch Fundamente und
Keller fir die Kompressoren-Station
und ein Kesselhaus zu errichten.

Die Arbeiten auf dem Schachtplatz in
Haltern, die mit den provisorischen
Bauwerken begannen und mit der
Ubergabe des Rohbaus des Zentral-
gebaudes an den Bauherrn endeten,
erstreckten sich mit ablaufbedingten
Unterbrechungen vom Winter 1979/80
bis zum Sommer 1985.



Rohbaufertiges Verwaltungsgebaude

Baustelle Zentralgebaude Haltern 1/2

Fertiges Kauengebdude
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Maschinen- und Stahlbau

Universal-Entstaubungsgerat

Das Entstaubungsgerét dient zum
Absaugen des Bohrkleins sowohl
beim Bohren von Spreng- und Anker-
I6chern im Streckenvortrieb als auch
beim Herstellen von Kernbohrléchern.
Es hat eine Saugleistung von

3300 m3/h bei einer Gesamtpressung
yon ca. 900 bis 1000 daPa.

Der Saugschlauch hat an seinem
Ende entweder eine Absaughaube,
die den Bohrlochmund umschlieft,
oder er ist beim Bohren durch ein
Standrohr an ein T-Stlick zwischen
Schieber und Preventer angeschlos-
sen. Das angesaugte Luft-Staub-Ge-
misch gelangt zunachst in den unte-
ren Zyklon-Vorabscheider, wo es mit
hoher Geschwindigkeit tangential auf
ein Trichterstlck prallt. Dadurch wird
das grobere Material bereits abge-
schieden und auf dem kirzesten
Wege in den Staubsammelbehéalter
ausgetragen. Der restliche, nicht mehr
verschleiBintensive Feinstaub steigt im
Gerat nach oben und wird an den
AuBenflachen des Taschenfilters zu-
rlckgehalten.

Die gereinigte Absaugluft wird vom
Radialventilator durch den Filterstoff
gesogen und durch den Schalldamp-
fer ins Freie geblasen.

Der an den Taschenfiltern wahrend
des Bohrvorganges zuriickgehaltene
Feinstaub wird in der Zeit des Stan-
genziehens, des Umsetzens oder in
festen Zeitabstanden durch einen Ku-
gelrttler abgereinigt. Durch eine
Zwangssteuerung ist gewahrleistet,
daB immer dann gerittelt wird, wenn
der Ventilator steht, das Gerat also
drucklos ist, und umgekehrt.

Das Gerat ist flr nur eine Lafette
ausgelegt. Die relativ hohe Sauglei-
stung ist erforderlich, damit auch gro-
Bere Abstande vom Bohrloch zur La-
fette Uberbrlickt werden kénnen und
auch groberes Bohrklein am Herabfal-
len und Staubaufwirbeln gehindert
wird.

Abb. oben: Schematische Darstellung des
Universal-Entstaubungsgerétes

Abb. unten: Universal-Entstaubungsgerét
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Erste Betriebserfahrungen mit der
,Kombination Lader-Bohreinrichtung*

Uber die Neuentwicklung ,,M 412 mit
Bohreinheit” berichteten wir im April
1985.

Die Kombinationseinheit ist in einem
Gesteinsberg von 21 Grad ansteigend
und einem Nutzquerschnitt von 17 m?
auf dem Bergwerk Waterschei der NV
Kempense Steenkolenmijnen in Bel-
gien seit Februar 1985 im Einsatz.
Fiir das Umrlsten des bewahrten La-
ders M 412 zu einem einarmigen,
vollhydraulischen Bohrwagen werden
in der Praxis 15 Minuten bendtigt.
Das Herstellen von 60 Sprengléchern
mit einer Tiefe von 2,2 m und einem
Durchmesser von 43 mm dauerte ca.
11/2 Stunden. Bedingt durch die Harte
des Gesteins wurde drehend/schla-
gend gebohrt.

APIl-Leitungen
fur Winkhausschacht

Im Winkhausschacht der Schachtan-
lage Radbod wurden 2 API-Leitungen
als Kihlwasserleitungen eingebaut.
Sie sind ca. 925 m lang und haben
einen Durchmesser von 13 %s". Die
Arbeiten erfolgten an 2 verlangerten
Wochenenden und konnten terminge-
recht abgeschlossen werden. Die
neuen Leitungen wurden bereits in
Betrieb genommen.

Lader fiir Korea

An die Kyung Dong Coal Mine in
Korea sind drei weitere Lader vom
Typ L 513 verkauft worden. Damit
laufen auf dieser Zeche derzeit ins-
gesamt sieben DH-Lader.

