


unser Betrieb

Unternehmen der Deilmann-
Haniel Gruppe

DEILMANN-HANIEL GMBH
Postfach 13 02 20
4600 Dortmund/Tel.: 02 31/2 89 10

HANIEL & LUEG GMBH
Postfach 13 02 20
4600 Dortmund/Tel.: 02 31/2 89 10

GEBHARDT & KOENIG
Deutsche Schachtbau GmbH
Postfach 10 13 44

4300 Essen/Tel. 02 01/81 05 90

WIX + LIESENHOFF GMBH
Postfach 7 74
4600 Dortmund/Tel. 02 31/51 69 40

BETON- UND MONIERBAU
GES.M.B.H.

Zeughausgasse 3
A-6020 Innsbruck
Tel.: 00 43/52 22/28 06 70

TIMMER-BAU GMBH
Postfach 24 48
4460 Nordhorn/Tel.: 0 59 21/1 20 01

Harst, S. 30

Lorenz, S. 3

G. Schmidt, S. 1, 4,6
Tenbergen, S. 21

unser Betrieb

Die Zeitschrift wird kostenlos an
unsere Betriebsangehdrigen

abgegeben Weigang, S. 40
Herausgeber: Westfalia Llnen, S. 4
Deilmann-Haniel GmbH

Postfach 13 02 20 Inhalt

4600 Dortmund 13
Telefon 02 31/2 89 10

Verantwortliche Redakteurin:
Dipl.-Volksw. Beate Noll-Jordan

Nachdruck nur mit Genehmigung

Grafische Gestaltung:
Manfred Arnsmann, Essen

Lithos:
Hilpert, Essen e

Druck:
F. W. Rubens GmbH & Co. KG, Unna

Fotos

Archiv Deilmann-Haniel, S. 22, 23,
31, 32, 33, 34, 35, 36, 37

Archiv Gebhardt & Koenig, S. 34
Archiv Wix + Liesenhoff, S. 7, 8, 24,
25, 26, 27

Archiv Beton- und Monierbau, S. 28,
29, 30

Archiv Timmer-Bau, S. 9, 10, 11, 34
Archiv Frontier Kemper
Constructors, S. 1

Gewerkschaft Sophia Jacoba, Foto-
stelle, S. 18, 19, 20

Grzonka, S. 33

Titelbild: Aushub fir Vorschacht
und Wetterkanal des Schachtes
Auguste Victoria 9 (vgl. S. 4 und 6)
Rickseite: Wehrturm in Dortmund-
Bodelschwingh



Kurznachrichten aus den Bereichen ..

Bergbau
VSM Radbod*

Im Mai wurde der Vortrieb planma-
Big fir 2 Wochen unterbrochen. In
dieser Zeit wurde das Nachlaufersy-
stem vervollstandigt. Die Gesamtlan-
ge des Vortriebssystems betragt
jetzt bei eingefahrenem Schlauch-
speicher 340 m. Davon entfallen 280
m auf den Nachlaufer, bestehend
aus dem Brickenband, der Verlage-
rung fur das Beladeband und der La-
destelle, den mobilen Wassertrog-
sperren und dem Schlauchspeicher.
Bis einschiieBlich Juni wurden mit
dem Vortriebssystem (Abb.) 380 m
Strecke aufgefahren.

Richtstrecke
Heinrich Robert

Nach Fertigstellung des Flllortes
und des Lokschuppens auf der
—1120-m-Sohle am Schacht Heinrich
erhielten wir den Auftrag, die mittle-
re Richtstrecke nach Westen aufzu-
fahren, und begannen damit am 11.
Juni 1986. Die aufzufahrende Lange
betragt 2300 m. Der Ausbau besteht
aus einem flunfteiligen Gleitbogen
BnC 26,8 mit einem Gewicht von 42
kg/m bei einem Ausbruch von 30,3
m?. Der Bauabstand schwankt zwi-
schen 0,4 und 0,6 m. Der Ausbau
wird mit Beton voll hinterfullt. Die
Streckenvortriebseinrichtung besteht
aus einem DH-Hydrolader G 210, ei-
nem volihydraulischen zweiarmigen
SIG-Bohrwagen, einer Arbeitsbihne,
einer Hochdruckbetonpumpe MBS
1002 — Elefantino —, einem 3,0-m?-
Zwischenbunker und der Wechsel-
platte mit Haspeln. Das Haufwerk
wird durch direkte Wagenbeladung
in 2600-1-Wagen abgeférdert.
Gleichzeitig erhielten wir den Auf-
trag, den 9. Abteilungsquerschlag
vom BS 77 =5 zum BS 77 — 1 auf der
—1120-m-Sohle vorzutreiben. Die
aufzufahrende Lange betragt 850 m.
Es sind 575 m in vierteiligen Gleitbo-
gen BnC 20 und 275 m in fUnfteiligen
Gleitbogen BnC 26,8 herzustellen.
Die maschinentechnische Ausru-
stung ist die gleiche wie in der mitt-
leren Richtstrecke. Mit der Auffah
rung wurde am 17. April 1986 begon-
nen.

Schacht Lummerschied

Nach Fertigstellung eines 30 m tie-
fen Schachtsumpfes bis 769 m Teufe
und eines Seilfahrtkellers im Be-
reich der 5. Sohle sind ab Mitte Fe-
bruar 1986 Schachteinbauten einge-
bracht worden. EinschlieBlich des
Einbaus verschiedener Sumpfblih-
nen, eines halbseitigen Schacht-
stuhls mit Schachtkellerabdeckung
und der Montage von 6 Spurlatten

sowie 3 Rohrleitungsstrangen wurde
in der letzten Juniwoche der oberste
Einbauhorizont erreicht. Einige noch
auszufihrende Zusatzarbeiten sol-
len den spateren Einbau einer Wet-
terschleuse erleichtern. Die Demon-
tage der flr dieses Vorhaben bend-
tigten Arge-Gerate wird Anfang Au-
gust abgeschlossen sein. Damit en
det auch der Arge-Auftrag. Die Inbe-
triebnahme des Schachtes ist nach
Fertigstellung der Férdermaschinen-
montage zum Jahresende vorgese-
hen. Bereits jetzt dient er in erhebli-
chem MaBe der Abwetterfuhrung der
Grube.

Tieferteufen Friedrich
Heinrich Schacht llI*

Mit dem Durchschlag zur — 985-m
Sohle wurde Ende April die Schacht-
bohrung beendet. Insgesamt wurden
380 m gebohrt. Analog zum Schacht
Il, der ebenfalls mit der Schacht-
bohrmaschine Typ VSB VI tieferge-
teuft wurde, erfolgte die Stof3siche-
rung mit einer Systemankerung mit
Baustahlgewebe. Der endgliltige Be-
tonausbau wird nach der Demontage
der Schachtbohrmaschine in einem
gesonderten Arbeitsgang einge-
bracht.

TSM Anna*

Auf der Grube Emil Mayrisch, Bau-
feld Anna, wurde mit der Teilschnitt
maschine E 169 der Firma Paurat im
Juli 1986 der 15.000. Streckenmeter
geschnitten. Fur diese Auffahrlei-
stung wurden 7 Jahre benétigt, mit
einer durchschnittlichen Tagesauf-
fahrung (ohne Umztge) von 10,50 m

VSM Radbod, Bohrdurchmesser 6,10 m

je Tag. Die Auffahrung erfolgte zu
60% in 16 m? lichtem Querschnitt
und zu 40% in 20 m? lichtem Quer-
schnitt. Der Bauabstand betrug tber-
wiegend 60 cm. Auf 2.500 m wurden
Bullflexschlauche eingebaut.

TSM Heinrich Robert*

Die Auffahrung in der Flllstrecke
66-8 im Fl6z Wilhelm wurde am 31.
Mai 86 nach rd. 975 m beendet. Bei
einer Flézmachtigkeit von 2 m wurde
ein vierteiliger Bogenausbau BnB 18
mit einem Bauabstand von 0,80 m
und einem Ausbruchsquerschnitt
von 21,2 m? eingesetzt. Der Ausbau
wurde in Abschnitten von 2,40 m (3 x
0,80 m Bauabstand) sofort nach dem
Einbringen mit Baustoff voll hinter-
fullt. Bei insgesamt 134 AT errechnet
sich eine durchschnittliche Auffahr-
leistung von 7,28 m/d. Das TSM-Sy-
stem mit dem Paurat-,,Roboter" wird
z. Zt. fiir einen weiteren Einsatz um-
gesetzt. Die geplante Auffahrung der
Fllistrecke 67-18 nach Westen mit
einer Lange von rd. 600 m wird vor-
aussichtlich Anfang August 1986 be-
ginnen. Bei einer Fl6zmachtigkeit
von 1,60 m soll ein Einschnitt von
2,90 m im Liegenden (Schiefer und
Sandschiefer) hergestellt werden.
Der Ausbruchsquerschnitt betragt
25,7 m?, es wird 5teiliger Ausbau

BB 22,7 bei einem Bauabstand von
0,6 m eingebracht.

Zweite TSM fiir Radbod*

Anfang Mai 1986 erhielten wir von
der Bergbau AG Westfalen den Auf-
trag fur die Auffahrung der An-
schluBstrecke Wilhelm West, 4. Soh-
le, auf dem Bergwerk Radbod mit

e B
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einer Teilschnittmaschine. Das vor-
gesehene Vortriebssystem ist mit
dem von uns in der Strecke 750, Floz
Sonnenschein, betriebenen weitge-
hend identisch. Kernstlck ist wieder
eine WAV 300 (Abb.), die in den ver-
gangenen Wochen im Herstellerwerk

auf den neuesten Stand der Technik
gebracht wurde. Die Entstaubungs-
anlage vom Typ SJF 1200-28 t 32/18
besitzt eine Durchsatzleistung von
800 m®/min. Im Juni hat die Montage
begonnen, far August 1986 ist die
Betriebsaufnahme vorgesehen.

Vorschacht und Wetterkanal Auguste Victoria 9

Schachtbau

Auguste Victoria 9

Vorschacht bis 25 m Teufe, Wetter-
kanal und Gefrierkeller sind inzwi-
schen fertiggestellt worden (Abb.).
Die restliche Baugrube wurde ver-
fullt. Deutag hat mit der Baustellen-
einrichtung flir das Herstellen der
Gefrierbohrlécher begonnen. Die
Montage der Férdermaschine und
anderer Abteufeinrichtungen ist an-
gelaufen.

Schachtanlage Haltern 1/2

Auf der 2. Sohle wurde die Verbin-
dungsstrecke zwischen den beiden
Schéachten aufgefahren. AuBBerdem
wurden Montagearbeiten im Fullort-
bereich der 3. Sohle ausgefiuhrt.

Gefrierschacht
Dong Huan Tuo 2*

Die Lieferung der Abteufeinrichtun-
gen mit Montagematerial, Seilen und
Kabeln sowie der Ersatzteilausri-
stung wurde Anfang Mai terminge-
recht bereitgestellt und Ende Mai
verschifft. Die von den Chinesen
ausgefihrten Gefrierbohrarbeiten
haben sich verzdgert. Die Aufnahme
unserer Tatigkeit in China wird mit
dem Montagebeginn voraussichtlich
im September erfolgen.

Schachte Gorleben*

Am Schacht 1 entwickelt sich der
Frostkérper weiter planmaBig. Der
Vorschacht bis zu einer Teufe von 50
m ist fertiggestellt. Die Montage der
Abteufeinrichtungen ist nahezu be-
endet. Ende August wird mit dem
Abteufen begonnen werden kénnen.
Am Schacht 2 ist die Herstellung des
Frostkdrpers in vollem Gange. Das
Abteufen des Vorschachtes beginnt
in Klarze. Zur Zeit werden die Ab-
teufeinrichtungen montiert.

Umbau Schacht Wulfen 1

Die Umbauarbeiten wurden planméa-
Big und termingerecht zur vollen Zu-
friedenheit des Auftraggebers abge-
schlossen. Ende Juni wurde der
Schacht dem Auftraggeber tiberge-
ben.

Meimerhausen/
Hohenzollern

Die Verflllung des Schachtes Mei-
merhausen mit den schachtnahen
Hohlrdumen wurde abgeschlossen
und der verflllte Schacht mit einer
Betonplatte verschlossen. Einge-
bracht wurden ca. 65.000 m® Fillgut
verschiedener Qualitat sowie 625 m®
Unterwasserbeton fur einen
Schachtpfropfen.



Am Schacht Hohenzollern haben die
Verfullarbeiten begonnen. Hier
konnte die Flll-Leitung erfolgreich
durch die im Schacht noch vorhan-
denen drei Bihnen hindurchgefadelt
werden, deren Lage bei ca. 300 m
Teufe und deren Konstruktionsein-
zelheiten nur ungefahr bekannt wa-
ren.

