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Kurznachrichten aus den Bereichen..

Bergbau
Victoria 1/2, Durchschlag
Westquerschlag

Im Mai 1986 erhielten wir den Auf-
trag, den Westquerschlag auf der

— 1060-m-Sohle zu verlangern und
abknickend zum Hauptquerschlag
als Richtstrecke aufzufahren. Die
aufzufahrende L&nge betrug ca.
1200 m, Ausbau BnC 20,2 mit

0,60 m Bauabstand. Die Vortriebs
einrichtung wurde bestlckt mit ei-
nem DH-Hydrolader K 313, einem
zweiarmigen vollhydraulischen AC-
Bohrwagen — BUT 115/COP 1038
HD —, einer verfahrbaren Arbeits-
blihne und einer Wechselplatte. Das
Haufwerk wurde durch direkte Wa
genbeladung in 1500-1-Wagen abge-
fordert. Nach umfangreichen Vorbe-
reitungsarbeiten begann der Vor-
trieb Mitte Mai 1986. Zwischenzeit-
lich wurde an der geplanten Durch-
schlagsstelle ein groBes Kurven-
Brickenfeld erstellt und die Kurve
angesetzt. Der Durchschlag wurde
planmafBig am 22. Mai 1987 erreicht.

GroBlochbohrungen
Victoria 1/2

Auf der Schachtanlage Victoria 1/2
wurde die erste von zwei GroBloch-
bohrungen mit einem Durchmesser
von 2,7 m fertiggestellt. Die Erweite-
rung der Zielbohrung auf den End-
durchmesser erfolgte in einem Ar-
beitsgang mit einer Raise-Bohrma-
schine 71 RH der Firma Robbins. Als
Ausbau wurde in die Bohrung eine
Verrohrung mit einem lichten Durch-
messer von 2,5 m eingebracht. Mit
dem Einbringen der Verrohrung wur-
de gleichzeitig ein kompletter Fahr-
schacht eingebaut. Die Bohrung mit
einer Lange von 116,8 m dient der
Wetterfihrung von der 10. Sohle zur
9. Sohle. Die zweite Bohrung mit ei-
ner Lange von 111,3 m von der 9.
Sohle zur 8. Sohle soll ebenfalls der
Wetterfihrung dienen. Zur Zeit wird
die Erweiterung auf den Enddurch-
messer von 2,7 m durchgefihrt. Da-
bei ist wieder die Raise-Bohrma-
schine 71 RH im Einsatz,

TSM Minister Achenbach*

Die Streckenauffahrung mit einer
WAV 300 der Firma Westfalia Liinen
zur Erkundung des Flézes ,Victoria®
(Betr.-Abt. 5/6) ist am 10. April 1987
mit dem Durchschlag zur Basisstrek-
ke beendet worden (Abb.). Seit dem
29. Januar 1985 wurde damit eine
abwechslungsreiche Gesamtauffah-
rung von 3202 m abgeschlossen, de-
ren einzelne Abschnitte sich wie
folgt darstellen:

— Flozstrecke in Floz

.Zollverein 7" 261 m

— Gesteinsberg nach Fléz ,Victoria®,
15 gon einfallend 339 m

—~ Brickenfeld und Abknickung
115 gon (im Gestein)

— Flézstrecke ,Victoria®

— Brickenfeld und Abknickung
95 gon

— Flézstrecke ,Victoria® 375 m

— Abknickung 180 gon (= 20 gon
Richtungsanderung)

— Flozstrecke |, Victoria®

— Brickenfeld und Abknickung
134 gon

— Flozstrecke ,Victoria®

— Brickenfeld und Abknickung
94 gon

— Floézstrecke ,Victoria® 475 m

— Abknickung 180 gon (= 20 gon
Richtungsanderung)

— Flézstrecke mit Durchschlag zur
Basisstrecke 217 m

Auch die reine Flozstreckenauffah-

rung war durch in Auffahrrichtung

wechselndes Flozeinfallen und

durch kleinere und gréBere Gebirgs-

stérungen sehr abwechslungsreich.

Zur Uberwindung der gréBeren Ver-

wirfe muBten insgesamt 166 m Ge-

steinsstrecke aufgefahren werden

Im gesamten Bereich wurde mit

vierteiligem, nachgiebigem Ausbau

(19 m? licht; 21,3 m? Ausbruch) im

Bauabstand von 1 m mit Bullflex-

Hinterfullung ausgebaut. Die tag-

liche Auffahrleistung schwankt bei

den geschilderten Einsatzbedingun-

gen naturgemaB sehr stark. Uber

den gesamten Zeitraum ergibt sich

jedoch eine respektable durch-

schnittliche Auffahrung von 6 m/Ar-

beitstag. Inzwischen wurde das Vor-

triebssystem zum neuen Einsatzort

in Zollverein 7 umgesetzt und hat

hier am 3. Juni 1987 den Vortrieb ei-

ner Flézstrecke unter &hnlichen Ein-

satzbedingungen begonnen.

680 m

290 m

565 m

Durchschlag TSM Achenbach

VSM Haus Aden*

Die seit 1981 laufende Auffahrung
hat nach 9480 m Gesamtauffahrung
Ende Juni 1987 den Endpunkt des
zweiten Auffahrabschnittes erreicht.
In einer ca. 16 m langen, noch zu er-
stellenden Kammer wird die Maschi-
ne demontiert. Seit Anfang 1974 wur-
de die Vortriebsmaschine aus orga-
nisatorischen Griinden nur noch mit
einem Schneiddrittel belegt. Wah-
rend dieser Zeit erreichte der Vor-
trieb eine durchschnittl. Leistung von
6,70 m/Schneidtag

VSM Westfalen*

Seit Beginn der Auffahrung 1979
wurden ca. 12175 m auf zwei Sohlen
aufgefahren. Der Vortrieb stand fast
auf der gesamten Lange unter un-
glinstigen geologischen Bedingun
gen, die die Tagesleistungen sehr
stark beeintrachtigten. Bis zum
Durchschlag mit dem Schacht 6, dem
Ausgangspunkt vor ca. 8 Jahren,
sind noch ca. 1450 m aufzufahren.

Schachtbau
Auguste Victoria 9

Das Abteufen im Gefrierschacht und
das Einbringen des AuBenausbaus
verliefen weiter planméBig und zi-
gig. Mitte Mai wurde das untere En-
de des Frostkérpers bei 210 m Teufe
erreicht. Im standfesten Gebirge
wurde der Fundamentbereich zu-
nachst durchteuft und der Schacht
darunter bis zu einer Teufe von

280 m gebracht und ausgebaut. Das
Weiterteufen war notwendig, um die
Arbeitsbliihnen fir den endgultigen
wasserdichten Ausbau in der richti-
gen Startposition montieren zu
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kénnen. Inzwischen wurde das 6 m
hohe Stahlbeton-Ausbaufundament
mit Stahlblechummantelung und
Dichtsystem fertiggestellt und mit
den Vorbereitungen zum Einbau des
Stahlbetonzylinders mit Blechmantel
begonnen.

Schéchte Gorleben*

Im Schacht 1 traten in einer Ton-
schicht kurz Gber dem Gipshut nicht
vorhersehbare ungleichméBige
StoBschiebungen der Schachtwande
auf, die trotz eines verstarkten Au-
Benausbaus nicht zum Stillstand ge-
bracht werden konnten. Zur Siche-
rung des Schachtes muBte daher
von der erreichten Schachtsohle bei
239 m Teufe aus ein Betonpfropfen
von 15 m Héhe eingebracht werden.
Seit Ende Mai sind die Arbeiten im
Schacht unterbrochen. Zur Zeit sind
Untersuchungen (iber die Ursache
dieser Erscheinungen und Uberle-
gungen zur Konstruktion und Be-
messung eines Verstarkungsaus-
baus im Gange, der die Abstitzung
der Schachtwéande nach dem Entfer-
nen des Betonpfropfens Uberneh-
men kann. FUr den Schacht 2 wird
der Frostkérper mit voller Gefrier-

maschinenleistung weiter aufgebaut.

Die Montage der Abteufeinrichtun-
gen ist inzwischen abgeschlossen
worden.

Schachte Radbod 6 und 7

Der wasserdichte Ausbau flr
Schacht 6 im oberen wasserfiihren-
den Emschermergel wurde fertigge-
stellt. Aufsetzend auf das Ausbau-
fundament bei 90 m Teufe wurde ein

Gefrierschacht Rheinberg

Stahlbetonzylinder von 45 cm Dicke
mit Gleitschalung hochgezogen und
die Fuge zum AuBenausbau von

20 cm Dicke anschlie3end mit dich-
tendem Asphalt verflllt. Nach den
notwendigen Umbauarbeiten begann
das normale Abteufen, wobei der
Betonausbau der Sohle satzweise
im Abstand von etwa 20 m folgt. Der
Betontransport zur Blihne geht tber
eine Falleitung. Dadurch wird er-
méglicht, auf Schachtsohle und Blih-
ne zeitweise parallel zu arbeiten.
Die Arbeiten verlaufen planméBig
und zlgig. Anfang August stand die
Schachtsohle bei ca. 350 m Teufe. Im
April 1987 begannen die vorberei-
tenden Arbeiten flr das Abteufen
auch des Schachtes 7. Der Vor-
schacht in offener Baugrube bis zu
einer Teufe von ca. 55 m ist gerade
fertiggestellt worden. Die Bauarbei-
ten fur die Fundamente und uberta-
gigen Anlagen sind noch im Gange.
Die Vorbereitungsarbeiten werden
von W+ L und der Bauabteilung von
GK — GTG, gemeinsam ausgefihrt.
Die Schachtbauarbeiten werden von
DH ebenfalls gemeinsam mit

GK — GTG ausgeflihrt.

Dong Huan Tuo 2*

Der flir Mitte Juni 1987 vorgesehene
Montagebeginn konnte nicht einge-
halten werden. Die daflr in China
erforderlichen Vorbereitungsarbei-
ten einschlieBlich Abteufen des Vor-
schachtes bis 12 m Teufe hatten sich
verzogert. Die Abreise der ersten
deutschen Fachkrafte wird jetzt Mitte
August erfolgen. Damit verschiebt
sich auch der Teufbeginn auf vor-
aussichtlich Anfang 1988.

Gebhardt & Koenig —
Gesteins- und Tiefbau
Gefrierschacht Rheinberg*

Im August 1986 wurde der Auftrag
fir das Abteufen des Gefrierschach-
tes Rheinberg erteilt. Mit einem lich-
ten Durchmesser von 7,50 m erhalt
der Schacht eine Endteufe von rund
1300 m. Bei einer Gefrierteufe von
ca. 530 m Teufe werden in einem
Abstand von 11 m zum Schachtmit-
telpunkt insgesamt 44 Bohrlécher bis
zur Teufe 528 m gebohrt und ver-
rohrt. Sechs Gefrieraggregate mit ei-
ner Einzelleistung von 600 000 kcal
je Stunde werden die notwendige
Kalte zufihren. Der erste Spaten-
stich erfolgte am 10. November 1986.
Inzwischen wurde der Schachtkopf
im Senkschachtverfahren fertigge-
stellt. Damit verbunden war auch die
Errichtung des Wetterkanalanschlus-
ses sowie der Gefrierkellersohle
(Abb.). Mit zwei parallel arbeitenden
Bohranlagen werden zur Zeit die
Gefrierbohrldécher gebohrt und ver-
rohrt.