K313
gut angekommen

Der in der letzten WZ vorgestellte
neue Lader vom Typ K 313, der far
das Laden unter Vor-Ort-Biihnen be-
sonders niedrig baut, ist gut ange-
nommen worden. Bisher konnten be
reits 10 Lader dieses neuen Typs
verkauft werden.

Messe in Polen

Auf der diesjahrigen Bergbau-Messe
SIMMEX in Katowice vom 27. bis 31.
August 1985 sind wir auf dem Stand
Nr. 14 mit Exponaten und Ladermo-
dellen vertreten.

Stahlwendel

fur Schachtbunker Haus Aden

Uber den Auftrag zur Herstellung und
Lieferung einer Bunkerstahlwendel mit
Einlauf fir die Schachtanlage Haus
Aden haben wir bereits berichtet. Die
Ausflihrung dieses Auftrages stellte
besonders hohe Anforderungen in
puncto Genauigkeit sowohl an die
Konstruktion als auch an die Ferti-
gung. Eine ganze Kette von Rechen-
operationen war in der Konstruktions-
phase erforderlich, damit die Vorga-
ben des Steinkohlenbergbauvereins
sowohl flir die Wendelneigung zur
Bunkermitte hin als auch flr die
Wendelsteigung am Bunkerumfang er-
flllt und in Zeichnungen flr die
Stahlbauer umgesetzt werden konn
ten.

Die einzelnen Wendelst6Be wurden in
SchweiBvorrichtungen gefertigt, damit
jede Abweichung untereinander aus-
gaeschlossen werden konnte. Zur
Uberprifung der Wendelkonstruktion
wurden der Einlaufbereich und ein
Teil der Normalwendel, insgesamt
etwa 9,5 m Bauhobhe, in der Werkstatt
aufgebaut (Abb.). Dabei zeigte sich,
daB alle Abmessungen in Ordnung
waren.

Inzwischen wurden Einlauf- und
Wendelkonstruktion an die Schachtan
lage ausgeliefert und ohne Probleme
im Bunker eingebaut. Auch hinsicht-
lich der GréBe der Teile gab es beim
Transport nach unter Tage und bei
der Handhabung wéhrend des Ein-
baus keine Schwierigkeiten.
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Tiefduker Dradenau
BaumaBnahme flir die intensivere Klarung
der Abwasser in Hamburg

Von Dipl.-Ing. Dieter Kuhlmann, Wix-+Liesenhoff

Die allgemeine Entwicklung im Be-
reich der Stadtentwasserung gilt auch
fir die Hansestadt Hamburg: Das
steigende UmweltbewuBtsein und die

Erkenntnisse um die Folgen gerade
der Wasserverschmutzung erfordern
eine bessere Ruckklarung der Ab-
wasser. Diese aber wird immer auf-
wendiger, weil sich die Abwasser-
menge durch den Einzug moderner
Technik auch im Haushalt stetig ver-
groBert und die hduslichen Abwésser
wegen der Verwendung von immer
mehr und immer komplexeren chemi-
schen Mitteln immer schwieriger auf-
zubereiten sind.

Fast & der kommunalen Abwéasser '
Hamburgs werden derzeit im Klarwerk

Kohlbrandhoft gereinigt, bevor sie

Uber den Kohlbrand in die Elbe ein-

geleitet werden. Kinftig sollen diese

Abwasser in dem im Bau befindlichen

Klarwerk Dradenau zusétzlich einer

biologischen Reinigung unterzogen

werden.

Der Tiefdlker Dradenau stellt die
Verbindung zwischen den beiden
Klarwerken her. Er unterfahrt bei rund
2,2 km Lénge den Kéhlbrand, die
BAB A 7, die nur wenige hundert Me-
ter weiter nordlich die Elbe unter-
quert, und den Waltershofer Hafen.

Das Bauwerk wurde 1983 als Ideen-
wettbewerb ausgeschrieben. Aus der
Vielzahl der angebotenen Losungen
entschied sich der Bauherr fur den
Schildvortrieb in Tieflage, den die
Firmen Bilfinger Berger, Kronibus,
Polensky & Zoliner und Wix+Liesen-
hoff nach eingehender Untersuchung
verschiedener Moglichkeiten gemein-
sam angeboten hatten. Dabei waren
neben wirtschatftlichen nicht zuletzt
auch sicherheitstechnische Uberle-
gungen mitentscheidend.