Vorbausaule
Hattorf Untereisen

Ende Marz erhielten wir den Auftrag
zur Sicherung eines TUbbingab-
schnittes von Teufe 476,4 m bis Teu-
fe 489,7 m im Bereich des sogenann
ten Untereisens durch eine Vorbau-
saule. Eingebaut wird ein gebetteter
Stahlzylinder mit einer Wanddicke
von 65 mm. Die Platzverhdltnisse im
Schacht sind sehr beschréankt und
die Arbeitsbedingungen daher
schwierig. Die Arbeiten haben be-
gonnen. Sie sollen nach Méglichkeit
in der 3wdchigen Betriebspause des
Werkes Hattorf abgeschlossen wer
den.

U-Bahn-Los
Vivenotgasse, Wien*

In Arbeitsgemeinschaft mit dsterrei-
chischen Firmen erhielt DH den Auf-
trag zur Durchfiihrung einer Boden-
vereisung zur Sicherung der Unter-
fahrung eines Fernmeldeamtes der
6sterreichischen Post. Zur Zeit wer-
den ausgedehnte Probevereisungen
durchgeflhrt,um festzustellen, mit
welchen Hebungen beim Gefrieren
des dort anstehenden Bodens zu
rechnen ist (Abb.).

Gebhardt & Koenig
Deutsche Schachtbau
GmbH

Monopol

Von der BAG Westfalen erhielten wir
Ende 1985 den Auftrag fir das Ab-
teufen des Blindschachtes 38 mit e
nem lichten Durchmesser von 6,50 m
auf Vorbohrloch (1400 mm Durch-
messer). Die Teufe betragt 150 m zu
zlglich 35 m Turm und 28 m Sumpf.
Es ist Ringausbau mit Betonhinter-
flllung bei einem Bauabstand von
0,60 m vorgesehen. Mit den Vorbe-
reitungsarbeiten ist im Februar 1986
begonnen worden. Parallel zur Auf-
fahrung der Unterfahrungsstrecke
auf der — 960-m-Sohle erfolgen die
Herstellung des Turmes, des oberen
Anschlagbereiches im Niveau Fl6z
Zollverein 8 und ein Teil der Monta-

* Ausfiihrung in Arbeitsgemeinschatft

gen flr das Abteufen des Schachtes.
Der Turmaufbruch in kleinem Quer-
schnitt ist fertiggestellt. Im Zuge der
Turmerweiterung werden alle end
glltigen und die flr die Teufarbeiten
erforderlichen Biihnen und Verlage-
rungen eingebracht. Mit den Teuf-
arbeiten wird voraussichtlich im De-
zember 1986 begonnen werden.

Nordstern

Im Blindschacht 214, dem zweiten im
Rahmen eines Auftrages fir das
Herstellen von 5 Blindschachten,
wurden nach Abteufen des Schach-
tes und Fertigstellung des Schrag-
bunkers der Fahrschacht mit Einstri-
chen, die Schachtstiihle, ca. 100 m
Wendel (1450 mm Durchmesser), ca.
2000 m Rohrleitungen (NW 25— 300)
sowie die Spurschienen eingebaut.
Bis zur Ubergabe des Schachtes er-
folgen die Installationen der endgdil-
tigen Fordereinrichtungen gemein-
sam mit Auftraggeberpersonal. Die
Arbeiten zur Herstellung des Turmes
von 28 m Héhe fiir den BS 215 mit
Aufbruch in kleinem Querschnitt und
Turmerweiterung auf 5,0 m lichten
Durchmesser, das Herstellen der
Schachtglocke auf der 12. Sohle so-
wie die Montagen der Abteufanlagen
sind abgeschlossen. Mit dem Abteu-
fen des Blindschachtes von insge-
samt 290 m Teufe bis zur 13. Sohle
einschlieBlich Sumpf ist begonnen
worden.

Prosper-Haniel

Die TSM-Auffahrung im Bereich der
stdwestlichen Richtstrecke, 3. und 4.
Bauh&he Westen in Fl6z P, wurde im
April 1986 nach ca. 1600 m abge-
schlossen. Sandsteinpartien im
Hangenden und Liegenden machten
teilweise Sprengarbeit erforderlich.
Beim Vortrieb der 4. Bauhdhe We-
sten muBte auf ca. 150 m Lange eine

U-Bahn Wien, Montage der Gefrierstation

Randzone des Krudenburgsprunges
mit erheblichen ZusatzmaBnahmen,
wie z. B. Injektionen mit Materialien
auf Kunstharz- bzw. Zementbasis,
durchoértert werden. Nach Umsetzen
der TSM im gleichen Fl6z und einer
Zwischeninstandsetzung wird nun-
mehr die 1. Bauhdhe SW mit ca.
1500 m aufgefahren

Walsum

Im vergangenen Jahr erhielten wir
den Auftrag zur Durchflihrung von
Reparatur- und Umbauarbeiten in
den Schachten Walsum 1 und 2. Im
Schacht 2 sind 670 m Fahrschacht
auszurauben, im Schacht 1 unter an-
derem 1.120 Einstriche mit dazuge-
hérigen Konsolen neu einzubringen.
In den Schachten kann nur an for-
derfreien Tagen gearbeitet werden.
Mit der Ausflihrung des Auftrages
begann G&K im Mai dieses Jahres
Die Einbauten werden von DH, Ab-
teilung Maschinen- und Stahlbau,
geliefert.

Rheinpreussen

Der G&K-Roboter 12 auf Rhein-
preussen wird seit September 1985
mit zecheneigener Belegschaft in
einer vorgesetzten Abbaubegleit-
strecke in Fl6z Zollverein 7/8 betrie-
ben. Die G&K-TSM-Mannschaft fuhr
seit diesem Zeitpunkt den zechen-
eigenen Roboter 13 (E 215) auf Patt-
berg in FI6z Matthias bis zum Durch
schlag nach Rheinpreussen Ende
April 1986 (Gesamtauffahrung 1056
m). AnschlieBend wurde diese Ko-
lonne auf den zecheneigenen Robo
ter 10 der Schachtanlage Rhein-
preussen umgesetzt. Dort sind im
FI6z Matthias ca. 1000 m Strecke
aufzufahren. In den Monaten Mai
und Juni betrug die durchschnittliche
Tagesauffahrung einschlieBlich der
Anlaufphase bis zum Erreichen des
ersten Abzweiges Uber 10 m.
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Wix + Liesenhoff GmbH

Vorfluter BornstraBBe

Im Zuge des weiteren Ausbaus der
Stadtbahn in Dortmund, Richtung
Norden, erhielten wir im Juni 1986
vom Stadtbahnbauamt Dortmund
den Auftrag zum Bau eines neuen
Vorfluters. Dieser Vorfluter DN 1800
mit einer Lange von 350 m wird von
uns im hydraulischen Rohrvortriebs-
verfahren hergestellt. Weitere Ab-
wasserkanadle in einer Lange von
360 m, mit Nennweiten von DN 300

DN 700, sind gleichzeitig mit dem
Rohrvortrieb zu erstellen. Ferner ge-
héren zu diesem Auftrag die Erar-
beitung der Planunterlagen und der
Ausbau der Ostseite der BornstraBe
auf einer Lange von 300 m. Hier wird
spater, beim Bau des Stadtbahnlo-
ses K1, der StraBenverkehr flieBen.
Als Bauzeit sind 9 Monate vorgese-
hen.

Sammler Kirchgraben
in Hamm-Pelkum

Flr die Stadt Hamm unterpressen
wir zur Zeit im hydraulischen Rohr-
vortriebsverfahren die DB-Strecke
Hamm-Recklinghausen und die Bun-
desstraf3e 61 mit Stahlbetonrohren
DN 1400 in einer Gesamtlange von
85 m. Die Arbeiten begannen Ende
Mai 1986 und wurden in der 1. Juli-
woche 1986 abgeschlossen.

Vorschacht Auguste
Victoria 9, Lippramsdorf

Im Januar 1986 begann W+ L mit
den Arbeiten fiir den Teufplatz und
den Vorschacht des Schachtes Au-
guste Victoria 9 nérdlich von Lipp-
ramsdorf. Der Schacht wird ein aus-
ziehender Wetterschacht. Die beiden
Wetterkanéle sowie der Schachtkopf
von der Wetterkanalsohle aufwarts
werden in offener Baugrube erstellt.
Im Schachtbereich wurde die Bo-
schung durch eine 6 cm starke be-
wehrte und vernagelte Spritzbeton-
schale gesichert. Die (ibrigen Bo-
schungen wurden mit Folien abge-
deckt. Von der Aushubebene, Teufe
9,60 m, wird der restliche Vorschacht
bis 25 m Teufe in einer verbauten
Baugrube ausgehoben. Der Verbau
bis zur Teufe 13,60 m ist eine ausge-
steifte, Uberschnitten gebohrte Pfahl-
wand und bis zur Endteufe von 25 m
eine Auskleidung durch Armco-
Linerplates. Im Zuge der Pfahlwand-
bohrungen wurden auch die 39
Standrohre fur die Gefrier- und MeB-
bohrungen ca. 15 m tief gesetzt. Fir
den Aushub der offenen Baugrube
wurde ein Radlader eingesetzt, flir
den weiteren Aushub im Vorschacht
ein Menzimuck-Tiefloffelbagger. Das
Haufwerk wurde mit einem Seilbag-
ger Typ Weserh(tte W 80 ausgeho-
ben und auf LKW verladen. Nach Er-
reichen der Teufe 25 m erfolgte der
Betonausbau des Vorschachtes. Par-

Teufen des Vorschachtes AV 9 bis 25 m Teufe

allel dazu wurden die beiden Wetter-
kanale gebaut. AnschlieBend wurde
die offene Baugrube bis Unterkante
Gefrierkeller-Sohle wieder verfillt,
der Gefrierkeller gebaut und der
restliche Arbeitsraum bis zur
Schachtplatzhdhe verfiillt, so daB
Anfang August 1986 mit den Gefrier-
bohrungen begonnen werden konnte
(Abb.).

Stollenverfiillung in Essen

Nachdem in der N@he eines Kinder-
spielplatzes in Essen-Fulerum ein
Tagesbruch gefallen war, wurde
nach vorausgegangener beschréank-
ter Ausschreibung W+ L durch das
Tiefbauamt der Stadt Essen mit der
Verflllung des ebenerdigen LS-Stol-
lens beauftragt. Zur Verwendung
kommt ein werksgemischtes Mate-
rial Efa-Faller mit Zement (UT-Bin-
der 95/05). Die einzubauende Fiull-
menge betragt ca. 800 t (Abb.).

Sanierung in Dortmund

Die 1926 erstellte Kraftfahrzeughalle
SchiitzenstraBe, ein Stahlbetonbau-
werk der Oberpostdirektion Dort-
mund, zeigt an den AuBBenflachen
der Dachaufbauten tiefgreifende Be-
tonschaden. Die Betonuberdeckun-
gen sind abgesprengt, die freiliegen-
den Stahleinlagen stark korrodiert
(Abb.). Die Sanierungsarbeit erfolgt
mit Spritzbeton.

Wix + Liesenhoff GmbH
NL Stuttgart

Portalabbruch Waldmichel-
bacher Tunnel

Der 679 m lange Waldmichelbacher
Tunnel liegt auf der Strecke von
Mérlenbach nach Waldmichelbach.
Da die eingleisige Strecke nur noch
von einem Guterzug pro Tag befah-
ren wird und das Tunnelportal einzu-
stlirzen drohte, entschloB sich die
Bundesbahndirektion Karlsruhe zum
AbriB des Portales einschlieBlich
Stirnmauern. Die Arbeiten wurden
im Marz 1986 durchgefihrt. Das Bild
zeigt den Raupenbagger Hanomag
450 mit FelsmeiBel Krupp 900 im
Einsatz (Abb.).

Gerollschutzzaun
Geislingen

Im Bereich der zweigleisigen Haupt-
strecke von Stuttgart nach Ulm ste-
hen im Bereich der Geislinger Stei-
ge bis zu 40 m hohe und 80° geneig-
te bis senkrecht stehende Fels-
b&schungen an. Auf der Strecke ver-
kehren im taglichen Durchschnitt 280
Zuge. Da ein Beraumen der
Bdschung nicht sinnvoll erschien,
entschloB sich die Bundesbahndirek-



tion Stuttgart zum Bau eines Gerdll
schutzzaunes, bestehend aus Schie-
nen S 54 und Altschwellen. Die Ar-
beiten wurden ohne Unterbrechung
des Zugbetriebes im April ausge-
flihrt (Abb.).