Blindschacht Lohberg*

Seit Ende 1986 wird auf dem Berg-
werk Lohberg der Blindschacht
4-2-11 zwischen der 3. und 4. Sohle
mit einem Durchmesser von 6,20 m
und einer Gesamtteufe von 130 m
(davon 20 m Sumpf) abgeteuft. Die
technische Federflihrung liegt bei
der Gewerkschaft Walter AG. Erst-
mals kommt hier im Steinkohlen-
bergbau ein Abteufverfahren zum
Einsatz, das auf der bisher nur im
sohligen Bereich bekannten Teil-
schnittechnik beruht. Die , Schacht-
frase” besteht aus einer am Schacht-
umfang ringverspannten Rahmen-
konstruktion mit senkrecht stehender
Schramwalze, die seitlich ver-
schwenkbar den gesamten Schacht-
querschnitt bestreichen kann.

Haus Aden

Die auf Haus Aden eingesetzte TSM
vom Typ WAV 300 hat die Auffahrung
der Kopfstrecke FI6z Robert/Albert
von 1500 m mit gutem Erfolg
beendet. Da das Fl6z im nérdlichen
Bereich zu steil anstieg, wurden die
letzten ca. 65 m bis zur geplanten
nérdlichen Basisstrecke im Gestein
aufgefahren. Die TSM-Kolonne fahrt
z. Z. Gesteinsstrecken im Spreng-
vortrieb auf.

Monopol

Die seit 1985 auf Monopol eingesetz-
te Teilschnittmaschine vom Typ Eick-
hoff ET 160/300 G hat mit guten Lei-
stungen 900 m nérdliche Basis Fl6z
Zollverein 5 und 800 m Schwenkbe-



trieb mit nachfolgenden 500 m Nor-
malauffahrung im Abbau Z 8/5 auf-
gefahren. Weil kein AnschluBauftrag
folgte, wurden die Vortriebseinrich-
tungen demontiert und zu Tage ge-
fordert. Der groBte Teil der Mann-
schaft muBte auf andere Betriebs-
stellen verlegt werden.

Westerholt

Der Abteufbetrieb BS 420 erreichte
das Niveau der 4. Sohle. Nach Fer-
tigstellung der Schachtglocke konnte
das Niederbringen des Sumpfes be-
ginnen. Vorgesehen ist, bis Ende
1987 die Schachteinbauten einzu-
bringen, um dann die Abteufeinrich-
tungen abzuristen.

Gesteinsstrecke Walsum*

Am 6. Januar 1987, nach 3560 m Auf-
fahrung, erfolgte der Durchschlag
des Querschlags nach Norden, 4.
Sohle, 4. Abteilung, in die 6stl. Richt-
strecke. Am 29. Januar 1987 began-
nen die Demontage der kompletten
Betriebseinrichtung und der Umzug
in die 6. westliche Richtstrecke auf
der 4. Sohle der 5. Abteilung. Nach
umfangreichen Wiederinstandset-
zungsarbeiten wurde der Vortrieb
am 9. Marz 1987 wieder aufgenom-
men. Die geplante Streckenlange
betragt 3000 m. Sandstein bis zu

1,8 m Machtigkeit, gebrache First-
schichten und Wasserzufliisse be-
eintrachtigen die Auffahrung.

TSM Rossenray”

Die seit 1984 laufende Teilschnittma-
schine Typ E 200 von Paurat hat bis
zum Durchschlag am 19. Mai 1987
eine Gesamtstrecke von ca. 4100 m
aufgefahren. Z. Zt. wird die demon-
tierte Maschine instand gesetzt. Sie
soll nach Fertigstellung einer Start-
strecke weitere 1600 m schneiden
Im Augenblick ist eine Schneidspur-
bediisung in Form der Luft-Wasser-
Bedlisung der Fa. Paurat in Vorbe-
reitung, die im November zum Ein-
satz kommen wird.

Bohrabteilung

Auf dem Bergwerk Prosper Haniel
muBte eine Wetterverbindung zwi-
schen der 2. und der 4. Sohle herge-
stellt werden. Dabei kam die Tur-
mag-Maschine EH 1600 zum Einsatz.
Die Pilotbohrung mit dem Durchmes-
ser 81/2" = 216 mm wurde ohne Pro-
bleme mit einer automatischen Ziel-
bohrstange in nur 3 Bohrtagen mit
einer Abweichung von nur 20 cm bei
230,10 m durchschlagig. Bei der Er-
weiterung traten durch Nachfall und
Ausbriche im Bohrloch Schwierig
keiten auf, die jedoch durch mehr-
malige Erweiterungsbohrungen, z. T
auch driickend, iberwunden werden

Erweijterungsbohrung Prosper Haniel

Miindener Mihlenkopf-Tunnel
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Hérnchenbergtunnel

konnten. Parallel zum Bohren der
1600-mm-Erwe terung wurde die
Bohrlochwandung durch abschnitt-
weises Aufbringen von Kolloidze-
ment gesichert. Nach Montage der
Seilfahrteinrichtung konnte mit der
Erweiterung auf 3630 mm begonnen
werden (Abb.). Der endgultige Aus-
bau, hydraulisch verspannter Ring-

Besucherbergwerk Aalen-Wasseralfingen

ausbau Gl 120, wurde jeweils von ei-
ner Arbeitsbiihne aus eingebracht.
Der Fahrschacht wurde von einer
besonderen Buhne aus eingebaut. In
den Ausbruchszonen wurde von der
RichtbUhne aus, die sich direkt auf
dem Bohrkopf befindet, der Stof3 ge-
sichert. Von hier aus wurden Anker
eingebracht, Matten vorgehangt und

Spritzbeton aufgetragen. Auf diese
Art konnten insgesamt 6 gréBere
Ausbruchszonen, die groBte hatte
immerhin eine H6he von 14 m und
ca. 2,5 m Tiefe, sicher durchértert
werden. Trotz der beschriebenen
Schwierigkeiten wurden die Arbeiten
termingerecht zum 30. Juni 1987 fer-
tiggestellt.

Miindener
Miihlenkopf-Tunnel*

Mit der Betonierung der Tunnelin-
nenschale (Abb.) soll die Herstel-
lung des Tunnelbauwerks Ende 1987
im wesentlichen abgeschlossen wer-
den. Die beiden Teillose von insge-
samt ca. 4100 m Lange sind Teil der
Bundesbahn-Neubaustecke Hanno-
ver — Wirzburg. Nach rund 4jahri-
ger Bauzeit, in der teilweise erheb-
liche geologische Schwierigkeiten
zu Uberwinden waren, wird das Ge-
samtbauwerk zeitgerecht der Bun-
desbahn Ubergeben werden kénnen.

Hoérnchenbergtunnel®

Im Zuge der Verlangerung der Auto-
bahn 62 (iber das Kreuz Landstuhl
West nach Siden hinaus steht die
Erstellung eines rund 480 m langen
zweirdhrigen Autobahntunnels an.
Der Auftrag fir die Herstellung die-
ses Tunnels wurde 1986 erteilt. In-
zwischen sind die Vorarbeiten, wie
Baustelleneinrichtung, Herstellung
der Voreinschnitte, Hangsicherun-
gen und WasserhaltungsmaBnah-
men abgeschlossen. Die eigent-
lichen Tunnelbauarbeiten begannen
mit den bergméannischen Anschla-
gen der beiden Tunnelréhren im
Juli. Sie werden einschiieBlich der
zugehdrigen Betonarbeiten ca. 20
Monate dauern.

Besucherbergwerk
Aalen-Wasseralfingen

Die Stadt Aalen beabsichtigt, ein Be-
sucherbergwerk in der ehemaligen
Erzgrube des Wasseralfinger Hutten-
werks einzurichten. Dieses schon
seit Jahrhunderten bekannte und
Uber lange Zeit abgebaute Erzvor-
kommen wurde um die Jahrhundert-
wende stillgelegt. Seither sind in ei-
nem unter dem Erzkdrper liegenden
Sandstein Formsande fir die nahe-
gelegene GieBerei gewonnen wor-
den. Diese Sandgewinnungsbetriebe
hinterlieBen groBvolumige Kam-
mern, die in einem ersten Schritt von
uns gesichert werden (Abb.). In wei-
teren Schritten ist vorgesehen, den
alten Uberlagernden Erzbaubereich
aufzuschlieBen und zuganglich zu
machen. Im September 1987 soll der
erste Teilabschnitt des Besucher-
bergwerkes eréffnet werden.



Wix + Liesenhoff
Erweiterung Verwaltungs-
gebdude Deilmann-Haniel

Fir den 2. Bauabschnitt der Erweite-
rung des DH-Verwaltungsgebaudes
sind die Rohbauarbeiten abge-
schlossen (Abb.). Das Bauwerk ist
gerichtet, das Dach wird zur Zeit ein-
gedeckt. Nach der Fenstermontage
begannen Anfang Juli die Verklinke-
rungsarbeiten an der Fassade. Der
Innenausbau lauft in allen Etagen,
damit Ende September der Einzug
auch in den 2. Bauabschnitt méglich
ist.

BahndurchlaB Riihenbecke

Nachdem der lange Winter den Be-
ginn der Tiefbauarbeiten in das
Frithjahr 1987 verschoben hat, ist
jetzt der Einbau aller Hilfsbriicken
und die Herstellung des Baugruben-
verbaus mit Aushub und Unterbeton-
sohle abgeschlossen. Die eigent-
lichen Stahlbetonarbeiten an den 17
Blocks werden zur Zeit zligig durch-
gefiihrt. Dabei kommt ein vorhande-
ner Peri-Schalwagen zum Einsatz
(Abb.). Wegen der stark befahrenen
Guterzugstrecke — ca. 50 000 t je
Tag — dirfen die Gleise nicht von
Materialtransporten gekreuzt wer-
den. Daher muB die gesamte Versor-
gung in Kleintransporten bzw. tiber
Pumprohrleitungen durch das im
Bau befindliche Bauwerk erfolgen.

Borbecker Miihlenbach

Unter einer Haupt-Personenzug-
strecke mit insgesamt 10 Gleisen er-
halt in Essen-Borbeck der Borbecker
Mihlenbach ein neues Bett, beste-
hend aus einem Rechtecktunnel

5 x 4 m. Hier konnten die Hilfsbriicken

Borbecker Miihlenbach

e
| pe— ]

Erweijterung des Verwaltungsgeb&udes Dejlmann-Haniel

BahndurchlaB Riuhenbecke
Vorschacht Radbod 7
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Karawankentunnel Nord

und Verbauarbeiten bereits zum
Jahresanfang abgeschlossen wer-
den. Die Stahlbetonarbeiten am

110 m langen Bauwerk wurden im
Juli 1987 fertiggestellt (Abb.). Zur
Zeit laufen der Rickbau der Gleise
und die Erstellung der AnschluBbau-
werke an den vorhandenen Muhlen-
bach.

Vorschacht Radbod 7*

Im April 1987 erhielt W+ L den Auf-
trag zur Herstellung des Vorschach-
tes Radbod 7 (Abb.) und der erfor-
derlichen Hilfsfundamente fir die
Teufarbeiten. Aus Umweltschutz-
grinden muBten auf der Baustelle
erst die Arbeiten fiir eine einwand-
freie Entsorgung des anfallenden
Oberflachen- und Grundwassers

-

ausgefluhrt werden. Ende Juni 1987
waren die groBen Hallen- und Ma-
schinenfundamente betoniert. Der
Vorschacht ist auf 10 m geteuft, der
Stahlbetonschachtkopf ist betoniert.
Das Tieferteufen auf 50 m begann
Mitte Juli.