Umfangreiche Untersuchungen der
Baugrundverhditnisse zeiglan, dal die
quartdren Schichten, eine wasserfiih-
rende Wechsellagerung aus Sanden,
Klei, Torf, Geschiebemergel und Bek- re—
kenschluff, in dem bereichsweise
auch Steine bis FindlingsgréBe zu
erwarten sind, allgemein bis in eine
Tiefe von 25 m unter Gelande rei-
chen. Sie sinken aber im Bereich von
drei durch Bohrungen aufgeschlosse-
nen Rinnen bis 66 m ab. Erst unter-

24



KROHIS

Abb. 3: LOVAT-Vortriebsschild mit Nachidufer in der Montagehalle

halb dieser Teufe wurden im ganzen
Trassenbereich die praktisch wasser-
freien Glimmerschluffe und Glimmer-
tone des Tertiar angetroffen.

Ein Vortrieb in den Quartarschichten
hatte wegen der Tiefenlage, die sich
aus der Unterfahrung des Kéhlbrand
ergibt, unter Druckluft mit Dricken um
3 bar und mehr gefahren werden mus-
sen. AuBerdem hétten zahlreiche Hin-
dernisse, die erfahrungsgemas in die-
ser Tiefenlage zu erwarten sind, wei-
tere Risiken flr den Vortrieb ergeben.

Bauherr und Arbeitsgemeinschaft ent-
schieden sich deshalb fiir eine Lei-
tungsgradiente, die in fast 90 m Tiefe
am Schacht Dradenau beginnt, den
Bereich der erbohrten Quartarrinnen
mit nur geringem Ansteigen im Glim-
merton unterfahrt und erst dann stéar-
ker ansteigt, um den Schacht Kdhl-
brandhéft in einer Tiefe von rd. 66 m
unter Gelande anzufahren (Abb. 1)

Der Gesamtauftrag umfaBt die be-

triebsfertige Herstellung der Verbin-
dungsleitung zwischen dem vorhan-
denen Klarwerk Kohlbrandhoft und

der im Bau befindlichen Klaranlage
Dradenau. Auszufihren sind:

- 2227 m Verbindungsleitung mit
3200 mm Nenndurchmesser in
65-86 m Tiefe der Gerinnesohle,

- rd. 90 m Auslaufschacht Dradenau
mit einem FlieBquerschnitt entspre-
chend DN 3000 im Endzustand und
zusatzlichen Steigleitungen,

- rd. 66 m Einlaufschacht Kohlbrand-
h&ft mit einem FlieBquerschnitt ent-
sprechend DN 3200 und ebenfalls
zuséatzlichen Steigleitungen,

— Robhrleitungen, die sowoh! in den
Schéchten als auch in der Verbin-

dungsleitung zu verlegen sind,
Einrichtungen zum Befahren der
beiden Schéchte.

Die Schachte sind fir den Bauzu-
stand so ausgelegt, daB Vortrieb und
Innenschalenbeton Uber den Start-
schacht Dradenau erfolgen und die
Vortriebseinrichtung im Schacht Kohl-
brandhoft zu Tage gehoben werden
kann.

In Anpassung an die geologischen
Verhéltnisse erfolgt das Teufen der
Schachte im Bereich der wasser-
durchldssigen Quartérschichten im
Schutze eines Schlitzwand-Ringpoly-
gons (Abb. 2). Die zwdlf 80 cm star-
ken Lamellen binden etwa 5 m tief in
die wenig wasserdurchlassigen
Schichten des Tertiars ein und sind
durch eine abgestufte Baugrundinjek-
tion im Ubergangsbereich vom Quar-
tar zum Tertiar zusatzlich abgedichtet
Unterhalb des SchiitzwandfuBes wird
die Schachtwand dem Ausbruch fol-
gend flr die Dauer der Bauzeit mit
bewehrtem Spritzbeton gesichert. Die
Bemessung der Wandstérke erfolgte
in Abstimmung mit den Gutachtern
nach den statischen Erfordernissen.
Durch Einbau von VerformungsmeB-
gebern wird die Schachtwandung
wéahrend der gesamten Bauzeit Uber-
wacht.

Das Abteufen erfolgt mit einem Men-
zi-Muck-Bagger, im Glimmerton unter
Verwendung eines hydraulischen Mei-
Bels fur das Losen des anstehenden
Bodens. Die Fdrderung beim Teufen
des Schachtes und bei der Auffah-
rung der Anfahrkaverne erfoigt Uber
Teufklibel mit Hilfe eines Hochbau-
kranes.