Firmengemeinschaft
W + L/BuM

Kramerskuppetunnel
Die Kabelkanalverlegungsarbeiten

konnten in der Zwischenzeit zum Ab-

schluB gebracht werden. Die Portal-
bauwerke sind hinterfullt. Durch Be-
grinungsarbeiten soll der urspring-
liche Zustand méglichst rasch wie-
derhergestellt werden, so daB die
Spuren des Baugeschehens nicht
mehr erkennbar sind.

Rossberg-/Steinberg-
Tunnel

Bereits Anfang Juli 1986 konnten die
gesamten Ausbruchsarbeiten vorzei-
tig zum AbschluB gebracht werden.
Der Innenausbau der Tunnel hatte
bereits parallel zum Tunnelausbruch
begonnen, so daB mit einer Fertig-
stellung des Ringbetons noch in die-
sem Jahr gerechnet werden kann.

Kirchheimtunnel

Geologische Schwierigkeiten haben
zu einer terminlichen Verzdégerung
der Ausbruchsarbeiten geflihrt. Es
wird mit einer Beendigung des Aus-
bruchs im September 1986 gerech-
net. Die Innenschale wird dann Ende
April 1987 fertiggestellt werden kén-
nen. Im Juni 1986 wurde mit 407 m
eine sehr gute Ringbetonleistung er-
Zielt,

He/Wa/Ho

Aufgrund geologischer Abweichun-
gen beim Aushub des Voreinschnit-
tes Sid des Helleberg-Tunnels muB-
te baubetrieblich eine Umstellung
vorgenommen werden. Der ur-
sprunglich zu einem spateren Zeit-
punkt vorgesehene Vortriebsbeginn
des Hopfenberg-Tunnels wurde vor-
gezogen. Am 30. Mai 1986 erfolgte
bereits der Anschlag des Hopfen-
berg-Tunnels unter groBer Beteili-
gung der Bevélkerung. Der Tunnel
trégt nach der Tunnelpatin den Na-
men ,Elise”. Der Helleberg-Tunnel
wurde am 15. Juli 1986 angeschla-
gen,

Stadtbahn Dortmund,
Briigmannplatz*

Nach der Auffahrung der Zufahrts-
rampe, dem Bau der Anfahrkaverne
und der beiden Schachte Nord und

Stollenverfillung in Essen

Sanierung einer Kraftfahrzeughalle - Stahibetonstiitzen im oberen Dachbereich

Gero6lischutzzaun Geislingen
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Portalabbruch Waldmichelbacher Tunnel

Stadtbahn Dortmund, Briigmannplatz — Montage der WAV 178 im Nordschacht

[ ——

Sud fur die spateren Zugangsbau-
werke des Bahnhofs wurde mit dem
eigentlichen Vortrieb der ein- und
zweigleisigen Stadtbahnréhren be-
gonnen. In der Strecke nach Slden
gelangt in den parallel laufenden
Gleisréhren 1 und 2 im Bahnhofsbe-
reich abwechselnd eine Tunnelfrase
von Westfalia Linen, Typ WAV 178,
zum Einsatz (Abb.}.

Beton- und Monierbau

Oswaldibergtunnel

Der Vortrieb auf der Westseite des
Tunnels wird weiterhin im Schotter-
material unter Anwendung des Ro-
dinjet-Verfahrens als Voraussiche-
rung fortgefthrt. Ende Mai konnte

in beiden Rohren die Station 240
erreicht werden. In Kiirze wird die
Ubergangszone zum Fels erwartet,
Von der Ostseite aus sind knapp
40 % der rd. 4.000 m langen Fels-
strecke aufgefahren. Zur Zeit bewegt
sich der Vortrieb in den geologisch
schwierigen Ausbruchsklassen IV
und V. Im April wurden die Arbeiten
fir den Innenausbau in der Nordroh-
re aufgenommen.

Niederlassung Wien

Im Wohnhausbau konnte die gute
Auslastung weiterhin gehalten wer-
den. In Niederosterreich werden
derzeit Baumeisterarbeiten an 39
Wohneinheiten durchgeflhrt. In
Wien errichtet die Niederlassung als
Generalunternehmer momentan 122
Wohnungen und ein Geschaftslokal
mit rd. 4.800 m? Nutzflache.

U-Bahn Wien,
Baulos Herrengasse

Nach AbschluB der archdologischen
Grabungen erfolgte die Herstellung
der BaugrubenumschlieBung des
Anfahrschachtes Minoritenplatz mit-
tels Schlitzwanden. Im Schutze die-
ser BauhilfsmaBnahme findet seit
Anfang Mai der Schachtaushub statt.
Die obertagige Baustelleneinrich-
tung am Minoritenplatz wurde gréB-
tenteils installiert. Die Arbeiten zum
Abteufen der Absenkbrunnen flr die
Grundwasserhaltung im atmosphéri-
schen Vortriebsbereich sind im Gan-
ge, ebenso die Herstellung der
Bohrpfahlwande beim Stationsbau-
werk ,Fahnengasse”. Die Vorarbei-
ten flr die Bodeninjektion im Be-
reich der Vortriebsstrecke unter
Druckluft wurden Anfang Juni aufge-
nommen. Das Injektionsprojekt sieht
vor, die Tunnelquerschnitte iber
eine Strecke von ca. 2 x 370 m von
Uber Tage aus mit einer Abdich-
tungsinjektion gegen unkontrollier-
ten Grundwasserandrang und Luft-
verlust wahrend des Vortriebs unter



Druckluft zu sichern. Die Arbeitsvor-
bereitung fir die gesamten berg-
mannischen Arbeiten wird von Be-
ton- und Monierbau durchgefihrt.

Timmer-Bau

Lagerhalle in Nordhorn

Im April 1986 wurden wir mit dem
schlisselfertigen Umbau einer La-
gerhalle zur Servicestation in Nord-
horn beauftragt. In dem bestehenden
Gebaude sind 260 m2 neue Blro-
und Sozialrdume sowie 550 m? La-
ger- und Abstellflachen geschaffen
worden. Ende Mai erfolgte die ter-
mingerechte Ubergabe.

Kanal Bauerbahn — Neuss

Der uns vom Tiefbauamt der Stadt
Neuss erteilte Auftrag fir die Verle-
gung von Steinzeugrohren, die
Erstellung eines Rickhaltekanals so-
wie die Errichtung eines Pumpwerk-
schachtes in der Ortslage Bauer-
bahn wird z. Z. ausgefuhrt und soll
bis zur Jahresmitte abgeschlossen
werden.

Erdgas-Station Folmhusen

Die uns von der Erdgas-Verkaufs-
GmbH, Minster, Ubertragenen Ar-
beiten zur Errichtung einer Erdgas-
Ubergabestation sind beendet. Ab-
nahme und schliisselfertige Uberga-
be erfolgten Ende April 1986 (Abb.)

Erdgas-Station Voigtei

Fir die schlusselfertige Erstellung
einer Erdgas-MeB- und Regelstation
erhielten wir im Méarz 1986 den Aut-
trag von der Erdgas-Verkaufs-GmbH,
Minster. Mit den Bauarbeiten wurde
planmaBig Mitte April 1986 begon-
nen. Das Gebé&ude ist bereits fertig
erstellt; z. Z. werden die Mef3- und
Regelanlagen installiert.

Neuss — Kreuzungsausbau
Nordstadt

Trotz zweimonatiger Schlechtwetter-
pause zu Beginn des Jahres ist jetzt
im Juni ,Halbzeit" auf der Baustelle.
Das 250 m lange Teilsttick Gladba-
cher StraBe ist einschlieB3lich Fein-
decke fertiggestellt, und im Teilstlck
Venloer StraBe ist die Fahrbahnanla:
ge erneuert worden (Abb.). Durch
den AbschluB3 der Bauarbeiten in der
Gladbacher StraBe konnte eine Um-
leitungsstrecke im Stadtgebiet Neuss
entfallen, die des ofteren zu unange-
nehmen Verkehrsstaus gefuhrt hatte.
In den noch vor uns liegenden Bau-
abschnitten wird der Verkehr jeweils
zweispurig an der sich in der Aus-
fihrung befindenden dritten Fahr-
spur vorbeigefthrt.

Stutzwénde Gielenstrae Neuss — Hersteltung eines Bohrpfahies

Stiitzwande
GielenstraBe Neuss

Die Arbeitsgemeinschaft Timmer-
Bau/Preussag hat mit den Bohr-
pfahlarbeiten fur die bis zu 6 m hohe
Stutzwand im Bereich des Bundes-
bahndammes begonnen (Abb.). Als
Arbeitsebene flir die Bohrgeréte
muBte ein provisorischer Damm auf-
geschlttet werden, der nach Fertig-
stellung der Stahlbetonbohrpfahle
wieder abgetragen wird. Beengte

Erdgas-Station Folmhusen

Platzverhéltnisse und groBe Sicher-
heitsvorkehrungen zum Schutz des
Bundesbahngleiskdrpers bestim-
men, wie erwartet, den Ablauf der
Bauarbeiten.

Bohrplatz Wardbéhmen
Z |/Soltau
Am 24, April 1986 erhielten wir den

Auftrag zur Herstellung des Bohr-
platzes Wardbdhmen Z I/Soltau. Di
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Arbeiten umfaBten im wesentlichen
eine ca. 4.500 m? groBe Platzbefesti-
gung einschl. einer ca. 400 m langen
und 5 m breiten ZufahrtstraBe
(Abb.). Eine 850 m? groBe Beton-
Fundamentplatte mit Bohrkeller,
eine Schlammgrube und Turmfunda-
mente waren ebenfalls von uns zu
erstellen. Der Bohrplatz wurde ter-
mingerecht zum 16. Mai 1986 dem
Bauherrn tbergeben.

Bohrplatze Kalle
S$106 + S107

Fir die Erweiterung des Erd gsun-
tertagespeichers der VEW in Kalle,
Kreis Grafschaft Bentheim, werden
2 neue Bohrungen erforderlich, die
die Preussag AG abteufen wird. Die
Herstellung der Bohrplatze wurde
uns Anfang Mai 1986 lUbertragen. Fur
beide Bohrungen war die Herstel-
lung von achteckigen Turmfunda-
menten unter Verwendung von je
200 m® Beton mit 10 t Stahl erforder-
lich. Die Arbeiten standen unter gro-
Bem Zeitdruck, der vorgegebene
Fertigstellungstermin wurde jedoch
eingehalten. Die Bohranlage konnte
rechtzeitig montiert werden (Abb.).

Jahresbau — SHBA Lingen

Im Marz 1986 erhielten wir vom
Staatshochbauamt Lingen den Rah-
menauftrag Uber Zeitvertragsarbei-
ten im Bereich des Kreises Graf-
schaft Bentheim, der Stadt Nord-
horn, der Altkreise Lingen und Mep-
pen flir die Liegenschaften der Bun-
deswehr sowie der britischen Streit-
krafte. Die Arbeiten umfassen die Er-
neuerung und Instandsetzung von
Pflasterungen, Schwarzdeckenfla-
chen und Grunanlagen.

Timmer-Bau
NL Ludwigsburg

Entlastungskanal in
Stuttgart-Miihlhausen

Von der Stadt Stuttgart sind wir mit
der Herstellung des ca. 330 m lan-
gen Entlastungskanals DN 1000 mm
im Stadtteil Mlthlhausen beauftragt
worden. Mit der Ausflihrung dieser
Arbeiten wird im August 1986 begon-
nen.

Kreuzungsausbau Alleen-
straBe Ludwigsburg

Im Zuge der Verkehrsberuhigungs-
maBnahmen in der Innenstadt Lud-
wigsburg erhielten wir vom stadti-
schen Tiefbauamt den Auftrag fur
die Neugestaltung der Kreuzung
AlleenstraBe/SeestraBe. Die Arbei-
ten fur die Anlegung von Blumen-



inseln aus Kleinpflaster und die
Radwegerneuerung wurden im
Marz/April ausgeflhrt.

Kanalbau in Stuttgart

Wie bereits im Jahre 1985 werden
auch in diesem Jahr die Kanalbauar-
beiten im Stadtgebiet Stuttgart-Mitte
im Zuge einer JahresbaumaBnahme
stetig fortgefiihrt. Die Arbeiten um-
fassen Instandsetzung und Neuher-
stellung von Kandlen sowie die Her-
stellung von Schachtbauwerken

Regenuberlaufbecken
Pflugfelden Il Ludwigsburg

Die Stadt Ludwigsburg erteilte uns
im Mai 1986 den Auftrag fur die Er-
stellung eines offenen Regentber-
laufbeckens mit den Abmessungen
21,00 x 11,00 x 5,00 m sowie eines

Regenilberlaufbauwerkes einschl.

der Zu- und Ablaufkandle. Mit den

umfangreichen Erdarbeiten ist An-
fang Juni begonnen worden.