Regenwasserdiiker
in Hamm*

Die Stadt Hamm erteilte den Auftrag
zum Bau eines Regenwasserdikers
in Hamm-Werries. Baugruben und
Schachtbauwerke werden durch den
Arge-Partner erstellt, die Verlegung
des Diikers erfolgt durch W+ L. Der
Regenwasserdlker DN 2200 kreuzt
den Datteln-Hamm-Kanal und wird
eine Lange von 80 m haben. Da er
durchgehend im Mergel liegt, beste-

hen ideale Verhéltnisse fir einen
hydraulischen Rohrvortrieb, Die
Uberdackung bis Kanalsohle betragt
4,00 m. Da der Mergel teilweise klif-
tig ist und streckenweise mit Kluft-
wasser gerechnet werden muB, er-
folgt der Rohrvortrieb unter Druck-
[uft.

Tiefdiiker Dradenau

Die Arbeiten am Tiefdlker Dradenau
gehen dem Ende entgegen. Der Tief-
duker verbindet die bisherige Klar-
anlage der Hansestadt Hamburg von
dem Kdéhlbrandhéft mit der Klar-
werkserweiterung in Dradenau und
unterquert in 80 —90 m Tiefe u. a.
Hafenbecken und Elbarme. Nach
Fertigstellung des Diikerstollens ist
inzwischen auch der Innenschalbe-
ton der Schachte fertiggestellt. Zur
Zeit laufen in beiden Schachtkdpfen
die Ubertadgigen Anschlisse, so daf
das Bauwerk zum Herbst an den
Bauherrn Ubergeben werden kann.

Miilldeponie Horm

Nach einer langeren durch Witterung
und Deponiebetrieb bedingten Pau-
se sind die Arbeiten zur Aufwalti-
gung des ehemaligen Bandberges
unter der heutigen Milldeponie
Horm wieder angelaufen. Die Arbei-
ten gehen zlgig voran und lassen
auf eine baldige Fertigstellung hof-
fen.

Kanalbau KinkelstraBe/
StrohnstraBBe*

Von der Stadt Dortmund erhielten
wir aufgrund eines Sondervorschla-
ges den Auftrag zur Herstellung ei-
nes 600 m langen Mischwasserka-
nals DN 1400. Wegen seiner Tiefen-
lage soll der Kanal im VorpreBver-
fahren eingebracht werden. Das Lie-
gende wird von Sandmergel der
Oberkreide gebildet. Als Gewin-
nungsgerat gelangt eine Schramma-
schine der Firma Herrenknecht zum
Einsatz. Die Bauzeit betragt ca.

8 Monate.

Beton- und Monierbau
Karawankentunnel Nord*

Trotz hartester Konkurrenz erhielt
Beton- und Monierbau am 1. April
1987 den Auftrag fir den 4414 m lan-
gen Nordabschnitt des Karawanken-
tunnels, der die Karawanken zwi-
schen St. Jakob im Rosental und Je-
senice durchquert, mit einem Ge-
samtwert von rd. 6S 900 Mio. Das
gesamte Bauwerk , Karawanken-
StraBentunnel” umfaBt den eigent-
lichen rd. 7880 m langen Tunnel, die
Plattform (Amtsplatz fir die Zollab-
fertigung) und die Rampenstrecken,
und zwar Baulos Nord auf dsterrei-



chischem Staatsgebiet von der An-
schluBstelle Rosental bis zum Nord-
portal des Tunnels und Baulos Sud
auf jugoslawischem Staatsgebiet
von der AnschluBstelle Jesenice bis
zum Sldportal. Aufgefahren werden
zwei Tunnelréhren, wobei vorerst
die westliche Tunnelréhre errichtet
wird (Abb.) und die Rampenstrecken
als Halbautobahn ohne Richtungs-
trennung ausgebaut werden. Die
bautechnisch schwierigen Verhalt-
nisse beim Baulos Sud lassen nur
geringe Vortriebsleistungen beim
Tunnelvortrieb zu. Es ist daher mit
einer Verschiebung des Durch-
schlagpunktes und somit der Baulos-
grenze nach Suden zu rechnen. Im
wesentlichen durchquert der Tunnel
eine Wechselfolge plattig-bankiger
bis massiger Dolomitgesteine sowie
toniger Schiefergesteine bis Mergel,
wobei im ndrdlichen Abschnitt die
Karbonatgesteine mit guten Festig-
keiten Uberwiegen. Besonders her-
vorzuheben sind die seismische Ak-
tivitat des Gesamtgebietes sowie die
Hebungsvorgénge im Karawanken-
bereich, die neben dem Uberlage-
rungsdruck (max. U = 1100 m) auch
tektonische Druckkomponenten er-
warten lassen. Im Bereich der Ton-
schieferserie muB mit Methangas-
zutritten gerechnet werden. Der Tun-
nelanschlag erfolgte am 2. Juni
1987, die Verkehrsfreigabe des Tun-
nels ist fiir den 1. Juni 1991 vorgese-
hen.

Oswaldibergtunnel

Nachdem der 8600 m lange Tunnel-
vortrieb in den beiden Réhren im
Mai 1987 erfolgreich beendet wer-
den konnte, laufen jetzt die Innen-
ausbau-Arbeiten (Abdichtung, Be-
tonauskleidung, Randsteine, Kabel-
kanale, etc.) auf Hochtouren. Ende
Juni 1987 waren ca. 50% der 12,5 m
langen unbewehrten, 25 cm dicken
Bldcke der Innenauskleidung beto-
niert. Fir den Betontransport wur-
den erstmalig zwei von der Arge
konzipierte und extra fir die Bau-
stelle angefertigte Betonwagen ein-
gesetzt (Abb.). Diese ,,Beton-Jum-
bos* bestehen aus je zwei 10-m3-
Mischtrommeln, auf Tieflader mon-
tiert, die von Trakioren gezogen wer-
den. Damit wurde ein Weg gefunden,
von den Ublichen lohnintensiven und
reparaturanfélligen Fahrmischern
abzugehen und auBerdem die Abga-
se zu vermindern. Zur Zeit werden
im Durchlaufbetrieb pro Monat mit 2
Schalwagen ca. 700 m Tunnelréhre
betoniert.

Donnersbergtunnel

Seit Beginn der Vortriebsarbeiten im
August 1986 wurden bis Mitte Juni
1987 in der Ostréhre 700 m und in

der Westréhre 600 m Tunnel aufge-
fahren (Abb.). Anfang April 1987 hat
sich das Verhalten des anstehenden
Gebirges (zerrittete, mylonitisierte
und chemisch umgesetzte rote Sand-
steine und Breccien der Griffener
Schichten, glimmerfihrende Sand-
und Tonsteine der Werfener Schich-
ten) drastisch verschlechtert. Auf-
grund des unerwarteten groBraumi-

Oswaldibergtunnel
Donnersbergtunnel

gen Stérungsbereiches konnte der
vorgesehene Durchschlagstermin
nicht eingehalten werden. Nach
sorgfaltiger Erkundung des anste-
henden z. Teil flieBenden Gebirges
wurde gemeinsam mit Gutachter und
Auftraggeber beschlossen, diesen
Bereich im Schutze eines vorausei-
lenden ,Rodinjet-Schirmes* zu
durchortern. Dieses Verfahren hat
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sich bereits in den schwierigen Ein-
gangsbereichen des Oswaldiberg-
tunnels bestens bewahrt. In Abhan-
gigkeit von der tatsachlichen Lange
der zu durchdrternden Stérzone wird
der Tunneldurchschlag nicht vor Au-
gust erwartet.

Kraftwerk Uttendorf Ii

Offizieller Baubeginn war der 23. Fe-
bruar 1987. Nach AbschluB der Ein-
richtungsarbeiten beim bestehenden
Kraftwerk Uttendorf (I. Ausbaustufe)
wurde in konventioneller Bauweise
die Startrohre fur die TVM herge-
stellt. Frasbeginn fiir die 1500 m lan-
ge Flachstrecke (Unterstufe) war im
Mai 1987. Ende Juni waren bereits
970 Vortriebsmeter aufgefahren. Die
Haupteinrichtung beim Lager ,Tann-
wald” in 1400 m Meereshdhe konnte
wegen des hohen Schnees im Winter
erst Ende April in Angriff genommen
werden. Der konventionelle Vortrieb
des 460 m langen Zugangsstollens
begann ebenfalls im Mai. Nach Her-
stellung der Startréhre flr die neue
Robbins-Frase zur Auffahrung des
10,5 km langen Druckstollens (Ober-
stufe)} kann mit dem Beginn des me-
chanischen Vortriebs im September
1987 gerechnet werden.

U-Bahn-Baulos U3/12
»Zieglergasse®, Wien

Das Baulos mit ca. 570 m Lange ist
in 11 Bauteile untergliedert. Nach
der abschnittsweisen Herstellung
von Schlitzwanden aus wasserun-
durchlassigem Beton und Betonie-
rung der obersten Decke wird die
Oberflache wiederhergestellt. An-

Anschiag Neuenbergtunnel
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schlieBend erfolgt ab 1989 der Vor-
trieb der Gleisgeschosse im Schutz
der Schlitzwande und Decken. Inzwi-
schen sind die 35 m tiefen Schlitz-
wande in zwei Bauteilen fertigge-
stellt und die zugehdrigen obersten
Decken betoniert. Die Arbeitsbedin-
gungen werden durch das rege Ge-
schéaftsleben und den Verkehr in der
Mariahilfer-StraBe und die beengten
Platzverhéltnisse sehr erschwert.

U-Bahn-Baulos U3/9
sHerrengasse*, Wien

Die reibungslose Abwicklung der
Vortriebsarbeiten, vor allem fur die
drei Vortriebe vom Schacht Minori-
tenplatz aus, ist wegen der Ein-
schrankungen hinsichtlich Ver- und
Entsorgung und Larm-Emissionen ist
auBerst schwierig. Die Vortriebs-
arbeiten im atmosphérischen Teil
des Bauloses laufen derzeit vom
Schacht Bellaria und vom Schacht
Minoritenplatz aus. Bis Ende Juni
1987 wurden 360 m Streckenréhren
aufgefahren; 42 m Kalottenvortrieb
und 30 m Vollprofil im Bereich der
Druckschleusen sind fertiggestellt;
die Einrichtungen fur den Vortrieb
unter Druckluft wurden installiert
und der Einbau der Druckwand ab-
geschlossen. Die Vortriebsarbeiten
unter Druckluft vom Minoritenplatz
aus begannen Ende Juni. Der
Schacht Minoritenplatz mit Sperren-
geschofB sowie das SperrengeschoB
Fahnengasse sind im Rohbau fertig,
am Rohbau der Kellergeschosse des
Liftungsbauwerkes Neubadgasse
wird gearbeitet. Flr die Ausflihrung
der Abdichtungsinjektionen im Be-
reich des Druckluftvortriebes wurden

6 Injektionsschachte abgeteuft, in

3 Schachten sind die Injektionsarbei-
ten bereits abgeschlossen. Die Vor-
bereitungsarbeiten und die Herstel-
lung des Zugangsschachtes flir eine
Gebaudeunterfangung am Graben
wurden abgeschlossen, im Keller
des Gebaudes werden derzeit die
Auffill- und Verfestigungsinjektio-
nen ausgefliihrt. Der atmosphérische
Streckenréhrenvortrieb vom Minori-
tenplatz in Richtung Anschlu3bau-
werk U3/10 soll bis Ende Januar
1988 fertig sein; anschlieBend wird
die Innenschale betoniert.