Im Bereich der 46 m tiefen Schlitz-
wand hat der Anfahrschacht Drade-
nau einen lichten Durchmesser von
ca. 9 m, der sich im Spritzbetonab-
schnitt auf rd. 6 m verjlingt und im
Fullort wieder aufweitet. Diese Ab-
messungen haben sich aus den An-
forderungen ergeben, die an den An-
fahrschacht aus der Ver- und Entsor-
gung wahrend des Vortriebs der Ver-
bindungsleitung gestellt werden.

Der Schacht Kéhlbrandhoft wird fur
die Bergung des Vortriebsschildes
bendtigt. Er enthalt wahrend der Bau-
zeit keinerlei Einbauten und kann
deshalb mit geringerem lichten Quer-
schnitt geteuft werden. Der Schlitz-
wand-Ringpolygon ist hier als Zehn-
eck ausgebildet.

Aus den Untersuchungen hat sich flr
den Vortrieb der Verbindungsleitung
eine Reihe von Anforderungen erge-
ben, die es in dem zu wahlenden
Verfahren zu optimieren galt:

— In der flr den Vortrieb gewahlten
Tieflage ist Uber weite Strecken ein
zeitweilig standfestes, relativ homo-
genes Gebirge zu erwarten. Die zu
wahlende Vortriebsmaschine sollte
deshalb vollmechanisch I16sen und
férdern und im standfesten Bereich
eine weitgehende Offnung des
Bohrkopfes gestatten.

Das Verhalten des Gebirges nach
Offnen des Stollenquerschnittes
verlangt den Einsatz eines Schil-
des, einen moglichst frihtragenden
geschlossenen Ausbauring und

u. U. abschnittsweise eine vollfl4-
chige Stlitzung der Ortsbrust
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Abb. 4: TUbbingfertigung in der Feldfabrik auf dem Baugeldnde

Abb. 5: Vorgefertigte Stahlbetontiibbings eines Ausbauringes
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— Fir den Fall, da3 mit den Auf-
schluBbohrungen nicht alle Quartar-
rinnen aufgeschlossen wurden, muf
die Vortriebsmannschaft gegen den
Katastrophenfall eines Wasser-
oder Schlammeinbruchs gesichert
sein.

- Der weitere Vortrieb muB3 auch
nach einem derartigen Einbruch
fortgesetzt werden konnen. Es
miissen dazu sowoh! die Ortsbrust
gestltzt als auch das Vortriebsma-
terial (sowohl rollige als auch bin-
dige oder gemischte Bdden) abge-
férdert werden kdnnen.

Die Vortriebsmaschine muf3 alle zur
Steuerung und zur Richtungskon-
trolle erforderlichen Einrichtungen
besitzen und sowoh! die Gebirgs-
krifte als auch die Vortriebskrafte
aufnehmen und ableiten kénnen.

Nach intensiver Bearbeitung und
weltweiter Ausschreibung wird die Ar-
beitsgemeinschaft fir den Vortrieb
einen vollmechanischen Schild der
kanadischen Firma LOVAT einsetzen,
der im Katastrophenfall an der Orts-
brust hydraulisch geschlossen und
danach auf ein Earth-Pressure-Balan-
ce-System umgeristet werden kann
(Abb. 3). Der Schild besitzt einen
nach beiden Seiten stufenlos drehba-
ren Bohrkopf. Dieser ist sowohl an
der Schildschneide als auch am
rickwdrtigen Ende gelagert. Die so
gebildete ,,rotierende Abbaukammer*
ist wasserdicht an den Schildmantel
angeschlossen. Der nach dem Ldsen
durch die Offnungen zwischen den
Bohrarmen eindringende Boden wird
durch Mitnahmebleche bis in den
Firstbereich gehoben und auf das
mittig angeordnete Transpartband ab-
geworfen.

Zwischen den Bohrarmen des Bohr-
kopfes sind hydraulisch bewegliche
Segmente angeordnet, mit denen die
Offnungen zwischen den Armen be-
liebig und innerhalb weniger Sekun-
den bis zum vdlligen VerschluB ein-
gestellt werden kénnen. Andruck und
Vortrieb des Schildes erfolgen (iber
10 Vorschubpressen, die sich gegen
den Tilbbingausbau abstltzen. Die
gesamte hydraulische Installation der
Vortriebseinrichtung ist in den Schild
integriert.

Der im Schildschwanz angeordnete
Erektor fur das Versetzen des aus
sechs TUbbings bestehenden Ausbau-
ringes 1aBt ausreichend Platz fir das
auskragende Transport- und Lade-
band (vom Bohrkopf zum Nachlaufer)
und flir den Katzkran, mit dem die
Betontlbbings vom Transportwagen
abgehoben und dem Erektor zuge-
flhrt werden.