Regenuberlaufbecken

in Ditzingen

Im April 1986 erhielten wir von der
Stadt Ditzingen, Kreis Ludwigsburg,
den Auftrag zur Herstellung des Re-
genuberlaufbeckens ,,SchloBmuhle”
mit Zu- und Ablaufkanéalen einschl.
Regenuberlaufbauwerk (Abb.). Das
Becken ist als regelméaBiges Zwolf-
eck mit einem & von 12,00 m ge-
plant. Die Arbeiten haben im April
begonnen. Im Mai dieses Jahres
schlofB sich der Auftrag fur das Re-
genltberlaufbecken ,,An der Lache"
an.

Erdgashochdruckleitung
Aichwald

Fir die Stadtwerke Esslingen/Neckar
haben wir Tiefbauarbeiten fir die
Verlegung einer 3,0 km langen Erd-
gashochdruckleitung zwischen den
Orten Aichschie und Schanbach
ausgefihrt. Die Arbeiten erfolgten
von April bis Mai 1986 in Zusam-
menarbeit mit der Preussag AG
Bauwesen —, Filderstadt, die die
Rohrbauarbeiten durchflhrte.

Frontier Kemper
Constructors, Inc.

Raise-Bohrschachte fiir
Consolidation Coal Co.,
Pennsylvania

Der ausziehende Schacht ist fertig-
gestellt. Die Betonierarbeiten zur
Auskleidung des einziehenden
Schachtes stehen kurz vor dem Ab-
schiuB.

Regeniberlaufbecken in Ditzingen

Abwassersammler fir die
Stadt Rochester, New York

Die maschinelle Auffahrung des
Tunnels wurde erfolgreich abge-
schlossen. Die Betonierarbeiten sind
im Gang.

Reparaturarbeiten am
Hoover-Damm

Bei dem vom Bureau of Reclamation
der US-Bundesregierung erteilten
Auftrag geht es darum, die durch die
Gewalt des Wassers entstandenen
tiefreichenden Schaden an der Aus-
kleidung der beiden Uberlauftunnel
des Hoover-Dammes zu beseitigen.
Weiter soll durch Herstellung eines
umlaufenden , Beluftungsschlitzes*®
die Gefahr neuerlicher Auswaschun
gen verringert werden. Die Arbeits-
ausfuhrung gestaltet sich durch die

Reparaturarbeiten am Hoover-Damm

Abmessungen der Tunnel (Durch-
messer rd. 15 m), ihre Neigung (50°)
und dadurch, daB ihr Auslauf unter
dem Wasserspiegel liegt, sehr
schwierig und erfordert umfangrei-
che Sonderkonstruktionen (Abb.).
Die Reparaturarbeiten im Uberlauf-
tunnel auf der Nevada-Seite stehen
kurz vor dem AbschluB.

Abwassertunnel fiir die
Stadt Milwaukee

In Arbeitsgemeinschaft mit einer
amerkanischen Baufirma erhielt
FKCI von der Stadt Milwaukee den
Auftrag zur Auffahrung eines Abwas-
sertunnels und zweier Zugangs-
schachte. Der Tunnel wird rd. 8,6 km
lang und mit einer Tunnelvortriebs
maschine aufgefahren. Der Bohr-
durchmesser betragt 9,1 m. Die Ar-
beiten werden in Kirze anlaufen.



Zum Einsatz von Bohrwagen
Im Gesteinsstreckenvortrieb

Von Dipl.-Ing. Gerhard Gailer und Dipl.-Ing. Alfred Kraus, Deilmann-Haniel

Die Diskussion Uber das Pro und
Kontra von Bohrwagen in Gesteins-
strecken ist unter Fachleuten ein
Dauerbrenner. Der Grund dafiir ist
die auBerordentlich komplexe Pro-
blemstellung, bei der technische, or-
ganisatorische, in den Arbeitsablauf
eingreifende, sicherheitliche und
selbstverstandlich auch wirtschaft-
liche Gesichtspunkte zu sehen sind.
Jede EinfluBnahme wirkt sich auf
das Gesamtsystem des Gesteins-
streckenvortriebs mit unterschied-
lichen Folgen aus, und dies macht
letztlich Entscheidungen so schwie-

rig.

Seit Einflihrung der vollhydraulisch
drehschlagend arbeitenden Bohr-
h&mmer etwa um 1975 steht dem
Bergbau ein universell einsetzbares,
héchst leistungsfahiges Betriebsmit-
tel zum Herstellen der Sprengbohr-
I6¢cher zur Verfligung. Es hat aber
den Nachteil, eine raumfiillende Ma-
schine als Tragergerat zu bendtigen.
Die Bohrmaschine muB wahrend des
gesamten Arbeitsablaufs raumlich in
den Vortrieb integriert, die spezifi-
sche Arbeitsweise in den Gesamtar-
beitsablauf eingebunden werden.

Bohrwagen verursachen hohe Inve-
stitionskosten, aber auch entspre-
chende Wartungs- und Betriebs-
kosten.

Demgegeniber stehen Bohrge-
schwindigkeiten von mindestens 1,5
m/min im harten Sandstein und ent-
sprechend héhere in weicheren Ge-
birgsschichten. Auf Grund der Lafet-
tenflhrung, der notwendigerweise
starker dimensionierten Bohrstahle

Abb. 1: Bohrschema fiir einen Parallel-
einbruch auf vier GroBbohrlécher

-

und der obligaten Parallelautomatik
von Bohrarm und Bohrlafette lassen
sich Sprenglocher bei weitem ge-
nauer bohren als von Hand. Bei bli-
chen Bohrlochlangen bis ca. 3,5 m
nimmt die Bohrgeschwindigkeit mit
zunehmender Bohrlochlange nicht
ab, ebenso nicht mit zunehmendem
Bohrlochdurchmesser bis ca. 50
mm.

Mit Bohrmaschinen bietet sich das
groBkalibrige Sprengen an mit der
Moglichkeit, die Bohrlochanzahl je
Abschlag reduzieren zu kénnen.
Man kann auch mit enggesetzten
Kranzbohrléchern das profilgetreue
Sprengen anwenden.

Aus dieser Aufzahlung von einigen
wesentlichen Gesichtspunkten, die
bei der Uberlegung von Bohrwagen-
einsatzen in Gesteinsstreckenvor-
trieben eine Rolle spielen, wird
deutlich, wie viele Punkte zu beruck-
sichtigen sind, da der Einsatz von
Bohrmaschinen neben sicherheit-
lichen und ergonomischen Vorteilen
die Rationalisierung der Vortriebsar-
beit bewirken soll,

In diesem Beitrag soll nur ein Aspekt
betrachtet werden, namlich der Zu-
sammenhang zwischen Gebirgsbe-
dingungen, Streckenquerschnitt, Ab-
schlagslange und Lange der Bohrla-
fette, da hier ein Kausalzusammen-
hang vorliegt, der den Entschei-
dungsspielraum zum Thema Bohr-
maschineneinsatz eingrenzt.

Von allen denkbaren Bohrmaschi-
nen-Bauarten konnten in Gesteins-
streckenvortrieben mit Bogen usbau
in Querschnitten zwischen 20 m? bis
etwa 30 m? Bohrwagen auf Raupen-
fahrwerk mit 2 Bohrarmen die groBte
Bedeutung erlangen. Sie kdnnen
raumlich integriert werden und sind
imstande, alle geforderten Spreng-
lochbohrungen von einer Aufstellung
aus abzubohren. Die gegenseitige
Behinderung von 2 Bohrarmen ist
vernachlassigbar, so daB der Zeit-
aufwand flr den Arbeitsvorgang
Sprenglochbohren optimal gehalten
werden kann.

Das Leistungsvermdgen der hydrau-
lischen Bohrhammer und anderer-
seits der relativ hohe Auf- und Ab-
ristaufwand bei jedem Bohrzyklus
lassen moglichst groBe Abschlags-
langen besonders vorteilhaft er-

scheinen. Ublicherweise wird als
Abschlagslange ein Vielfaches des
Bohrabstandes unter Berucksichti-
gung der Gebirgsbedingungen ge-
wahlt. n dem oft tektonisch oder
durch Abbaueinwirkung vorbean-
spruchten Karbongebirge gelten aus
vielerlei Grinden Abschlagsldngen
von 3 m bereits als lang. Spreng-
technisch stellt die Beherrschung
von Abschlagen mit 3 m Lange kein
gro3es Problem dar, vorausgesetzt,
der Zustand des Gebirges |aBt dies
zu. Dann ist fur den Abschlagserfolg
die Qualitat und Genauigkeit der La-
ge der Sprengbohrldécher maf3geb-
lich.

Dies betrifft insbesondere den Ein-
bruch. Je langer der Abschlag ist,
um so gréBere Anspriiche sind an
die Bohrgenauigkeit der Einbruch-
bohrlécher zu stellen. Auch die
Sprengstoffart ist zu berlcksichti-
gen.

Lafettengefiihrte Bohrmaschinen
eignen sich zwar besonders gut fir
das richtungs- und lagegetreue Boh-
ren, doch haben die drei im Ge-
steinsstreckenvortrieb hauptséchlich
eingefliihrten Einbruchsarten sehr
unterschiedliche Eigenschaften und
Auswirkungen, die auch das maschi-
nelle Bohren betreffen:

1. Paralleleinbruch auf GroB3bohr-
|6bcher
Auf den ersten Blick erscheint der
Paralleleinbruch als besonders
maschinengerecht, da alle Bohr-
I6cher parallel zur Streckenachse
liegen (Abb. 1). Tats&chlich fallt es
bei gekliftetem Gebirge und bei
Wechsellagerung schwer, ein Ver-
laufen der Bohrlécher von weni-
ger als + 10 cm aus der Sollage
bei Bohrlochtiefen von ca. 3 m zu
vermeiden. GréBere Abweichun-
gen stellen den Sprengerfolg in
Frage. Die 3 bis 4 erforderlichen
GroBbohrlécher von ca. 100 mm
Durchmesser kdnnen mit dem
Bohrwagen gebohrt werden, aller-
dings mit einer Bohrgeschwindig-
keit von 0,3 — 0,5 m/min. Dies be-
deutet, daB sich die Bohrzeit fir
den gesamten Abschlag entspre-
chend verléngert.

Ein erheblicher Nachteil des Par-
alleleinbruchs ist seine weitrei-
chende Schleuderwirkung, die
weit zurlckliegende Parkrdume



fur die Gerate wahrend der
Sprengarbeit erfordert und die
eine latente Gefahr von Beschadi-
gungen am Bogenausbau dar-
stellt. Verbunden damit ist dann
haufig, daB der Abschlag nicht zur
Géanze kommt und dafl nachge-
sprengt werden muf3. Der Par-
alleleinbruch, insbesondere far
lange Abschlage, ist somit flr ge-
kllGftetes, inhomogenes Gebirge
nicht geeignet. Daher ist er auch
nicht sehr verbreitet.

2. Keileinbruch
Der horizontale Keileinbruch
(Abb. 2) ist maschinengerecht und
4Bt sich mit Hilfe der Parallel-
automatik genauer bohren als mit
Handbohrhammern. Alle Bohrlé-
cher haben einen einheitlichen
Bohrlochdurchmesser.

Da auch beim Keileinbruch die
Gefahr der Beschadigung des
Ausbaus infolge der grofien
Schleuderwirkung besonders in
engen Streckenquerschnitten be-
steht, ist seine Verbreitung im Ge
steinsstreckenvortrieb ebenfalls
nicht sehr groB3. Bei dem Bohren
der schraggestellten Einbruch
bohrlécher kann in kleinen Quer-
schnitten mit langen Bohrlafetten
bereits Beruhrungsgefahr zwi-
schen Lafette und Ausbau beste-
hen.

3. Facher- und Facherkeileinbruch
Der nach unten gerichtete, mehr-
fach gestaffelte Fachereinbruch
wird am haufigsten angewandt, da
die Schleuderwirkung des Ein-
bruchs gegen die Sohle gerichtet
ist. Die Wurfweite ist gering, der
Ausbau wird geschont, und der
Sprengerfolg wird auch unter un-
gunstigen Umstéanden erzielt.

Voraussetzungen sind ordnungs-
gemaB angesetzte Facherbohrun
gen und das Einhalten der maxi-
malen Vorgabe je Ladeséule. Um
die ersten Staffeln des Facher-
oder Facher-Keileinbruches rich-
tungsgerecht zu bohren, muB die
Bohrlafette entsprechend steil an-
gestellt werden. Hier tut sich das
Problem auf, daB daflr die Bohr-
|afetten zumeist zu lang sind
{Abb.3)

Bei der Planung von Bohrwagenein-
satzen wird haufig der Zusammen-
hang zwischen Bohrstahllange und
Lafettenlange Gbersehen, der aber
von auBerordentlich groBer Bedeu-
tung ist. Die Lafettenlange setzt sich
zusammen aus Nutzbohrlange und

. 1otlange" (Abb. 4).