Niederlassung Wien
Wohnbau

Im Wohnbausektor konnten im Frih-
jahr 1987 2 Wohnh&user mit insge-
samt 22 Wohnungen und einer
Wohnnutzflache von 1309 m? an die
Eigentimer ibergeben werden.
Beide Hauser haben wir als Gene-
ralunternehmer erstellt. Im Bau sind
jetzt 5 Wohnhauser, eine Wohnhaus-
anlage besteht aus 5 Stiegenhau-
sern mit 61 Wohnungen und Tiefga-
ragen, und eine Reihenhausanlage
mit zwei Gruppen von insgesamt

15 Hausern.

Kanalisationsanlage
Sieghartskirchen

Im November vorigen Jahres erhiel-
ten wir den Auftrag zur Errichtung
der Ortskanalisation. Die Arbeiten
wurden im Frithjahr 1987 begonnen
und werden bis auf die StraBenwie-
derherstellung Ende 1988 abge-
schlossen sein. Es wird eine Misch-
wasserkanalisation einschlieBlich
der dazugehdrigen HausanschluBlei-
tungen hergestellt. In den Ortsteilen
Ried und Kreuth kommen ca.

8500 Ifd. m und im Ortsteil Elsbach
ca. 9100 Ifd. m zur Ausfuhrung, au-
Berdem werden 2 Pumpwerke und
Regenlberlaufschachte hergestellt.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Neuenbergtunnel

Am 27. Marz 1987 erfolgte der offi-
zielle feierliche Tunnelanschlag in
Anwesenheit der Tunnelpatin Carla
Doli (Abb.). Bis Ende Juni waren be-
reits 180 m Kalotte aufgefahren, ob-
wohl das anstehende Gebirge (aus-
gelaugter Gipskeuper) nur kurze An-
griffstiefen mit 1 m zulast. Das Be-
sondere bei diesem Bauwerk ist,
daB im Mittelabschnitt des Tunnels
auf ca. 250 m Lange der Vortrieb in
vorab aufgeschittetem, verdichte-
tem Boden erfolgen soll. Eine vor-
handene Talsenke wurde aus Um-
weltschutzgrinden und um zuséatz-



li he Deponieflachen zu erhalten mit
Voreinschnittmaterial aufgeflllt. In
Firsthdhe des klinftigen Tunnels wur-
de als Voraussicherung fiir den
spateren Vortrieb lediglich ein
schwimmender Betondeckel einge-
baut. Die Uberschuttung der Tunnel-
réhre in diesem Abschnitt wird bis
zu 15 m betragen. Eine derartige
Bauweise stellt im Tunnelbau si-
cherlich ein Novum dar, und alle Be-
teiligten sind bereits gespannt, wie
der Vortrieb in einem geschatteten
Boden funktionieren wird.

Kirchheimtunnel

Die Ausbruchsarbeiten wurden im
Jahr 1986 abgeschlossen. 1987 er
folgte ausschlieBlich die Herstellung
der Innenschale und der Portale. Die
Sohlbetonarbeiten wurden im Marz
1987 abgeschlossen. Am 26. Mai
konnte der letzte Innengewdlbebeton
als AbschluB der Betonarbeiten ein-
gebracht werden. Insgesamt sind
3820 m Tunnel im Rohbau fertigge-
stellt.

Stadtbahn Dortmund —
Baulos 24 (K 4)*

Eine Arbeitsgemeinschaft unter der
technischen Federfiihrung von Be-
ton- und Monierbau erhielt von der
Stadt Dortmund den Auftrag fur die
Herstellung des Stadtbahnbauloses
24 am Grafenhof. Mit den vorberei-
tenden Arbeiten wurde begonnen.
Der Beginn des bergméannischen
Vortriebes ist flir Anfang September
1987 geplant. Die Auffahrung der

4 Einzelréhren soll mit Hilfe einer
Teilschnittmaschine der Firma Pau-
rat erfolgen.

Rossberg-/
Steinberg-Tunnel

Der Rossberg-Tunnel mit einer Ge-
samtlange von 2164 m und der Stein-
berg-Tunnel mit einer Lange von

580 m wurden dem Bauherrn offiziell
bereits am 17. Marz 1987 (ibergeben.
300 Tage bevor der Zugverkehr auf
der Bundesbahnneubau-

strecke zwischen Fulda und Wirz-
burg aufgenommen werden soll,
wurden am 27. Juni 1987 die beiden
Wiurzburger Tunnel durch den Ross-
berg und den Steinberg symbolisch
mit der Enthillung der beiden Tun-
neltafeln an die Deutsche Bundes-
bahn Ubergeben. Die Auffahrung des
Rossberg-Tunnels dauerte exakt 1
Jahr, vom Anschlag am 12, Marz
1985 bis zum Durchschlag am 12.
Marz 1986. Flr die Auffahrung des
Steinberg-Tunnels wurden genau 3
Monate bendtigt, vom 4. September
1985 bis 4. Dezember 1985. In der
Zwischenzeit haben die AusrU-
stungsfirmen bereits mit ihren Arbei-

ten begonnen, so daf mit Beginn
des Sommerfahrplanes 1988 die er-
sten Zuge durch diese beiden Tun-
nel den Hauptbahnhof Wirzburg er-
reichen werden.

Helleberg-/Wadenberg-/
Hopfenberg-Tunnel

Im Hopfenberg-Tunnel erfolgte der
Durchschlag am 18. Marz 1987. In
der Zwischenzeit konnten samtliche
Vortriebsarbeiten beendet werden.
Die Betonarbeiten fiir das Sohl- und
Innengewdlbe sind im vollen Gange.
Die offizielle Durchschlagsfeier fand
am 8. Mai 1987 in Anwesenheit der
Tunnelpatin Elise Bohnsack von Ei-
nem und des Projektleiters, Dipl.
Ing. Weber von der Projektgruppe
H/W Nord der Deutschen Bundes-
bahn, statt. Bereits zwei Tage nach
Durchschlag des Hopfenberg-Tun-
nels konnte der Wadenberg-Tunnel
durchgeschlagen werden. Die Beto-
nierarbeiten haben begonnen. Im
Helleberg-Tunnel konnte am 9. Juni
1987 mit dem Vortrieb die Station
1000 erreicht werden. Der Vortrieb
ist zur Zeit noch im Gange. Der
Durchschlag wird Ende September
1987 erwartet.

Timmer-Bau
Kreuzungsausbau
Nordstadt, Neuss

Nach fast zweijahriger Bauzeit sind
die Bauarbeiten an StraBen, Rad
und FuBwegen jetzt abgeschlossen
und vom Tiefbauamt der Stadt Neuss
abgenommen worden. Der Umfang
der ursprunglich in Auftrag gegebe-
nen Ausbauarbeiten wurde dabei im
Laufe der Bauzeit mehrfach erwei-

Kreuzungsausbau Nordstadt, Neuss

tert. Nachdem nun alle neuerstellten
Verkehrsflachen dem Verkehr zur
Verfligung stehen, macht sich, be-
sonders in den Hauptverkehrszeiten,
die angestrebte Verkehrsentlastung
deutlich bemerkbar. Ein innerstadti-
scher Verkehrsknotenpunkt ist ent-
scharft worden; er kann in verkehrs-
technischer und gestalterischer Hin-
sicht als gelungen angesehen wer-
den.

Kanal ,,An der Hammer
Briicke“, Neuss

Der im Marz erteilte Auftrag zur Er-
stellung eines Regenwasserkanals
an der Hammer Briicke steht kurz
vor dem AbschluB. Im wesentlichen
handelt es sich dabei um Lieferung
und Verlegung von 190 m Stahlbe-
tonrohren DN 300 sowie die Herstel-
lung von 10 Schachtbauwerken.

Kldranlage Dorsten

Auf dem Gelande der Klaranlage
Dorsten soll ein dritter Tropfkdrper
gebaut werden. Den Auftrag hierzu
erteilte uns der Lippeverband, Es-
sen, im Mai 1987. Das Bauwerk be-
steht aus einem Rundbehalter, 26 m
im Durchmesser, mit einer kegelfér-
migen Stahlbetondecke. Der Tropf-
kérper wird mit ca. 2000 m® Lava-
schlacke geflillt. Mit den Bauarbei-
ten wurde Anfang Juni begonnen.

MeB- und Steuerschachte
in Mdglingen

Im Mai sind wir von der Gemeinde
Méglingen im Kreis Ludwigsburg mit
der Herstellung von 4 MeB- und

Steuerschéchten beauftragt worden.
Die Schéachte sind ca. 7,00 x 3,00 x

11
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Kanalbau in Ludwigsburg

5,00 m groB und werden in Stahlbe-
tonbauweise hergestellt. Die Bau-
gruben werden mit Stahlspundwan-
den bis zu einer Tiefe von ca. 6 m
verbaut. Mit der Ausflthrung wurde
Anfang Juli begonnen.

Kanal Friedrich-Ebert-
StraBe/Konigsallee
in Ludwigsburg

Die Stadt Ludwigsburg baut z. Z. ihr
Forum, einen groBrdumigen und
groBzigig gestalteten Treffpunkt flr
Theater- und Konzertveranstaltun-
gen. Hierzu wurden auch die an-
grenzenden StraBen ausgebaut. Den
Auftrag flr die Erneuerung der Ka-
nalisationsanlagen erhielten wir An-
fang Méarz vom Tiefbauamt Ludwigs-

Schachteinstiege in Stuttgart
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burg. Das alte gemauerte Eiprofil in
der Friedrich-Ebert-StraBe muBte auf
einer Lange von 170 m durch Stahl-
betonrohre @ 1000 mm ersetzt wer-
den. In der Kénigsallee waren Stahl-
betonrohre DN 400 und DN 300 an-
stelle der defekten Steinzeugrohre
DN 250 zu verlegen und die alte Lei-
tung auszubauen. Vorhandene An-
schlisse an Hauser und StraBensen-
ken muBten dabei erhalten und an
die neue Leitung angeschlossen
werden. Die KanalbaumaBnahme ist
inzwischen fertiggestellt und am 15.
Juni der Stadt Ludwigsburg Uberge-
ben worden.

Verlegung von Schacht-
einstiegen in Stuttgart

Im Mérz sind wir vom Tiefbauamt
der Stadt Stuttgart und von der Stutt-
garter StraBenbahnen AG beauftragt
worden, mehrere im StraBenbahn-
gleiskdrper liegende ca. 5 — 6 m tie-
fe Kanaleinstiegsschéachte in die
parallel zu den Gleisen verlaufende
StraBe zu verlegen. Die alte
Schachtkammer bleibt erhalten und
wird mit dem neu zu erstellenden
Einstieg durch eine Stahlbetonkon-
struktion verbunden. Dazu wird der
Gleiskérper von der Baugrube des
neuen Einstiegs aus auf einer Lange
von ca. 6 m unterminiert. Der Aus-
bruchsquerschnitt betragt 2,10 x
3,35 m. Nach dem Ausbau der Minie-
rung mit Kanthélzern werden Sohle
und Wéande des Verbindungsbautei-
les in Ortbeton, die Decke aus Stahl-
betonfertigteilen hergestellt. Die
Baugrube fiir den neuen Einstieg
miBt ca. 4,50 x 3,00 m im Lichten und
wird mit Stahlspurwénden verbaut
(Abb.).