Die Nutzbohrlange, gleichbedeutend
dem Hammerweg, entspricht der

Bohrstahlldnge abziiglich der Breite
der Bohrstahlfihrungen und der Ho-
he der Lafetienspitze.

Bei Standardlafetten (Tabelle 1) aller
Hersteller sind dies ca. 35 cm.

Die nicht nutzbare notwendige Lafet
tenlange (, Totldnge*) setzt sich zu
sammen aus

— Hohe der Lafettenspitze

— Breite der Bohrstahlfuhrungen

— Einsteckende mit Muffe
(teilweise)
Lange des Bohrhammers
(ca. 80—120 cm)

— Lange der Schlauchfihrung

— ggf. zusdtzliche konstruktiv be-
dingte Lange flar die Bohrham-
mer-Vorschubeinrichtung

und betrdgt insgesamt ca. 2 m oder
mehr.

Bei der Abschlagslange in Tabelle 1
ist ein Abschlagserfolg von ca. 90 %
der Nutzbohrlange bertcksichtigt.
Dieser Betrag entspricht einem stati-
stischen Mittelwert, der sich immer
wieder aufgrund verschiedener Ur-
sachen einstellt.

I

ll ‘ i
|
[

mmmmmmmm e

U:




Tabelle 1: MaBe von Standard-Bohrhammerlafetten, ISO-Normbohrstéhlen,

Nutzbohrlangen und Abschlagsldangen

Abb. 3 zeigt, daB in einem Bogen-
profil BnC 20 die zwei untersten
Staffelreihen des Fachereinbruchs,
insgesamt 6 Bohrlécher, mit einer
Standardlafette fiir Abschlagslangen
von 2,4 m nicht maschinetl gebohrt
werden konnen. Mit Standardbohrla-
fetten fur 3 m Abschlagslange ist die
Situation noch unginstiger, zumal
fur den Sprengerfolg des langeren
Abschlags héhere Bohrgenauigkeit
im Einbruch gefordert ist.

Um die Situation noch zu verdeut-
lichen, zeigt Abb. 5 die notwendigen
lichten Streckenhdéhen, um mit Stan-
dardlafetten alle Bohrlécher eines
Fachereinbruchs nach Plan maschi-
nell abbohren zu kénnen. Sie sind
demnach erheblich groBer als in
gangigen Gesteinsstreckenprofilen.

In allen Fallen, in denen weder Par-
alleleinbruch auf GroBbohrloch noch
Keileinbruch anwendbar sind, und
dies betrifft die Mehrzahl der Ge-
steinsstreckenvortriebe, erhebt sich
die Frage, wie das Problem gelost
werden kann.

Pragmatische Losungen sind das
Bohren des Fachereinbruchs von
Hand oder das flachere Ansetzen
der unteren Staffelbohrungen mit
den Bohrhammerlafetten.

Im ersten Fall wird die Bohrzeit des
Abschlags um die Dauer der Hand-
bohrungen verlangert, der ange-
strebte Rationalisierungseffekt und
die Arbeitserleichterung, aber auch
das préazise Bohren des Einbruchs
gehen dabei verloren.

Wird der Einbruch flacher angelegt,
geht man das Risiko mangelhaften
Sprengerfolges ein. Beide Verfahren
sind Improvisationen, die in einem
straff organisierten Vortrieb mit an-
gestrebt hoher Leistung keinen Platz
finden sollten und die, kurz vor Ein-
fuhrung des mikroprozessorgesteu-
erten Sprenglochbohrens, Anachro-
nismen darstellen.

In erster Linie sind die Bohrgerate-
hersteller aufgerufen, der aufgezeig-
ten Problematik Rechnung zu tragen
und neue Wege zu suchen.

Bis Ergebnisse vorliegen, missen
mit den vorhandenen Mitteln ein-
wandfreie Losungen gefunden wer-
den.

Erst ab dem Bogenprofil BnC 28,2
{Abb. 5) sind Standardlafetten flr 2,4
m Abschlagslange uneingeschrankt
einsetzbar. Bei kleineren Quer-
schnitten mussen kirzere Bohrham-
merlafetten vorgesehen werden.
Dies kann verringerte Abschlagslan-
gen zur Folge haben. Die Frage, ob
sich bei kiirzeren Abschlagslangen
ein Bohrwageneinsatz noch rechnet,
muB von Fall zu Fall untersucht und
entschieden werden.

Konstruktiv bestehen verschiedene
Moglichkeiten, Standard-Bohrlafet-
ten zu verkiirzen, zumeist aber nur,
wenn der Bohrvorschub mittels Hy-
draulikmotoren und nicht mit den
weiter verbreiteten Vorschubzylin-
dern erfolgt.

In Grenzen 1aBt sich die , Totlange“
verringern, und nétigenfalls muB
auch die Nutzbohrlange gekfirzt wer-
den, um auf die zweckentsprechen-
de Lafettenlange zu kommen.

Das Entfernen der Schlauchfiihrung
von der Lafette bewirkt eine Verkiir-
zung der Bohrlafette bis zu 50 cm,
hat aber den Nachteil, daB mit Be-
schadigungen der ungefihrten Hy-
draulikschlauche haufiger gerechnet
werden muB. Stérungen und Lei-
stungseinbuBen sind infolgedessen
moglich. Die Nutzbohrlange ent-
spricht aber der Standardlafette.

Wenn die Nutzbohrlange zusétzlich
gekiirzt werden muB, sind kiirzere
Bohrstahle, deren Langen von der
ISO-Norm abweichen, zu verwen-
den. Die Versorgung mit speziell ge-
fertigten Bohrstdhien stellt kein Pro-
blem dar, einige heimische Herstel-
ler haben sich darauf spezialisiert.
Die Mehrkosten von Sonderanferti-
gungen halten sich in Grenzen. Pro-
blematischer ist dagegen, daB spe-
ziell bemessene Bohrlafetten zu-
meist nur fir den jeweiligen Einzel-
fall einsetzbar sind.

Eine mogliche Alternative waren Te-
leskoplafetten, die zum Bohren der
steilstehenden kurzen Einbruchbohr-
I6cher zusammengefahren, aber fir
alle anderen Bohrungen auf eine ge-
wilinschte groBere Lange ausgefah-
ren werden kdnnen. An zuséatzlichem
Aufwand ware lediglich der Bohr-
stahlwechsel bei jeder Langenver-
stellung der Lafetten erforderlich,
ein Vorgang, der zeitlich unbedeu-
tend ist. Es sind einige Fabrikate auf
dem Markt, sie haben sich aber bis-
her wegen technischer oder Hand-
habungsmangel nicht durchsetzen
kénnen.



SchluBfolgerungen

Im Sprengvortrieb von Gesteins-
strecken im Steinkohlenbergbau ist
es aus Grinden der Gebirgsbedin-
gungen und zur Schonung des ubli-
chen Bogenausbaus in der Mehrzahl
der Félle erforderlich, den vertikal
nach unten gerichteten Facherein-
bruch anzuwenden. Diese Ein-
bruchsart eignet sich aber nur be-
dingt fir den Einsatz von Spreng-
lochbohrwagen, weil die ublichen
Streckenhdhen nicht ausreichen, um

alle Einbruchbohrlécher mit
Standard-Bohrhammerlafetten ab-
bohren zu kénnen.

Um dennoch die Leistungsvorteile
vollhydraulischer Bohrhammer in
Strecken mit nicht ausreichender
lichter Héhe nutzbar zu machen,
kédnnen Standardlafetten in Grenzen
modifiziert werden. Es handelt sich
dabei um Eingriffe in ein nahezu
perfektes technisches Aggregat, die
Nachteile wie erhohte Storanfallig-
keit und/oder eine Verringerung der

Ausrichtung im Sudostfeld
des Bergwerkes Sophia-Jacoba

Von Inspektor Egon Hoffmann und Dipl.-Ing. Markus Réder, Deilmann-Haniel

Zur ErschiieBung des Siudostfeldes
betreibt die Gewerkschaft Sophia-
Jacoba auf ihrer Schachtanlage seit
1982 die Ausrichtung der 5. Sohle im
Niveau — 880 m

Die Verbindung zwischen 4. und 5
Sohle (Sohlenabstand 280 m) soll
dabei im Verlauf der Ausrichtung
auch durch eine Reihe von Blind-
schachten hergestellt werden.

Abb. 1 zeigt die im Slidostfeld des
Bergwerkes bisher aufgefahrenen
Grubenbaue (Stand: Juni 1986). Im
auBeren Sldosten wird derzeit der
Schacht 8 niedergebracht. Er ist be-
reits im Niveau der 4. Sohie durch
einen Querhieb aus der Il. Richt-
strecke angeschlossen und wird
nach Fertigstellung als Frischwetter-
schacht dienen.

AufschluBB der 5. Sohle

Die uns im August 1982 in Auftrag
gegebenen Ausrichtungsarbeiten
begannen mit der Verlangerung ei-
nes aus der 6. Abteilung nach Osten
angesetzten Gesteinsdiagonals (Ge-
steinsberges). Das bereits 530 m
lange Diagonal 4603 wurde bei ei:
nem Einfallen von 18 gon um rund
550 m in TH 16 verlangert.

Daran schlieBen sich im Niveau der
5. Sohle 590 m sohlige Gesteins-
strecke an (lIl. Richtstrecke nach
Osten, TH 16/21,7). Von ihrem End-
punkt aus zweigt der erste Abtei-
fungsquerschlag der 5. Sohle nach
Siden ab. Bis M&rz 1986 wurden
1397 Meter Querschlag in TH 21,4
aufgefahren. Bei 1373 m wurde ein
Abzweig nach Westen hergestelit.
Die 30 m lange Stichstrecke unter-

fahrt den im Teufen befindlichen BS
4710. Des weiteren waren ein 120 m
langer Materialstich zwischen dem
6. Abteilungsquerschlag und dem
Diagonal 4603, ein Materialstich von
45 m Lange zwischen der Ill. Richt-
strecke und dem 7. Abteilungsquer-
schlag 5. Sohle, sowie eine Pumpen-

erzielbaren Abschlagslange nach
sich ziehen.

In Kenntnis der aufgezeigten einfa-
chen Zusammenhéange zwischen Ge-
birgsbeschaffenheit, Lichtraumprofil
und Lafettengeometrie sollte daher
im Einzelfall sehr sorgsam geprift
werden, ob ein Bohrwagen fir das
Herstellen der Sprengbohrlécher in
Gesteinsstreckenvortrieben die
bestmdgliche Ldsung in technischer
und organisatorischer Hinsicht

ist.

kammer ¢stlich dieses Abzweiges
herzustellen. Im Juni 1985 begann
die Erweiterung des Kopfpunktes
Diagonal 4603 zur Maschinenkam-
mer, in der spater die Antriebssta
tion fir eine GroBbandanlage instai-
liert wird. Die gesamte Auffahrung
erfolgte mit Bohr- und Sprengarbeit.




Ausriistung und Betriebsdaten

Auffahrleistungen

in der Zeit von Oktober 1982 bis
Marz 1986 konnten in 42 Monaten
insgesamt 2533 Meter Diagonal,
Richtstrecke und Querschlag aufge-
fahren werden.

Ohne Berucksichtigung der Abzwei-
ge und Erweiterungen ergibt sich
eine mittlere Auffahrleistung von
3,64 m/AT.

Die Auffahrung im Diagonal war
durch gestdrte Gebirgsverhéltnisse

mit Wasserzuflissen bis 120 I/min
gekennzeichnet. Trotzdem wurden
im Durchschnitt 3,4 m/AT aufgefah-
ren. Die besten Monatsleistungen la-
gen im Oktober und Dezember 1983
mit 78 und 83 m Auffahrung.

Ende Dezember wurde eine Stérung
angefahren, die im Verlauf ihrer
Durchorterung, die teilweise von
Hand erfolgte, Wasserzuflisse bis zu
400 I/min brachte. Im Storungsbe-
reich wurden zur Konsolidierung
insgesamt 12.000 kg Kunstharz und
14.000 kg Zement injiziert

Der 7. Abteilungsquerschlag nach
Siden bildete den bisher langsten
Abschnitt der Auffahrung.

Um das Niveau der Gesamtleistung
zu erhéhen, war ein dauerhaft hoch-
leistungsfahiger Betrieb einzurich-
ten, der ebenso wie Diagonal und
Richtstecke ohne nachteilige Beein-
flussung des Vortriebes hinterfullt
werden sollte. Dieses Ziel wurde da-
durch erreicht, daB man die Arbeits-
vorgange Vortrieb und Baustoffhin-
terfullung rdumlich und organisato-
risch voneinander trennte. In einem
Abstand von 50 — 100 Metern folgte
dem Vortrieb eine Betonierkolonne
mit 10 MS, verteilt auf 2 Drittel je
Vortriebstag (Abb. 2).