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.
Reparaturarbeiten
am Hoover-Damm

Mit dem Radumen der Baustelle An-
fang Juni sind die umfangreichen
und auBerordentlich komplizierten
Reparaturarbeiten erfolgreich und
nahezu termingerecht abgeschlos-
sen worden.

Abwassertunnel und
Schachte fiir Milwaukee

Die beiden mit einem Betonausbau
versehenen Zugangsschéchte haben
die Endteufe von rd. 100 m erreicht.
Die Montagekammer fiir die Tunnel-
vortriebsmaschine (Durchmesser
9,95 m) ist fertiggestellt. Die Monta-
ge begann im Juni. Der maschinelle
Vortrieb des ca. 8,6 km langen Tun-
nels soll planméBig Mitte September
beginnen. Die Bohrgutabférderung
erfolgt ausschlieBlich Uber Bander,
wobei im Schacht ein Vertikalférder-
band aus Deutschland eingesetzt
wird. Das gesamte System ist auf
eine stiindliche Férderleistung von
720 t ausgelegt. Die beiden Absturz-
schachte haben ebenfalls ihre End-
teufe von rd. 100 m erreicht. Mit dem
Herstellen von Entliftungskammern
und Verbindungstunneln werden die
Arbeiten fortgefiihrt.

Arbeiten am Navajo-
Damm, New Mexico

Die Baustelleneinrichtung ist nahezu
abgeschlossen, der Zufahrtsweg
zum Tunnelportal und das Tunnel-
portal selbst sind fertiggestellt. Die
Teilschnittmaschine ist montiert, und
mit den Vortriebsarbeiten wurde Mit-
te Juli begonnen,

Raise-Bohrschacht fiir
Consolidation Coal Co.

Der Raise-Bohrschacht mit einem
Durchmesser von 2,90 m und einer
Teufe von rd. 243 m ist hergestellt.
Die Bohrgutabférderung nach uber-
tage Uber eine Férderhdhe von

265 m erfolgte pneumatisch tber ein
besonderes Bohrloch, ein Rekord fir
FKCI. Zur Zeit laufen die Betonierar-
beiten im Schacht, anschlieBend
wird ein Fillort erstellt.

Raise-Bohrschachte fiir die
Doe Run Co. in Missouri

Das Raise-Bohren von 3 Schéchten
mit einem Bohrdurchmesser von
1,50 m und Langen von 144 m, 286 m
bzw. 310 m ist erfolgreich beendet
worden. Mit dem Einbau von Stahl-
verrohrungen auf den obersten 40 m
werden die Arbeiten abgeschlossen.



Gebhardt & Koenig —
Gesteins- und Tiefbau GmbH

Ein neues Unternehmen der Deilmann-Haniel-Gruppe stellt sich vor

Mit der Eintragung im Handelsregi-
ster in Recklinghausen am 26. Mai
1987 fand formell die Eingliederung
einer neuen Gesellschaft in den
Deilmann-Haniel-Konzern ihren Ab-
schluB. Die Ruhrkohle AG als alleini-
ge Gesellschafterin der Gesteins-
und Tiefbau GmbH auf der einen und
die MAN AG und die C. Deilmann
AG als Gesellschafter der Deilmann-
Haniel GmbH auf der anderen Seite
hatten vereinbart, daB Deilmann-Ha-
niel GmbH von der Ruhrkohle AG
sdmtliche Geschéftsanteile der Ge-
steins- und Tiefbau GmbH Uber-
nimmt. Im Gegenzug wurde der
Ruhrkohle AG eine 24,9 %ige Betei-
ligung an der Deilmann-Haniel
GmbH eingerdumt. Gleichzeitig wur-
de beschlossen, die Gesteins- und
Tiefbau GmbH und die Gebhardt &
Koenig — Deutsche Schachtbau
GmbH, eine 100 %ige Tochtergesell-
schaft der Deilmann-Haniel GmbH.
zu verschmelzen. Die neue Gesell-
schaft heif3t Gebhardt & Koenig —
Gesteins- und Tiefbau GmbH, ihr
Sitz ist Recklinghausen

Entstanden ist das neue Unterneh
men somit aus zwei Firmen, die be-
reits auf eine lange, wechselvolle,
aber auch erfolgreiche Geschichte
zurlckblicken kénnen. Der Ursprung
der Gebhardt & Koenig — Deutsche
Schachtbau GmbH geht auf das Jahr
1898 zurick. Arbeitsgebiet des ur-
springlich in Nordhausen/Thiringen
anséssigen Unternehmens, dessen
Grinder Louis Gebhardt im Jahre
1900 den Kaufmann August Koenig
als Partner aufnahm, war die An-
wendung des Gefrierverfahrens im
Schachtbau. Dem Unternehmen
kommt das Verdienst zu, in den er-
sten Jahren nach seiner Griindung
diesem Verfahren anwendungstech-
nisch zum Durchbruch verholfen zu
haben. Bereits in den ersten 6 Jah-
ren wurden Uber 30 Gefrierschachte
abgeteuft. Auch in der Folgezeit war
das Unternehmen sehr erfolgreich
und dehnte seine Aktivitdten durch
die Griindung von Tochtergesell-
schaften auf das Ausland aus. 1939
gelangte die Firma durch Fusion mit
der Deutsche Schachtbau GmbH in
den EinfluBbereich der Deutsche
Erddl Aktiengesellschaft, die 1966
von der Texaco Inc. New York Uber-
nommen wurde. Seit 1973 befindet
sich die Gebhardt & Koenig — Deut-

sche Schachtbau GmbH unter dem
Konzerndach der Deilmann-Haniel
GmbH.

Die Gesteins- und Tiefbau GmbH
entstand 1971 durch den Zusammen-
schluB der im Jahre 1918 gegrunde-
ten Firma W. Berkenkamp GmbH mit
zwei Ausrichtungsbetriebsabteilun-
gen (Gesteinsbau-Kdénig-Ludwig und
Hermann IV} der kurz zuvor gegrin-
deten Ruhrkohle AG.

Beide Unternehmen haben beacht-
liche technische Leistungen voll-
bracht. So hat die Gesteins- und
Tiefbau GmbH im Laufe der Jahre
fast 470 km Strecken unter Tage auf-
gefahren. Davon wurden mehr als
75 km maschinell mit Teil- und Voll-
schnittmaschinen erstellt. Die Geb-
hardt & Koenig — Deutsche
Schachtbau GmbH hat in den 89 Jah-
ren ihres Bestehens insgesamt 228
Tagesschéchte niedergebracht, da-

Vollschnittmaschine

von Uber die Halfte im Gefrierverfah-
ren.

Das neue Unternehmen hat lber
3000 Mitarbeiter. Sein Betétigungs-
feld umfaBt neben dem Schacht- und
Untertagebau auch das Bauwesen
sowie die Produktion und den Ver-
trieb von Ausbaumaterialien fiir den
Berg- und Tunnelbau. Die Unterneh-
mensbereiche Schacht- und Unterta-
gebau sind Uberwiegend auf den An-
lagen des deutschen Steinkohlen-
bergbaus beschéftigt, dariber hin-
aus jedoch auch in allen anderen
Bergbauzweigen im In- und Ausland.
Die Bauabteilung arbeitet im Tiefbau
und in der Haldenbewirtschaftung.
Aus dem Bereich der Ausbaumate-
rialien ist das patentrechtlich ge-
schitzte Bullflex-Verfahren hervor-
zuheben, das vor ca. 10 Jahren von
der Gesteins- und Tiefbau GmbH
entwickelt wurde. Neu an diesem

13
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Ausbau-Verbundsystem ist der kraft-
schlissige Anschluf3 des Ausbaus
an das Gebirge durch einen Stitz-
schlauch.

Zwei Beteiligungsgesellschaften
sind auf bergbaunahen Gebieten ak-
tiv. Die Bergbau-Bohrgesellschaft
Rhein-Ruhr mbH flthrt mit besonders
geschultem Personal und Spezialan-
lagen insbesondere Explorations-
bohrungen durch. Die Domoplan Ge-
sellschaft fiir Bauwerk-Sanierung
mbH ist zustdndig flir das weite Feld
der Gebdudesanierung und die Be-
seitigung von Bergschéden.

Nach der kartellamtlichen Genehmi-
gung der Fusion haben Geschéfts-
fihrung und Betriebsvertretung, tat-
kréaftig unterstitzt von einer Vielzahl
von Mitarbeitern, die organisatori-
sche Zusammenflhrung der beiden
Alt-Gesellschaften zlgig in Angriff
genommen.

Die Ressortverteilung in der Ge-
schéftsfuhrung ist wie folgt:

Dipl.-Berging. Alfred Lucker (Vorsit-
zender)

Unternehmensbereich Schachtbau,
Maschinen- und Elektrobetriebe,
Bauwesen und Stabsabteilung.

Dipl.-Ing. Dr. rer. nat.

Manfred Hegemann
Unternehmensbereich Untertage-
bergbau

In diesen Bereichen fallt das Auffah-
ren von Strecken, Querschlagen,
GroBraumen und Gesenken. Insge-
samt ist das Unternehmen auf 25 Un-
tertagebetriebsstellen tétig.

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Dr. rer. pol.
Helmut Dumstorff

Kaufméannischer Bereich

Dieser Bereich umfaBt das Finanz-
und Rechnungswesen, die Datenver-
arbeitung, den Einkauf und den Ver-
kauf.

Willi Wessel

Belegschaftswesen

In diesen Bereichen fallen das Per-
sonal- und Sozialwesen, die Lohn-
und Gehaltsabrechnung, Ausbil-
dung, Arbeitsschutz und Arbeitssi-
cherheit sowie Recht und Versiche-
rung.

Vorsitzender des Aufsichtsrates der
Gebhardt & Koenig — Gesteins- und
Tiefbau GmbH ist Ass. des Berg-
fachs Karl H. Brimmer.

Der erfolgte ZusammenschluB der
beiden Altgesellschaften zu einer
neuen, leistungsfédhigen Bergbau-
Spezialgesellschaft wird dazu beitra-
gen, die Wettbewerbs- und Ertrags-
fahigkeit zu starken.



Ausbauhilfe DH 5003 im Streckenvortrieb
mit Vollhinterflllung
auf der Betriebsstelle Sterkrade

Von Dipl.-Ing. Michael Maas, Deilmann-Haniel

Die Betrachtung des Zeitaufwandes
flr die einzelnen Vortriebsarbeits-
vorgange verschiedener Auffahrme-
thoden zeigt, daB die Ausbauarbeit,
insbesondere in den Sprengvor-
trieben, je nach Mechanisierungs-
grad in den Strecken einen Zeitanteil
von rund 50 % beansprucht.

Hoéhere Profilgewichte, kiirzere Aus-
bauabstédnde und eine Zunahme der
Teiligkeit des Stahlausbaus infolge
der QuerschnittsvergréBerung der
Strecken wirken demnach Gberpro-
portional hemmend auf die Vor-
triebsgeschwindigkeit.