Als Baustoff wurde Sakret SM 4, an-
geliefert in offenen 0,8-m3-Behaltern,
verwendet. Zur Verarbeitung stan-
den eine Betojet"-NaBbetonierma-
schine der Firma Putzmeister und
ein 2,5-m3-Baustoffbunker mit
Schneckenaustrag zur Verfigung.
Die , Betojet” erbringt einen maxi-
malen Durchsatz von 4 m®h. Bei un-
unterbrochener Baustoffversorgung
und mit einer nach kurzer Zeit gut
eingetbten Bedienungsmannschaft
war es moglich, in den zur Verfiu-
gung stehenden 12 Stunden effekti-
ver Arbeitszeit mit dem Vortrieb mit-
zuhalten und dabei arbeitstaglich
eine Flache von 110 m? Ausbau zu
hinterfillen.

Ein weiteres Problem stellten die er-
wartet starken Wasserzuflisse
dar. Bereits vor Erreichen des An-
satzpunktes des 7. Abteilungsquer-
schlags muBten bis zu 400 I/min
Wasser zur Wasserhaltung 4. Sohle
gepumpt werden. Es war klar, daB
nur leistungsféhige ortsfeste Pum-
pen diese und vor allem die im wei-
teren Verlauf der Auffahrung erwar-
teten Wasserzuflisse bewaltigen
konnten. Zu diesem Zweck wurde in
der Anfangsphase der Querschlag-
auffahrung parallel eine Pumpen-
kammer hergestellt. Die lll. Richt-
strecke wurde hierzu vom Abzweig
zum 7. Abteilungsquerschlag aus
durch eine parallel zur 7. Abteilung



geflhrte Sumpfstrecke erganzt und
zur Wasserhaltung ausgebaut.

Es wurden 4 Gollnerpumpen mit je
1.500 I/min Pumpenkapazitat instal-
liert.

In den folgenden Monaten wurden
wasserfihrende Gebirgsschichten
mit Zuflissen bis zu 800 Liter je Mi-
nute durchfahren.

Die auf der 5. Sohle auftretenden
Klimawerte machten den Einsatz
zweier Wetterkiihimaschinen vom
Typ EWM 150 mit 15.000 kcal Kélte-
leistung erforderlich, um wenigstens
vor Ort einen 8-h- etrieb zu gewahr-
leisten.

Der Vortrieb wurde 4schichtig mit 6
Mann je Drittel Ortsbelegung und 10
MS je Tag Nebenarbeiten belegt. Die
Ausrulstung entsprach derjenigen im
Diagonal bzw. in der Richtstrecke.

Ferner wurde eine verfahrbare, heb-
und senkbare DH-Arbeitsbiihne ein-
gesetzt.

Der EKF-lI-Ladepanzer war mit ei-
nem DH-Schubwagen ausgerustet,
der nachgeschaltete Gurtférderer
mit Bandspeicher fir 50 m Gummi-
band ausgestattet.

Um die Versorgung mit Ausbaumate-
rial, Baustoffen etc. iber den langen
Weg sicher bewerkstelligen zu kén-
nen, wurde eine Seilbahnanlage mit
Doppeltraktion installiert, die in ei-
nem Zug 4 Transporteinheiten vom
Umschlagplatz Materialstich 4. Soh-
le bis zum Bahnhof Ecke Ill. Richt-
strecke/7. Abteilungsquerschlag, 5.
Sohle, beférdern kann. Von dort aus
besorgte ein zweiter Seilbahnhaspel
(Einfach-Traktion) den Weitertrans-
port bis in den Rangierbereich einer
im Ortsbereich eingesetzten Laufkat-
ze. Zur Erleichterung und Beschleu-
nigung der Personenfahrung konnte
die Diagonal-Seilbahn mit Sitzbok-
ken ausgerustet werden. Die beiden
Gurtbandanlagen, die die Ausrich-
tungsberge aus dem Vortrieb der 7.
Abteilung zur Ladestelle am Eingang
Diagonal 4603 férderten, waren
ebenfalls flir Personenfahrt zugelas-
sen.

Der so ausgeristete Vortrieb konnte
dank straffer Organisation der ein-
zelnen Betriebsablaufe und auf-
merksamer Wartung der eingesetz-
ten Betriebs- und Férdermittel die
Erwartungen erfullen und trotz Be-
hinderung in mehreren gestdrten
Abschnitten (insgesamt wurden rund
170 Meter in gestorten Gebirgsver-
haltnissen aufgefahren) eine Ge-
samtdurchschnittsleistung von 4,5 m/
AT erreichen,

3.388Mmin.
2100%

Abb. 3: Diagramm des Schichtenaufwan-
des flr einen Abschlag

Spitzenleistungen wurden in den
Monaten Marz (100 m}, April (102 m),
Mai (117,7 m), September (104 m).
Oktober (101 m) 1985 und Januar
1986 (108 m) erzielt. Uber langere
Zeitrdume hinweg konnten Tageslei-
stungen um 6 m/AT gehalten wer-
den

In Abb. 3 sind die absoluten und an-
teiligen Zeitwerte der einzelnen Teil
arbeitsvorgange dargestellt und ge-
ben den Durchschnitt der im Monat
April 1985 ermittelten Zeiten an.
Wahrend dieses représentativen Mo-
nats waren die Verhéltnisse als
~hormal* zu bezeichnen, die einzel-
nen Tagesleistungen wichen nur we-
nig vom Durchschnittswert ab. Kurz-
zeitstillstande (< 10 min) bei einer
tavo = 1440 min wurden nicht be-
ricksichtigt.

Blindschacht 4710

Im Rahmen der weiteren Ausrich
tung erhielten wir im Herbst 1984
den Auftrag zum Teufen des ersten
Blindschachtes von der 4. zur 5
Sohle.

Der einschlieBlich Turm und Sumpf
rund 330 m lange Blindschacht be-
sitzt einen lichten Durchmesser
von 5,20 m und dient spéater der

— P ——
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Abb. 5: Férdermaschinist Robert Fuhrmeister mit Férdermaschine

Abb. 6: Greiferfahrer Karl-Heinz Witt beladt den Kiibel

=

Beférderung von Material und Per-
sonen sowie der Wetterfihrung.

Nachdem vor rund 20 Jahren auf So-
phia-Jacoba der letzte sohlenverbin-
dende Blindschacht geteuft worden
war und seither die zwischen den
Sohlen anstehenden Fldze durch
GroB- oder AnschluBdiagonale auf-
geschlossen wurden, haben Berech-
nungen ergeben, daB aufgrund der
lagerstattenbedingten Abstande zur
5. Sohle die Ausrichtung durch
Blindschachte wirtschaftlicher ist.
Sie stellen nicht nur die kirzeste
Verbindung zwischen zwei Sohlen
her, sondern sind auch leistungsfa-
higer hinsichtlich Fahrung, Férde-
rung und Materialtransport und er-
fordern im spéteren Betrieb einen
geringeren Unterhaltungsaufwand.

Vorarbeiten

Die technische Konzeption des spé-
teren Blindschachtbetriebes und das
gewahlte Abteufverfahren bestim-
men weitgehend die Art der Anbin-
dung an die vorhandenen Gruben-
baue und damit den Umfang der not-
wendigen Vorarbeiten.

Im Konzept BS 4710 wurde eine
Turmférderung vorgesehen, die u. a.
folgende Vorteile bietet:

1. Kiirzestmégliche Forderseillan-
gen bei Treibscheibenférderung

2. Hohe Nutzlast bei verhéaltnisma-
Big kleinem Seilquerschnitt und
damit geringere Totlast

3. Vermeidung von Seilumlenkung
(wie bei einer Unterbringung der
Foérdermaschine auf der unteren
oder einer Zwischensohle) und
Seilablenkung bei richtiger Di-
mensionierung der Treibscheibe

4 Einhangen schwerer Lasten (z. B.
Schildausbau) durch die Nutzung
des Gegenkorbes als Ausgleichs-
gewicht méglich

Zur Anbindung des Blindschachtes
4710 an die vorhandene 4. Sohfe
wurde vom 7. Abteilungsquerschlag
Slden aus ein AnschluBBdiagonal in
TH 16 mit 18 gon Ansteigen bis ins
Niveau + 25,2 m oberhalb 4. Sohle
aufgefahren und durch die nach We-
sten abzweigende Maschinenkam-
mer erganzt. Die Maschinenkammer
besitzt im Bereich des Schachtkop-
fes einen lichten Querschnitt von 36
m? bei einer Sohienbreite von 8,0 m
und einer lichten Héhe von 5,5 m.

Aus der ebenfalls aus der 7. Abtei-
lung nach Westen abzweigenden Un-
terfahrungsstrecke (TH 21,7), der die
Funktion eines Ladestichs zukommt,
wurde ein Zielbohrloch von 200 mm



Durchmesser in die Maschinenkam-
mer gebohrt und danach in 3 Stufen
auf 1200 mm erweitert. Auf dieses
GroBbohrloch wurde der Turm des
Blindschachtes konventionell mit
Bohr- und Sprengarbeit von oben
nach unten abgeteuft. Gebohrt wur-
de mit PLB-29-Handbohrhdmmern.
Die Abschlagldnge betrug 1,50 m.
Der Ausbau besteht aus 5teiligen GlI-
Ringen 130 mit Steckverbundmatten
(Bauabstand 0,75 m) und Hinterf(l-
lung aus 20 cm Magerbeton. Die
Ausbauringe wurden alle 10 m mit
Wagenachsen (2 Achsen je Seg-
ment) unterbohrt und mit dem StoB3
verankert. Zum Einhangen von La-
sten wurde ein Dusterloh-Druckluft-
haspel mit 12,5-PS-Motor und 1,96 t
Zugkraft in der Maschinenkammer
aufgestellt. Die Teufsohle wurde
(iber eine Ringfahrte erreicht; zu-
satzlich standen je ein Samiia-
Haspel fir die Bohrlochreuse und

die Sicherheitsgurtauthangung zur Abb. 7: Kippbunker mit Notfahrtwinde
Verfigung. Die Abteufberge wurden

mit Schrapper und Panzerfdrderer Abb. 9: Greifer im Schacht

auf ein Gurtband in der 7. Abteilung

geladen.

Im Zuge des Turmteufens wurde der
Anschlag auf der 4. Sohle abschnitt-
weise von oben nach unten planma-
Big aufgefahren und ausgebaut. Die
spateren Tragerverlagerungen flr
die Seilscheibenbihne und die K-
belkippeinrichtung wurden beim
Teufen des Turmes ausgespart.

Die Schachtglocke besteht aus 3 Ab-
gangen nach Norden, Suden und
Osten. Nach Stiden wurden 10,80 m
mit einer Sohlenbreite von 8 m und
einer lichten Hohe von 7 m und 5,35
m als Trompete mit einem Endquer-
schnitt von 20 m? aufgefahren, um
hier die Bihnenwinde mit dem Seil-
kanal fir die endgultige Teufeinrich-
tung unterzubringen. Nach Norden
wurde das Fillort 9,10 m ausgesetzt.
Fir die Montage von Schwebeblhne
und Spannlager des endgultigen
Teufbetriebes wurde zunéchst ein
30 m tiefer Vorschacht abgeteuft. Die
Abschlaglange und der Ausbau ent-
spricht dem des Blindschachtturmes.
Die zum Laden des Haufwerkes ein-
gesetzte Greiferanlage bestand aus
einem DH-Druckluft-Greiferhaspel,
Typ 28 F 55/50, mit 41 kW Antriebs-
leistung und einer Zugkraft von 5,5t
sowie einem 8schaligen 0,8-m3-Po-
lypgreifer. Der Greiferhaspel wurde
im Turm 16 m oberhalb der 4. Sohle
auf Tragern, in Nord-Sud-Richtung
auf Zahnstangen verfahrbar, verla-
gert und nach Fertigstellung des
Vorschachtes und der Einbauten
wieder demontiert. Die Steuerung
erfolgte pneumatisch ber Steuer-
schlauche von einem am Anschlag
der 4. Sohle aufgestellten Steuer-
stand aus.

Abb. 8: Klibeldurchfahrt
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Die Ortsbelegung erreichte die Teuf-
sohle zunachst Uber eine Ringfahrte,
spater uber eine Befahrungsanlage,
die im normalen Teufbetrieb als Not-
fahrt dient.

Teufbetrieb

Nach AbschluB der Montagearbeiten
im Marz 1986 konnte der regulare
Teufbetrieb aufgenommen werden
(Abb. 4).