Ergonomische und sicherheitliche
Anforderungen zwingen zu Mechani-
sierung und damit Erleichterung der
schweren Ausbauarbeit.

Verbesserungen der Ausbauarbeit
lassen sich erzielen durch Vereinfa-
chung und Mechanisierung der ein-
zelnen Ausbauvorgénge, verbunden
mit zusé&tzlichen organisatorischen
MaBnahmen.

Die Gesamtheit der Vor-Ort-Arbeiten
soll dermaBen entflochten und paral-
lelisiert werden, daf3 die Ausbauar-
beiten zumindest teilweise raumlich
getrennt, aber zeitgleich mit den Ub-
rigen Vor-Ort-Arbeiten durchgefiihrt
werden kénnen.

Mégliche Lésungsansétze sind
durch den Einsatz von Ausbauhilfen
und Ausbausetzvorrichtungen, ver-
bunden mit entsprechenden Ausbau-
vormontagehilfen, gegeben.

Arbeitsauftrag

Unser Auftrag bestand im Auffahren
von rd. 500 m Zuschnittstrecke und
dem Erstellen von 2 Briickenfeldern
(Conti-Abzweige) der 6stlichen Ba-
sis im Fl6z Zollverein 1. Die Strecke
sollte mit einem lichten Querschnitt
von 22,8 m? aufgefahren und mit
5teiligen nachgiebigen TH-Bdgen
mit einem Profilgewicht von 44 kg/m
im Bauabstand 0,5 m ausgebaut
werden. Der Streckenausbau war
vollstandig und unmittelbar vor Ort
mit Baustoff zu hinterflillen. Wegen
des groBen Ausbauaufwandes, des
hohen Profilgewichtes und des kur-
zen Ausbauabstandes entschlossen
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Abb. 1: Maschinentechnische Einrichtung des Vortriebs ohne Ausbaubhilfe

Abb. 2: Organisationsschema des Vortriebs ohne Ausbauhilfe

Bohren 4 M5

Hinterfillen 2 M5
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wir uns, eine mechanische Ausbau-
hilfe in Verbindung mit einer Aus-
bauvormontageblihne einzusetzen.

Da die Ausbauhilfe nicht vom Beginn
der Auffahrung an zur Verfligung
stand, konnten wir Zahlenmaterial
Uber die Auffahrung ochne und mit
Anwendung einer Ausbauhilfe sam-
meln (Abb. 1)

Abb. 3: Ausbauhilfe in Transportstellung
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Vortrieb ohne Ausbauhilfe

Entsprechend der Arbeitsweise im
Streckenvortrieb — System Sterkra-
de — wird bei gesprengtem Ab-
schlag die Bohr- und Arbeitsblihne
bis an den Bdschungswinkel des
Haufwerks herangefahren. Mit dem
anschlieBenden Wegflillen des Hauf-
werks wird die Buhne mit dem uber-

kragenden Blhnenteil vollends in
den freigelegten Ortsbereich, gegen
die neue Ortsbrust, gefahren. Der
lberkragende Blihnenteil entspricht
mindestens der hereingewonnenen
Abschlaglange.

Das Einbringen des Ausbaus erfolgt
nun Bau flir Bau im Schutz der Bohr-
und Arbeitsbihne. Als erstes wer-
den dabei jeweils die Stempel, dann
die Seitenkappen bzw. Mittelkappen
eingebaut. Zur Sicherung der Firste
und der StdéBe gegen Stein- und Koh-
lenfall werden die Ausbausegmente
unverzuglich mit den endgultigen
Verzugmatten abgedeckt.

Die Bohrarbeit wird sowohl von der
Streckensohle als auch von der Ar-
beitsblhne aus durchgefihrt. Die
Blhne wird vor der Sprengarbeit zu-
ruckgefahren und mit den flr den
nachsten Abschlag erforderlichen
Ausbauteilen beladen.

Die Hinterflllung des Ausbaus er-
folgt unmittelbar im Ortsbereich
wéahrend der Bohr- und Wegfullar-
beiten und, wenn erforderlich, auch
wéahrend der Ausbauarbeit.

Das Organisationsschema des Vor-
triebs (ohne Ausbaubhilfe) zeigt
Abb. 2.

Far die einzelnen Arbeitsteilvorgén-
ge ergaben sich durchschnittlich fol-
gende Richtzeiten (Stillstande einge-

schlossen):
Bohren 150 B’
Sprengen 90 B’
— Wegflllen 45 B’
Ausbauen 290 B’
575 B’

Bei einer Abschlaglange von 2 m
und einer 4-Drittel-Belegung betrug
die Auffahrgeschwindigkeit somit
durchschnittlich 5 m/AT (2,5 Ab-
schlage).

Da eine wesentliche Verringerung
des Zeitaufwandes flir Bohren,
Sprengen und Wegflllen bei Beibe-
haltung des Vortriebssystems nicht
madglich war, konnte eine Steigerung
der Vortriebsleistung nur durch eine
Verringerung der Ausbauzeit erfol-
gen. Da auch haufig wahrend der
Ausbauarbeit hinterflllt werden
mufte, standen oft nur 4 Mann fur
die Ausbauarbeit zur Verfligung. Bei
einer Abschlaglange von2 m

(4 Baue) waren rd. 3730 kg Ausbau-
material von Hand zu bewegen. Auf
Grund der hohen kérperlichen Bela-
stung beanspruchte das Stellen des
3. und 4. Ausbaubogens haufig die
doppelte Zeit wie das Stellen der er-
sten beiden Ausbaubégen. Da eine
Erh6hung des Personaleinsatzes
ausgeschlossen war, konnte eine
Verringerung der Ausbauzeit nur
durch eine Mechanisierung der Aus-
bauarbeit erfolgen.



Auswahl der mechanischen
Ausbauvorrichtung

In Zusammenarbeit mit der DH-Ab-
teilung Maschinen- und Stahlbau
wurde eine an zwei EHB-Schienen
(E 74 mit V-Aufhangung) verfahrbare
mechanische Ausbauhilfe, Typ DH
5003, ausgewahlt.

Auswabhlkriterien waren:

1. Durchfahrmdglichkeit der Ausbau-
hilfe durch die Arbeitsbihne, da-
mit diese standig im Ortsbereich
verbleiben kann und somit paral-
leles Hinterflillen moglich ist.

2. Vormontagemdglichkeit des Aus-
baus ohne Beeintrachtigung der
Vor-Ort-Arbeiten

3. Fihrung an zwei Schienenstran-
gen, um geniigend seitliche Stitz-
krafte zur Aufnahme des vormon-
tierten Ausbaus aus dem Vormon-
tagetisch zu erhalten.

4. Verwendung von gebrauchlichen
EHB-Schienen mit Kettenaufhan-
gungen, um zeitraubendes Ein-
bringen und Rauben von starren
Aufhangungen zu vermeiden.

Fir den Einsatz des ausgewadhlten
Gerates waren nur unwesentliche
Anderungen an Vortriebseinrichtung
und Vortriebssystem notwendig. Da
bereits ein EHB-Schienenstrang der
Vortriebseinrichtung mit genutzt
werden konnte, wurde nur das Mit-
fihren eines weiteren Schienen-
stranges erforderlich. Um Raum fir
den Ausbauvormontagetisch zu
schaffen, muBte der Vor-Ort-Férde-
rer zusatzlich um 6 m verlangert
werden (Abb. 3 — 6)

Vortrieb mit Ausbauhilfe

Der Vortriebsablauf unterscheidet
sich nur geringfligig von dem bereits
dargestellten Verfahren ohne Aus-
bauhilfe. Anstelle des Arbeitsvor-
ganges Beladen der Blihne beginnt
ein Teil der Mannschaft wahrend der
Sprengarbeit mit der Ausbauvor-
montage. Auf dem Vormontagetisch
werden in zwei Einheiten jeweils die
Seiten- und Mittelkappen von 4 Aus-
baubdgen vormontiert. Die SchloB-
verbindungen fur die Stempel wer-
den ebenfalls angehangt. Dabei wer-
den die Ausbausegmente mit einer
Transportkatze von einem Mann her
beigefahren und in die Haltevorrich-
tungen des Ausbautisches abgelas-
sen. Gleichzeitig bringen zwei Mann
bereits die Winkelverbolzungen und
SchloBverbindungen an. Die Arbeits-
blihne wird anschlieBend mit den
Verzugmatten und den restlichen
Kleinteilen beladen.

Abb. 4: Ausbauhilfe in Arbeitsstellung
Abb. 5: Ausbauvormontagetisch

Nach dem Wegfiillen des Haufwerks
werden zunachst 8 gebindelte Stem-
pel mit der Transportkatze in den
Ortsbereich gefahren. Auf jeder
Streckenseite wird dann je ein Stem-
pelpaar gestellt. Mit der Ausbauhilfe
werden gleichzeitig zwei der vier
vormontierten Ausbaukappen aufge-
nommen, rechtwinklig zur Strecken-
achse durch die Arbeitsbiihne, die
hierzu kurzzeitig abgesenkt wird, in
den freigelegten Ortsbereich hinein-

gefahren, dort um 100 gon gedreht
und in die bereits gestellten Stempel
abgesenkt. Nach dem Festziehen der
Verbindungselemente werden diese
Baue unmittelbar mit der Ausbauhil-
fe eingerichtet, an den Ausbauver-
bund angeschlossen und mit Verzug
matten abgedeckt.

Das Einbringen des zweiten Stem-

pel- und Kappenpaares erfolgt in
gleicher Weise. Die Teilung in zwei
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Abb. 7: Organisationsschema des Vortriebs mit Ausbauhilfe

Abb. 6: Maschinentechnische Einrichtung bej Einsatz einer Ausbauhilfe
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Ausbaupaare ergibt sich aus den
geometrischen Abmessungen beim
Durchfahren der Arbeitsbiihne und
dem Einschwenken des Kappenda-
ches im Ortsbereich (Abb. 7, 8).

Fiir die einzelnen Arbeitsteilvorgan-
ge ergaben sich durchschnittlich fol-
gende Richtzeiten (Stillstdnde einge-
schlossen)

Bohren 130 B’
Sprengen 80 B’

— Wegflllen 45 B
— Ausbauen 215 8°
480 B’

Bei einer Abschlaglange von 2 m
und einer 4-Drittel-Belegung lag die
Auffahrgeschwindigkeit somit bei
durchschnittlich 6 m/AT (3 Abschla-

ge).

Einsatzergebnis

Die mechanische Ausbaubhilfe wurde
durch die Belegschaft unverziiglich
angenommen.

Die wesentlich geringere kdrper-
liche Belastung bei der Ausbauar-
beit wirkte sich leistungssteigernd
bei der Durchfiihrung der anderen
Teilarbeitsvorgange aus. Zeitverlu-

Abb. 8: Durchfahrsituation der DH-Ausbaubiihne und Arbeitshilfe

ste durch Stillstdnde oder geologi-
sche Schwierigkeiten konnten eher
wettgemacht werden.

Wahrend des Betriebes konnten wei-
tere Verbesserungen am Ausbauvor-
montagesystem geschaffen werden.
Durch den Einbau von Hydraulikzy-
lindern wurden die Aufnahmehalte-
rungen heb- und senkbar gestaltet,
so daB eine bessere Uberfahrbarkeit
des Vormontagetisches insbesonde-
re bei Sohlenhebungen erreicht wur-
de.

Wartungs- und Instandhaltungsarbei-
ten am Ausbausystem waren ver-
nachlassigbar gering. Als sehr vor-
teilhaft erwies sich die rdumliche
Trennung des Ausbaumanipulators
und des Vormontagetisches von der
Bohr- und Arbeitsbiihne. Verschmut-
zungen durch die Hinterfullarbeit un-
mittelbar vor Ort, die an integrierten
Ausbausystemen in der Regel nach
kurzer Einsatzzeit Probleme verur-
sachen, konnten weitgehend vermie-
den werden.

Die Montage und Inbetriebnahme
des Ausbausystems war auf Grund
der einfachen und kompakten Bau-
weise mit minimalem Schichtauf-
wand mdglich.

Die Steigerung der Vortriebsge-
schwindigkeit um 20 % auf durch-
schnittlich 6 m/AT konnte durch ver-
starkt mégliche Parallelisierung oh-
ne Erhéhung der Belegschaftsstarke
bereits nach kurzer Zeit erreicht
werden.

Der Einsatz der Ausbauhilfe DH 5003
in einem Streckenvortrieb mit Voll-
hinterfillung vor Ort hat die gestell-
ten Erwartungen in hohem MaBe er-
fullt. Fir weitere Einsatze wird der-
zeit an Verbesserungen gearbeitet,
die eine Kurvengangigkeit des Sy-
stems erreichen und die Vormonta-
ge des kompletten Ausbaues fiir
einen Abschlag ermdglichen.

e BB i e
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Neues von Densit® —
stahlfaserarmierter Spritzbeton

Von Dipl.-Ing. Gerhard Gailer, Deilmann-Haniel

In der Ausgabe Nr. 44 haben wir
liber die Eigenschaften von Densit-
Werkstoffen und Uber erste Einsatz-
erfahrungen berichtet. So auch uber
eine verschleiBfeste Bunkerausklei-
dung, die mit Stahlfaserbewehrung
im NaBspritzverfahren eingebracht
worden war. Die dabei gewonnenen
Erfahrungen gaben den Ansto8,
stahlfaserarmierten Densit-Spritzbe-
ton als Gebirgssicherungsverfahren
weiterzuentwickeln.

Die Vorteile von stahlfaserarmiertem
Spritzbeton gegentiber mattenbe-
wehrtem sind zu einem wesent-
lichen Teil darin begriindet, daB in
Verbindung mit Ankerausbau das ar-
beits- und zeitaufwendige Einbauen
mehrerer Mattenlagen entfallt. Um
fassende Untersuchungen aus dem
Ausland sprechen auBerdem von ei-
nem hdheren Arbeitsvermdbgen der
stahlfaserarmierten Spritzbeton-
schale. Voraussetzung ist aber, daB
sich Mdértel und Stahlfasern wahrend
des Spritzvorganges nicht entmi-
schen.

Stahlfaserentmischung und gleich
zeitig erheblicher Rickprall sind
beim Spritzen Ublicher Betone un-
vermeidbar. Dagegen haben unsere
ersten Erfahrungen gezeigt, daB sich
Densit-Werkstoffe vollig anders ver-
halten:

In der aufgetragenen Spritzbeton-
schale entsteht eine gleichmaBige,
lagegerechte Stahlfaserverteilung.

Diese herausragende Eigenschaft
und das auf der gleichen Ursache
beruhende Uberlegene Haftungsver-
mdgen auf der Unterlage, aber auch
die Mdglichkeit, wegen der hohen
erzielbaren Festigkeiten diinne
Spritzbetonschalen mit groBem Aus-
bauwiderstand und gutem Verfor-
mungsvermogen bei entsprechend
geringem Materialbedarf herstellen
zu kénnen, waren geeignete Ansétze
fir unser Entwicklungsvorhaben.

Die erste Arbeitsphase konnte vor
kurzem erfolgreich zum AbschluB
gebracht werden.

Vorrangig wurde die Pumpbarkeit
verschiedener Densit-Werkstoffe un-
ter Zusatz unterschiedlicher Stahlfa-
sertypen untersucht. Des weiteren
erprobten wir das Zusammenwirken
von Densit und einer Reihe von Er-
starrungsbeschleunigern.

Fir die Rezeptur konnte ein Material
gefunden werden, das allen Anfor-
derungen an Pumpbarkeit, spritz-
technische Eignung, Festigkeiten
und Preiswdirdigkeit gerecht wird.

Ein wesentlicher Teil der Entwick-
lungstatigkeit befaBte sich mit prakti
schen Spritzversuchen. Dabei ist es
gelungen, das Densit-Material in ei-
nem Arbeitsgang sowohl auf vertika-
len Flachen als auch Gber Kopfin
Starken von mehr als 20 cm aufzu-
spritzen. Es gab keinerlei Absetzbe-
wegungen, vielmehr konnte man an-
hand ausgehérteter Bohrkerne, die
aus dem aufgespritzten Material ge-
zogen wurden, einen hohen Verdich-
tungsgrad erkennen.

Rickprallmessungen haben Werte
zwischen 5% und 15 %, im Mittel
aber deutlich unter 10% ergeben.
Der Stahlfaseranteil im Ruckprall
entspricht dem der Ausgangsmi-
schung. Entmischungsvorgange
wéahrend des Spritzvorganges sind
somit nicht nachweisbar.

Die flr die Pump- und Spritzversu-
che verwendete Materialzusammen-
setzung enthielt 6 Gewichtsprozente
Stahlfasern. Dieser hohe Anteil ver-
ursachte keine fordertechnischen
Probleme, selbst mit Mortelschlau-
chen von nur 50 mm Durchmesser.

Trotz des hohen Stahlfasergehaltes
ergab sich im aufgespritzten Densit-
Mortel eine gleichméaBige Verteilung
und eine oberflachenparallele Aus-
richtung der Faser, wie dies deutlich
der Abbildung einer Schnittflache
von gespritztem Densitmortel zu ent-
nehmen ist (Abb.). Die frische Mor-
teloberflache lieB sich unmittelbar
nach dem Spritzen durch Abreiben
glatten.

Schnittilache von gespritztem Densit-Mortel

Die besondere Formgebung der

18 mm langen Stahlfasern bewirkt
eine verbesserte Verankerung im
Densitmortel bei gleichzeitiger Mini-
mierung der Verletzungsgefahr.

Die Untersuchungen haben auBer-
dem ergeben, daB mit so geringen
Mengen von Erstarrungsbeschleuni-
ger gearbeitet werden kann, daB die
Endfestigkeiten nur unmerklich be-
eintrachtigt werden. Alle gepriften
Probekorper erzielten nach 28 Tagen
Druckfestigkeiten von Uber 100 N/
mm?. Besonders erfreulich und in
der Hohe Uberraschend gut stellen
sich die erzielten Frihfestigkeiten
dar. Bereits nach 5 Stunden liegen
die Druckfestigkeitswerte weit Uber
10 N/mm?2.

Neben den werkstofftechnischen
Neuerungen wurde auch eine der
Aufgabenstellung gerechte Gerateli-
nie entwickelt, mit der mihelos und
betriebssicher 5 m%h stahlfaserar-
mierter Densit-Spritzbeton verarbei-
tet und Gber groBere Entfernungen
gepumpt werden kann. Dies betrifft
Mischanlage, Betonpumpe, Spritzdu-
se und automatische Erstarrungs-
beschleuniger-Dosierung. Flr gro-
Bere Durchsatzleistungen, die prak-
tisch nur mit Spritzmanipulatoren
beherrschbar sind, stehen entspre-
chende maschinelle Einrichtungen
zur Verfigung.

Bereits jetzt steht mit den untersuch-
ten Densit-Werkstoffen und Maschi-
nen ein leistungsfahiges Stahlfaser-
Spritzbetonverfahren zur Verfligung,
das auf dem Gebiet der Gebirgssi-
cherung, insbesondere bei der Auf-
fahrung von Grubenrdumen in An-
ker-Spritzbeton-Verbundausbau,
eine Reihe interessanter neuer Mog-
lichkeiten erdffnet.
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Verlegung einer Sohle
auf dem Bergwerk Sophia Jacoba

Von Betriebsinspektor Egon Hoffmann, Deilmann-Haniel

Von der Gewerkschaft Sophia Jaco-
ba erhielt DH den Auftrag, eine Soh-
le im Schacht 3 in Hiickelhoven zu
verlegen.

In der langfristigen Planung flir den
Untertagebetrieb der Schachtanlage
bleibt Schacht 3 Material-, Seilfahrts-
und Wetterschacht.

o o= EmenE—
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Abb. 1: Ubersichtsskizze
Abb. 2: Die neue 4. Sohle
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Aus diesem Grund beabsichtigt die
Schachtanlage, durch Installation ei-
ner neuen Beschickanlage und
durch die Erstellung von Seilfahrts-
blhnen und Seilfahrtskellern die
Leistungsfahigkeit von Schacht 3 zu
verbessern.

Zur Durchfliihrung dieses Vorhabens
sind umfangreiche Umbau- und Her-
stellungsarbeiten im Bereich des
vorhandenen Flllorts der 4. Sohle
und im Schacht selbst erforderlich.
Die alte Sohle wird kinftig als Pum-
pensohle weiterbetrieben.

Der Auftraggeber stellte die Forde-
rung, wahrend der gesamten Um-
bauphase Seilfahrt und Material-
transport zur Pumpensohle im bishe-
rigen Umfang weiterzufithren.

Die anspruchsvolle Planungsaufga-
be ist mit der technischen Abteilung
Sophia Jacoba und mit der Stahlbau-
Abteilung von DH hervorragend ge-
[6st worden

Die Neuauffahrungs- und Umbau-

maBnahmen wurden in folgender

Reihenfolge durchgefiihrt:

1. Sanierungsarbeiten auf der Pum-
pensohle

2. Einbringen eines Stahlzylinders
bis oberhalb der Durchdringungs-
stelle

3. Auffahrung der Flllorter (4. Sohle)
und Einbringen der Schachtglocke

4. Herstellen des Seilfahrtskellers
und der Montagegruben der Be-
schickanlagen

5. Umstellung der Foérderung und
Demontage des Stahlzylinders

Die jetzige Férdersohle liegt bei ei-
ner Teufe von — 535,81 m, der neue
Sohlenanschlag ist bei — 524,03 m
geplant. Der Sohlenabstand betragt
nur 11,78 m. Durch den Seilfahrtskel-
ler im Westen muf3 die Schachtmau-
erung vertikal auf einer Héhe von

22 m unterbrochen werden (Abb. 1).

1. Der geringe Sohlenabstand macht
es erforderlich, auf der Pumpen-
sohle Unterstlitzungsbaue einzu-
bringen. So wurden von der nérd-
lichen und sudlichen Seite je 12 m
Polygonbaue aus IP 200 mit
0,60 m Bauabstand eingebracht
und bis Vorderkante betoniert. Auf
den Bauen im Schachtbereich ist
ein achtteiliger Kopfring einge-
baut worden.



2. Auf diesen Kopfring wurde ein

16 m hoher Stahlzylinder aus

12-mm-Blech montiert (Abb. 2).