Kernstick der Abteufanlage ist eine
2x125-kW-Drehstrommaschine fir
Umkehrbetrieb mit Regulierschleif-
ringlaufer, die Uber Flissigkeitsan-
lasser gesteuert wird (siehe auch
WZ Nr. 42, April 1986). In ihrer Ver-
sion als Abteufmaschine ist sie mit
einer Bobine (1,45 m kleinster, 3,0 m
gréBter Durchmesser), Fahrerstand,
Teufenanzeiger und Tachometer
ausgerustet. Die aus Transportgrin-
den geteilte Bobine ist auf den
Treibscheibenkdrper aufgeschraubt.
Sie ist ausgelegt fir eine maximale
Seilaufnahme von 400 Metern bei
Verwendung eines 80x13-mm-Flach-
seiles (Abb. 5).

Eine Umristung der Férdermaschine
far den spateren Blindschachtbe-
trieb von Bobine auf Zweiseil-Treib-
scheibe ist méglich, ohne daB zu-
satzliche Einrichtungen fir eine Seil-
ablenkung erforderlich werden.

Der Maschinenrahmen ist als selbst-
tragende, biege- und verwindungs-
steife Stahlkonstruktion ausgefihrt
und auf Verlagerungstragern mon-
tiert, die im Schachtkopf mit Beton
B 25 vollvergossen worden waren.

Fir Seilfahrt und Bergefdrderung
werden zwei 1,5-m3-Bergekiibel ein-

gesetzt (Abb. 6). Beim Treiben ist
eine Hochstgeschwindigkeit von 4,0
m/s zulassig.

Das Entleeren des Kubels erfolgt
durch eine Kubelkippschurre im BS-
Turm. Aus dem Bergebunker (Abb.
7, 8) werden die Abteufberge lber
einen PF-lI-Férderer abgezogen und
auf das Querschlagsband geladen.

Die einetagige Schwebeblhne wird
durch eine pneumatisch betriebene
Trommelwinde mit 27 t Tragkraft ver-
fahren. Der Seilfestpunkt befindet
sich an der Verlagerungsbuhne 2,80
m unterhalb der 4. Sohle. Der Durch-
messer des Kibeldurchfahrttrichters
betragt 1630 mm. Wahrend der Ar-
beiten liegt die Blihne uber 4 Schub-
riegel im SchachtstoB fest. Die unter-
gehangte Greifereinrichtung (Grei-
ferhaspel: Fabrikat DH, Typ M 12) ist
drehbar verlagert. An dem 22-mm-
Seil des Haspels ist ein 6schaliger
0,5-m3-Polypgreifer. eingebunden
(Abb. 9).

Im Ubrigen stehen die ublichen Hilfs-
einrichtungen, wie Notfahrtanlage,
Winden flr Telefonkabel, SchieBka-
bel, Lichtkabel, Lotseile und Ham-
merseile zur Verfligung. Die Rohrlei-
tungen fur Schachtwasser, Frisch-
wasser und Druckluft (& 100 mm)
und eine 600er Schachtlutte werden
von der 4. Sohle bis zur Arbeitsbih-
ne mitgefthrt.

Bei der Bohrarbeit kommt, sofern
die Gebirgsverhaltnisse dies zulas-
sen, ein 3armiges Schachtbohrgerat
zum Einsatz. Hiermit kbnnen 3-m-
Abschlage gebohrt werden. Die

Abb. 10: Vorratsbunker 3,5 m® mit Férderschnecke und Aliva-Spritzmaschine

Sprengarbeit wird mit Gesteins-
oder Wettersprengstoff der Klasse |,
Millisekundenzindern und Anten-
nenschaltung durchgefihrt.

Der Ausbau entspricht dem des Vor-
schachtes bzw. BS-Turmes und wird
ebenfalls mit Baustoff von 20 cm
Starke hinterfillt. Zur Beschickung
des Vortriebs steht eine , Aliva 265
B* mit vorgeschaltetem 3,25-m?®-
Baustoffbunker zur Verfligung. Die
nach dem Rotorkammerprinzip ar-
beitende Blasmaschine (Abb. 10)
fordert den hier verwendeten Hinter-
fullbaustoff ,Sakret SM 4" pneuma-
tisch Uber eine mitgefiihrte 50-mm-
Rohrleitung und einen flexiblen Ver-
bindungschlauch zur Mischddise, in
der das Wasser uber spiralférmig
angeordnete Disen zugegeben wird.
Der Baustoff wird in speziellen Ein-
heiten mit4 , Big-Bags" von je 0,8 m®
Inhalt angeliefert. Das Hinterflllen
geschieht normalerweise in 3-m-Ab-
standen (4 Ringe).

Die Auffahrung erfolgte zunachst in
Uberwiegend sandigem bis tonigem
Schiefer mit wechselndem Einfallen.
70 m unterhalb der 4. Sohle wurde
der erste Zwischenanschlag ausge-
setzt. 2 Orter (Sohlenbreite 7 m, H&-
he 5,70 m) wurden nach Norden und
nach Suden jeweils 6 m aufgefahren.
Von dem im Gestein angesetzten
Zwischenanschlag kdnnen die Fldze
Hils, Langenberg und Grauweck
aufgeschlossen werden. Unmittelbar
unterhalb des Niveaus Zwischenan-
schlag steht das Gesenk im Bereich
einer Stdrung, die StoBe neigen teil-
weise zu Nachfall, so daB der Ring-
abstand von 0,75 m auf 0,50 m zu-
rickgenommen wurde. Der Einsatz
des Schachtbohrgerates war seither
nicht mehr méglich, die Abschlag-
lange betrug maximal 1,50 m, strek-
kenweise wurde vollig auf Sprengar-
beit verzichtet.

Der Blindschacht hatte Ende Jun
eine Teufe von 87 m erreicht.

Ausblick

Der Durchschlag zur 5. Sohle ist fir
Ende 1986/Anfang 1987 geplant. Bis
Mitte 1987 soll der Schacht mit der
Montage der Fdrdereinrichtung be-
triebsbereit fertiggestellt werden.
Bis zu diesem Zeitpunkt wird der
Einbau der Foérdermittel in dem Dia-
gonal 4603, der Ill. Richtstrecke O.
und dem zu diesem Zweck bereits
gestundeten 7. Abteilungsquer-
schlag S., 5. Sohle, abgeschlossen
sein. AnschlieBend kann der Vor-
trieb auf der 5. Sohle in Richtung
Schacht 8 fortgesetzt werden. Wei-
tere Blindschachte sind in der Ver-
langerung der bestehenden 6. und 7
Abteilung nach Siiden vorgesehen



Maschinen- und Stahlbau

Uber neun Meter am Tag

Gerhard Reichow berichtete in der Werkzeitschrift 5/86 der Ruhrkohle AG:

Auf der Schachtanlage
Rheinland-Pattberg erzielte
eine Vortriebsmannschaft
bei der Auffahrung einer
Fldozstrecke mit herkdmm-
lichen Mitteln liberdurch-
schnittlich gute Ergebnisse.

+Ein unheimlich guter Lader ist das,
einfach perfekt. Mit dem kann man
gleich drei, vier Funktionen auf ein-
mal ausfihren!* Alfred Krumpas
greift zu den Bedienungshebeln:
.Hier, so einfach geht das.” Er be-
weist groBes Geschick im Umgang
mit der Maschine, einem Seitenkipp-
lader vom Typ 313, Deilmann-Haniel,
dessen Schaufel auf den ersten Blick
zu groB geraten scheint. 1,2 Kubik-
meter Fassungsvermdgen besitzt die
Laderschaufel. Das ist betrachtlich.

Eine motivierte Mannschaft, eine op-
timale technische Ausristung und
das Vorhandensein der notwendigen
Infrastruktur bilden zusammen die
Voraussetzung daflr, gute Ergebnis-
se zu erbringen. Den Beweis lieferte
die Vortriebsmannschaft der Aus-
und Vorrichtungsabteilung von Patt-
berg/Rossenray, die damit beauf-
tragt worden war, in der Bauhdhe
543, Floz Président, die Kohlenab-
fuhrstrecke mit herkdmmlichen Mit:
teln aufzufahren. Rund 650 Meter
lang sollte die Strecke werden. Die
zuletzt erzielte durchschnittliche
Auffahrleistung betrug 9,1 Meter/
Tag.

Nachdem sie den Streckenabzweig
von der Basisstrecke aus hergestellt
hatten, machten sich die Manner vor
Ort daran, die Kohlenabfuhrstrecke
aufzufahren, wobei sie dem Floz
Prasident nach Norden folgten.

Die Fl6zmachtigkeit betrug etwa 1,80
Meter, das Einfallen des Flozes etwa
3 gon. Als Nebengestein tratim
Hangenden Sandschiefer und im
Liegenden Sandstein auf. Ausgebaut
wurde in Bégen BnC 18, vierteilig,
32 Kilogramm pro Meter. Durch acht
Bolzen werden die Baue auf Distanz
gehalten und mit Flachhakenmatten
verzogen.

Die Ortsbelegung von insgesamt 40
Mannschichten verteilt sich auf vier
Drittel.

Fur die Auffahrung nach herkémm-
lichen Vortriebsverfahren stand dem

Team anfangs eine einfache techni-
sche Ausristung zur Verfligung.

Mit Hilfe eines Seitenkippladers vom
Typ K 311 ist in der Zeit von Septem-
ber 1985 bis zum 22. Januar 1986
eine durchschnittliche tagliche Auf-
fahrleistung von 5,62 Meter/Tag er-
reicht worden.

Die technische Ausriistung wurde im
Verlaufe der darauffolgenden Mona-
te zweimal verbessert bzw. ergénzt.
Und das sollte sich ganz entschei-
dend auf die Auffahrleistung auswir-
ken. Zunachst erhielt die Vortriebs-
mannschaft eine an EHB-Schienen
verfahrbare Transport- und Arbeits-
blthne samt Ausbausetzvorrichtung
der Firma GTA.

Dank dieser zusatzlichen Einrich-
tung konnte die Auffahrleistung auf
durchschnittlich 8,58 Meter/Tag ge-
steigert werden, nachdem schon im
Dezember mit 7,70 Meter/Tag ein
deutlicher Anstieg der taglichen Auf-
fahrung zu verzeichnen gewesen
war,

Ende Januar tauschte man den Sei
tenkipplader gegen den eingangs er-
wahnten Lader vom Typ K 313 aus.
Die Inbetriebnahme dieses Laders
erméglichte es der Mannschaft, die
durchschnittliche Auffahrleistung
nochmals zu steigern, und zwar auf
durchschnittlich 8,97 Meter/Tag im
Januar und sogar auf 9,2 Meter/Tag
im Februar.



aschinen- und Stahlbau

Neue Schienenablaufsperre

Nach mehreren Versuchseinsatzen
an Laufschienen auf Deilmann-Ha-
niel-Betriebsstellen, hieraus erfor-
derlichen Modifikationen und da-
nach insgesamt positiver Beurtei-
lung in der betrieblichen Praxis, stel-
len wir die Schienenablaufsperre —
System Deilmann-Haniel — vor.

Die nach den Richtlinien des Lan-
desoberbergamtes Nordrhein-West-
falen fir Laufschienen von EHB-Bah-
nen geforderten Sicherungen gegen
das Durchlaufen der Laufkatzen an
den jeweiligen Schienenenden wur-
den bisher u. a. durch Anbringen
von Profilklauen oder durch Umle-
gen einer Gliederkette am Lauf-
schienenstrang hergestellt. Nachteil
dabei war, daf3 diese Sicherheitsein-
richtungen jeweils relativ aufwendig
an der alten Sperrstelle getost und
an der neuen Sperrstelle wieder be-
festigt werden miissen, ganz abge-
sehen davon, dafB sie zweckentfrem-
det und anderenorts eingesetzt wer-
den. Deswegen kdénnen sich mit dem
Ablaufen z. B. von Arbeitsbihnen
von den Laufschienen eben jene Un-
falle ereignen, zu deren Vermeidung
diese Sicherheitseinrichtungen vor-
gesehen sind.

Mit der von Deilmann-Haniel entwik-
kelten Schienenablaufsperre wird
dieser Tatsache Rechnung getragen,
indem sie den Laufschienen zuge-
ordnet bleibt und z. B. im Strecken-
vortrieb beim Verlangern des Schie-
nenstranges, ohne von der Lauf-
schiene geldst zu werden, als Siche-
rung an das jeweilige Schienenende
mitgefiihrt werden kann.

Die Schienenablaufsperre — System
Deilmann-Haniel — ist an Laufrollen
im unteren Flansch der Laufschiene
verfahrbar. Durch Federkraft wird
eine Sperrplatte in bestdndigem
Kontakt mit der Laufschiene gehal-
ten. Diese Sperrplatte erflllt die Si-
cherungsfunktion dadurch, daf3 sie
formschliissig mit der unteren Lauf-
schienenverbindung die Blockierung
ausflihrt, wenn z. B. die Laufkatze
einer Arbeitsbiihne gegen die Schie-
nenablaufsperre gefahren wird.

Nach dem Einbau der nachsten Lauf-
schiene wird die Sperrplatte mit dem
Handhebel entriegelt und ber die
Schienenverbindung geschoben. Mit
dem Loslassen des Handhebels ist
die Schienenablaufsperre — System
Deilmann-Haniel — wieder in Funk-
tion.
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Lader fiir Jugosiawien

Von der Sour ,Feroelektro* Export-
Import, Sarajevo, haben wir einen
Auftrag Uber die Lieferung von zwei
Seitenkippladern Typ K 312 ein-
schlieBlich Ersatzteilen erhalten. Der
Endabnehmer ist Rudnici Krkog

Uglja ,Zenica", eine Schachtanlage
in der Nahe von Sarajevo.

Lader fiir Korea

Auch hier erhielten wir den Auftrag
flr die Lieferung von zwei
Seitenkippladern Typ L 513 mit Er-



satzteilen. Besteller ist die Chung
Am Co. Ltd. in Seoul, Korea, der
Endabnehmer ist die Kyung Dong
Coal Mine Co Ltd. in Korea, die be-
reits mehrere Lader dieses Typs auf
verschiedenen Schachtanlagen ein-
gesetzt hat.

Lader fiir Italien

Die Carbosulcis S.p.A., Cortoghiana,
Sardinien, Tochtergesellschaft der
italienischen GroBkonzerne E.N.I./
Agip, erteilte uns den Auftrag Gber
die Lieferung von zwei Seitenkippla-
dern. Die Maschinen, ein L 513 und
ein L 513 T, werden auf den Gruben
Nuraxi Figus und Seruci zum Einsatz
kommen.

Zwei Treibscheibenhaspel
ausgeliefert

In der WZ Nr. 37 wurde ausfihrlich
Gber den Treibscheibenhaspel 2 x
130 kW (groBBer Normhaspel) fur lei-
stungsfahige Blindschachtférderan-
lagen berichtet. In den letzten Wo-
chen wurden zwei weitere Maschi-
nen dieser Bauart fertiggestellt
(Abb.). Sie werden zur Zeit ausgelie-
fert bzw. untertage montiert,

U

Schulung chinesischer Ingenieure am M 412

Dem Auftrag fir den Bau zweier
Seitenkipplader M 412 fir die Grube
No. 6 der Pingdingshan Mining
Administration in der Provinz Henan
der Volksrepublik China folgte als
nachste Phase die Einweisung und
Schulung der chinesischen Fachleu-
te bei Deilmann-Haniel. Hierzu hielt
sich eine Gruppe von 5 Ingenieuren
vom 18.—20. Juni 1986 in unserem
Hause auf. In einer Mischung aus
Theorie und Praxis — Unterweisung
anhand der schriftlichen Unterlagen
wie Bedienungsanleitungen, Schau-
tafeln etc. und Schulung an unseren
Testeinrichtungen sowie am Objekt
selbst — wurde das Ausbildungsziel
nach Beurteilung der chinesischen
Gruppe trotz der Kiirze der Zeit er
reicht. Dabei fiel wieder einmal dem
Dolmetscher die Schlisselrolle zu -
nach oftmals langeren und durchaus
hitzig klingenden internen Diskussio-
nen halfen der Gang in die Werks-
hallen und das Deuten auf das be
treffende Maschinenteil entschei-
dend bei der Lésung des Problems.

Bedienungstafel des M 412 mit chinesi-
schen Schriftzeichen.

Nachdem die Bedienungstafel des
M 412 mit chinesischen Schriftzei-
chen versehen war, (ibte abschlie-
Bend ein chinesischer ,Operator”
das Fahren und Bedienen des La-
ders in der Teststrecke. Unterstitzt
durch unseren Kundendienst-inge-
nieur Limbach war der Lernerfolg
schnell erreicht.

Dennoch wird Christian Limbach
nach Verschiffung der Maschine vor-
aussichtlich im Herbst nach Ping-
dingshan City reisen, um die Lader
in Betrieb zu nehmen und dabei all
die Erfahrungen noch ,vor Ort* wei-
terzugeben, die zum erfolgreichen
Betrieb des Laders M 412 in den dor-
tigen Gruben fiihren sollen.
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Instandsetzungsarbeiten am Brandbiihl Tunnel

Von Dipl.-Ing. Kurt Strack, Bundesbahndirektion Karlsruhe

Dipl.-Ing. Andreas Menzel und Dipl.-Ing. Harald Klingler, Wix + Liesenhoff

Die Altersstruktur der bestehenden
Eisenbahntunnel ist in Fachkreisen
allgemein bekannt.

Das hohe Alter des 1866 erbauten
Brandbihl Tunnels, verschiedenarti-
ge geologische und hydrologische
Verhéaltnisse und der daraus resul-
tierende bauliche Zustand des Mau-
erwerksausbaues waren die Ursa-
che flir notwendige BaumafBinahmen
(Abb. 1).

Zur Erhaltung der Standsicherheit
des Bauwerks und damit verbunden
auch der sicheren Betriebsfiihrung
der Eisenbahn muBte der Mauer-
werksausbau ersetzt werden.

Lage des Bauwerks

Der 255 m lange Brandbuhl Tunnel
liegt auf der Strecke von Radolfzell
nach Friedrichshafen (Bodenseeglir-
telbahn) zwischen den Bahnhofen
Radolfzell und Stahringen (Abb. 2).

Entwurfselemente

Die Vorentwurfsplanung der Deut-
schen Bundesbahn, Bundesbahndi-
rektion Karlsruhe, sah, bei zu erhal-
tender Zweigleisigkeit, die Auswech-
selung des Mauerwerksausbaues
gegen einen Gewdlbeausbau aus
Beton vor. Durch eine Wirtschaftlich-
keitsberechnung wurde jedoch nach-
gewiesen, daB die Kosten halbiert
werden kOnnen, wenn das zweiglei-
sig dimensionierte Bauwerk auf
Dauer in einen eingleisig betriebe-
nen Tunnel umgewandelt wird. Da-
durch war die Grundlage fur die Ent
wurfsplanung geschaffen.

Der zweigleisige Streckenabschnitt

wurde im Bereich des Tunnels ein-

gleisig ausgebildet (Abb. 3) und die
Vollsanierung des Bauwerks durch

ein neues Betoninnengewdlbe unter
dem bestehenden Mauerwerksaus-
bau angestrebt.

Abb. 1: Vollkommen durchnéaBtes Tunnelmauerwerk im Portalbereich
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BaumaBnahme

Zur Vollsanierung des Tunnels wur-
de die Erstellung eines neuen Ge-
wolbes in Spritzbetonbauweise aus-
geschrieben. Es sollte ein neues
Tragwerk entstehen, das, mit einem
um die Gewodlbedicke verkleinerten
Radius, unter den bestehenden alten
Ausbau palft.

Zur Gewadhrleistung der angestreb-
ten lichten Hohe Uber Schienenober-
kante war die Absenkung der Gleis-
lage erforderlich.

Eine Behinderung des Bahnbetrie-
bes durfte wahrend der Dauer der
Bauarbeiten nicht stattfinden.

Die BaumafBnahme wurde von der
Bundesbahndirektion Karlsruhe 6f-
fentlich ausgeschrieben. Wix + Lie-
senhoff, NL Stuttgart, erhielt fir ein
Nebenangebot, das fir die Herstel-
lung des Betontragwerkes anstelle
der Spritzbetonbauweise eine Ort-
betonbauweise unter Verwendung
eines Schalwagens vorsah, den Zu-
schlag fur die Bauausfiihrung.

Bauphasen

Die Bauphasen sind in Abb. 4 sche-
matisch dargestellt. In den einzelnen
Bauphasen wurden folgende Teillei-
stungen erbracht:

Bauphase 1

— Herstellen einer BaustraBe zum
Tunnel
Rickverankerung der Widerlager-
fundamente durch ca. 400 Stck.
SN-Anker, 5 m lang
Zementmortelinjektionen zur Ver-
fullung der vorhandenen Hohlréau-
me zwischen Gewdlbertcken und
anstehendem Gebirge
Herstellen von Entlastungslo-
chern zur Entwésserung der Lei-
bung



— Verbau am Betriebsg eis

— Aufladen des alten Schotters

— Ruckbau der Mittelentwésserung
und Schéchte
halbseitige Absenkung der Tun-
nelsohle in Lamellen von 2,50 m
und 5,00 m Breite, Absenkman
ca.0,8—1,0m
Bewehrung des Fundamentes

— Betonieren des Fundamentes und
der Sohlplatte in den vorgegebe-
nen Abschnitten. Die Rinne zur
Aufnahme der Sohlentwésserung
wurde in der Sohlplatte ausge-
spart (Abb. 5).

— Absenkung der Rampen zwischen
Tunnelportalen und Gleislage der
AnschluBstrecken

Bauphase 2

— Umlegen des Betriebsgleises auf
das abgesenkte neue Sohlplanum
und Anschwenken des Gleises
auf der freien Strecke

— Betriebsfihrung auf der rechten
Tunnelseite

bau des alten Gleises

— BaumaBnahmen analog der rech-

ten Tunnelhélfte

Bauphase 3

— Verlegen des Betriebsgleises in
die Tunnelachse




Abb. 6: Noppenfolienstreifen zur Entwas-
serung zwischen alter und neuer Tunnel-
ausklejdung

Betriebsfihrung bei Gleismittella-
ge im Tunnel

Aufbau des Schalwagens vor dem
Tunnel

Anbringen von sechsstegigen, au-
Benliegenden Fugenbandern an
den Blockfugen

Herstellung einer Regelentwasse-
rung durch 50 cm breite Noppen-
folienstreifen in Abstéanden von
2,50 und 5,0 m (Abb. 6).
Bewehrung des Innengewdlbes
Baustahlmatten Q 377 in 2 Lagen
Ausrichten des Schalwagens
(Verfahren auf dem Fundament-
vorsprung und Rlckverankern
der Schalhaut)

Betonieren des Innengewobibes in
Blocken von 10 m Lange

Abb. 9: Behelfsladerampe auf freier Strecke

T
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Abb. 7: Fertigmontierter Schalwagen am
Portal Radolfzell

Bauphase 4

Einbau der Regelentwadsserung
mit Schachten

— Einbau Kabelkanéle
Herstellen der endgultigen Gleis-
lage mit Uberhdhung

Schalwagen

Der Schalwagen wurde speziell fir
die Bedurfnisse am Brandb(hl Tun-
nel gebaut. Das Schalgerat war so
konstruiert, daB bei Gleismittellage
der Eisenbahnbetrieb nicht beein-
trachtigt wurde (Abb. 7, 8). Zur Erzie-
lung der Steifigkeit der Schalhaut
muBten in ca. 1,80 m Hohe Uber
Schienenoberkante wahrend des Be-

toniervorganges horizontale Quer-
sprieBe eingebaut werden. Diese
muBten vor Betriebsbeginn zur
Durchfahrt des ersten Zuges ausge-
baut werden. Somit stellten sie
einen Zwangspunkt dar, der den Be-
tonierablauf entscheidend beein-
fluBte.

Wegen der vorgenannten Bedingun-
gen und zur Vermeidung evtl. vor-
handener Restschalungsdricke und
unzuldssiger Verformungen der
Schalhaut wurde diese an den FuB-
punkten der einzelnen Querspanten
zusatzlich im Fundamentbeton ver-
ankert.

Diese Verankerung wurde jedoch
erst unmittelbar vor dem Ausbau der
QuersprieBe vorgenommen. Da der
Schalwagen die sicherheitstechni-
schen Belange des Eisenbahnbetrie-
bes beeinfluBte, waren statische Be-
rechnungen zur Konstruktion selbst
und zur FuBverankerung erforder-
lich.

Weil wahrend der Betriebszeiten ein
Gerlstwagen zum Anbringen der
Stirnschalung nicht einfahren konn-
te, wurden an dem Schalwagen teils
starre, teils schwenkbare Arbeits-
blihnen angebracht.

Betontechnologie

Die Ansatze zur Statik resultierten

u. a. auch aus den betontechnologi-
schen Ablaufen. Es war eine Beton-
Rezeptur erforderlich, die eine Frih-
festigkeit des Betons vor dem Aus-
bau der QuersprieBe garantierte und
Ausschalfristen erlaubte, die wieder-
um Betonierphasen im Abstand von
24 Stunden méglich machten.

Abb. 8: Bewehrung und Schalwagen