Die Einzelsegmente des Zylinders

sind aus Transportgrinden

1,0 m x 1,7 m groB und von innen

miteinander verschraubt. Fir die

Werkstattfertigung sind der

Schachtdurchmesser und die La-

ge der Einstriche von der Mark-

scheiderei vorher genau aufge-

nommen worden. Der Schachtzy-

linder hat zwei Aufgaben zu erful-

len:

a) den Schacht gegen Steinfall zu
schitzen und

b) die Last der Einstriche
aufzunehmen.

Eine Berechnung des Stahlzylin-

ders auf Knickung nach T.A.S. war

daher erforderlich.

3. Parallel zu diesen Arbeiten wurde
der Vortrieb auf der neuen Sohle
zunéchst von Siden im Zwei-
scheibensystem bis auf 0,6 m an
den Schacht herangefahren. Die
Auffahrung von Norden wurde im
gleichen System bis 6,0 m, danach
die obere Scheibe bis an den
Schacht herangeflhrt. Zur Siche-
rung dienten Klebeanker, Ma-
schendraht und Spritzbeton. Erst
danach konnte die Schachtwan-
dung durchbrochen und der acht-
teilige Kopfring abschnittsweise
eingebaut werden. Nachdem die
6,0 m von Sliden aufgefahren wa-
ren, konnte der gesamte Ausbau
nach dem Baukastensystem von
oben nach unten eingebracht wer-
den. Das Fillort hat eine Hbhe
von 8,80 m und eine Sohlenbreite
von 8,50 m. Alle Baue sind bis
Vorderkante betoniert.

Verbauter Stahl:
Hilfsausbau auf der

Pumpensohle 61,0t
Stahlzylinder einschl.

Kopfring 32,0t
Polygonbaue auf der

neuen Sohle 201,0t
Montagehilfen 10t
gesamt 2950t

4. Der Seilfahrtskeller im Westen
wird ausgehoben und der Ausbau
mit dem Kopfring auf der Pumpen-
sohle verbunden und betoniert.

5. SchlieBlich wird der Stahlzylinder
ausgebaut und die Férderung zur
neuen Sohle verlegt. Diese Arbei-
ten sind im Planungsstadium und
werden fertigungstechnisch vor-
bereitet.

Die Arbeiten wurden im Juli 1986
aufgenommen und werden nach
dem Zeitplan Ende 1987 planmaBig
abgeschlossen.

Abb. 3: Stahlblechzylinder mit durchgehender Schachtférderung
Abb. 4: Die neue 4. Sohle mit dem Stahlblechzylinder
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Schachte Radbod 6 und 7

Von Dr. Manfred Gaubig, Deilmann-Haniel

meinschaft — bestehend aus den
Firmen Deilmann-Haniel GmbH und
Gebhardt & Koenig-Gesteins- und
Tiefbau GmbH — hatten eingeladen,
um einer breiten Offentlichkeit diese
fur das Bergwerk Radbod zukunfts-
weisende BaumaBnahme vorzustel-

Am 25. Juni 1987 wurde im Rahmen
eines Nachbarschaftsfestes der er-
ste Bergekiibel am Schacht 6 symbo-
lisch gezogen.

Die Bergbau AG Westfalen als Bau-
herr und die ausflihrende Arbeitsge-

Bergwerksdirektor Miller begriBt die Gaste
Teufgerlst Radbod 6

)

||1
1l
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len und ihre Bedeutung zu unter-
streichen.

Bergwerksdirektor Dipl.-Ing. Karl-
Heinz Miller konnte etwa 800 Gaste
und Mitarbeiter begriiBen. Neben ei-
ner groBen Zahl von Nachbarn aus
der Bauernschaft Herbern-Nordick
waren Vertreter aus Politik und Ver-
waltung und der Gewerkschaften,
der Polizei, der Bundeswehr und der
Kirche auf dem Schachtplatz rund

5 km nérdlich vom alten Standort
des Bergwerkes erschienen. Auch
die zustandigen Blrgermeister,
Kreis- und Stadtdirektoren und
selbstverstandlich alle Behorden
und Institute, die in irgendeiner Wei-
se in das Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren mit eingeschaltet
waren, sind an diesem flr das Berg-
werk Radbod und die Gemeinden
Bockum-Hovel und Ascheberg-Her-
bern so denkwurdigen Tag zum
Schachtplatz gekommen. Der Bau-
herr war durch den kompletten Vor-
stand der BAG Westfalen und die
ausfliihrende Arge durch deren Ge-
schaftsfuhrungen vertreten.

Bergwerksdirektor Miiller machte in
seiner Rede deutlich, welch auBer-
ordentliches Ereignis das Abteufen
dieser Schéachte bedeutet, nachdem
1923 zum letztenmal ein Schacht flr
Radbod niedergebracht worden war.
»Ein Bergwerk zu bauen und in Be-
trieb zu nehmen dauert, auch wenn
es als AnschluBbergwerk konzipiert
ist, also von Vorhandenem ausge-
hen kann, etwa 15 Jahre. Wenn man
die Wellenschlage energiewirt-
schaftlicher Entwicklung vor Augen
hat, dann wird deutlich, welche Be-
harrlichkeit und welche Zuversicht
fur ein solches Projekt notwendig
sind.” Neben diesem energiepoliti-
schen Gesichtspunkt hat die Nord-
wanderung des Bergwerkes Radbod
in das sldliche Munsterland eine
weitere gesellschaftspolitische Dis-
kussion bewirkt, die charakterisiert
ist durch unterschiedliche Interes-
senlagen von Bergbau, Landwirt-
schaft und Umweltschutz. Es geht
darum, Arbeitsplatze zu erhalten
und gleichzeitig die Einwirkungen
auf die Umwelt im Rahmen des Ver-
tretbaren, des Zumutbaren zu hal-
ten. In seinen GruBworten setzte
auch der Blrgermeister von Asche-
berg-Herbern, Dieter Heineke, dar-
auf, ,daB ein umweltschonender Ab-
bau spurbar in die Tat umgesetzt
wird". Unter dieser Voraussetzung



sage der Gemeinderat ,ja" zur hei-
mischen Kohle.

Der Vorsitzende der Geschaftsfih-
rung der Gebhardt & Koenig-Ge-
steins- und Tiefbau GmbH, Dipl.-Ing.
Alfred Licker, erlauterte die Technik
des Abteufens und dankte fir die
bisherige gute Zusammenarbeit zwi-
schen Bergwerk, Bergamt, WBK und
Teufarge, die es erméglichte, den
straffen Zeitplan einzuhalten.

Nachdem auch der Birgermeister
von Hamm, Hans Heinlein, und der
Betriebsratsvorsitzende von Rad-
bod, Arthur Ensenbach, in GruBwor-
ten den Teufbeginn gewdirdigt und
dem Fortgang der Arbeiten Erfolg
gewlinscht hatten, konnte das Signal
zum Heben des ,ersten Klbels” ge-
geben werden, der dann unter den
zinftigen Klangen der Bergkapelle
das Tageslicht erblickte.

Das Jahr 1986 war fir Radbod der
Beginn der Nordwanderung in das
Grubenfeld Donar. Ab 1991 soll
schrittweise der Abbau in dieses
Feld verlegt werden, dessen tech-
nisch gewinnbare Kohlenvorrate auf
der Grundiage einer umfangreichen
Exploration durch Kernbohrungen
und Seismik mit mehr als 200 Mio. t
festgestellt wurden. Bei einer ge-
planten férdertaglichen Gewinnung
von bis zu 12 000 Tonnen — gegen-
wartig werden 5 300 t geférdert —
bedeutet das eine Sicherstellung des
Standortes Bockum-Hével und sei-
ner heute ca. 2 300 Arbeitsplatze bis
weit in das nachste Jahrtausend hin-
ein.

Der AufschluB des Donarfeldes ist
als sogenanntes AnschluBBbergwerk
geplant. Der Schacht 6 wird bei die-
sem Konzept Seilfahrt- und Material-
versorgungsfunktionen Ubernehmen
und auch der Bergefdérderung die-
nen; Schacht 7 wird Abwetter-
schacht. Die Kohienférderung wird
jedoch ausschlieBlich am alten
Standort erfolgen. Durch dieses Pla-
nungskonzept wird es erst méglich,
den durch die Errichtung der An-
schluBanlage unvermeidlichen Ein-
griff in das Landschaftsbild gering zu
halten.

Beide Schéchte sind durch Schacht-
vorbohrungen bis zur Endteufe er-
kundet. Danach sind normale geolo-
gische Bedingungen zu erwarten.
Nur im Bereich Turon und Cenoman
kbnnen Wasserzuflisse auftreten.
Dem Durchteufen dieser Schichten
mit ca. 260 m Gesamtmaéchtigkeit
missen deshalb absatzweise, sich
Uberlappende Vorbohrungen von
der Schachtsohle und ggf. Injektio-
nen zur Abdichtung der wasserfih-
renden Klifte vorausgehen.

e A e = N

Vorschachtbau — Kippen des Kiibels mit einem Autokran

Der erste Kiibel Schacht 6
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Technische Daten der Schachte Radbod 6 und 7

Windenfundamente und Klarbecken Schacht 7
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Der Bau der Schachtképfe und eines
anschlieBenden Vorschachtes von
ca. 55 m Tiefe wurde mit Methoden
der Bauindustrie, d. h. zunachst mit
Hydraulikbagger von der Tagesober-
flaiche aus, und spater mit einem
kleinen Bagger auf der Sohle und ei-
nem Autokran zum Heben und Kip-
pen der Kibel durchgefihrt.

Wahrend am Vorschacht gebaut wur-
de, erfolgte parallel dazu die Errich-
tung der kompletten Tagesanlage,
bestehend aus der eigentlichen Fér-
deranlage und den Serviceeinrich-
tungen wie Werkstatt, elektrische
Schaltanlage und Magazin, Kom-
pressorenhalle, Blro- und Kauenan-
lage, Sprengstofflager und Klarbek-
ken. Da beide Schachtplatze wah-
rend der Bauzeit nicht an die 6ffent-
liche Wasserversorgung angeschlos-
sen sind, muBten je Schacht vier
Brunnen mit beheizten Vorratsbehal-
tern zur Brauchwasserversorgung
gebaut werden. Die Oberflachen-
wasser-Entsorgung erfolgt ber ein
Dreikammerklarbecken in den Vor-
fluter; das gesamte Schachtwasser
und auch die sanitdren Abwasser
werden jedoch mit Tankfahrzeugen
abgefahren.

Das beim Teufen anfailende Hauf-
werk wird in unmittelbarer Umge-
bung des Schachtes nach einem
landschaftspflegerischen Gestal-
tungsplan eingebaut, mit Mutterbo-
den abgedeckt und bepflanzt.

Das eigentliche bergméannische Teu-
fen beginnt an beiden Schachten in
rd. 55 m Teufe. In ca. 100 m Teufe
werden diese Arbeiten unterbro-
chen, um von unten nach oben nach
dem Gleitschalverfahren die innere
Betonréhre einzubauen. In die ver-
bleibende Ringfuge wird dann an-
schlieBend der etwa 140° C heiBe
Asphalt in einem Zuge Uber eine
eingehangte Rohrleitung eingefillt.
Das spezifische Gewicht von 1,3 kg/
dm? wird durch Beimengung von Ge-
steinsmehl eingestellt. Bei dieser
Art Ausbau dient der Asphalt als
Dichtungsmaterial gegeniliber dem
Kluftwasser im Mergel. Diese Ge-
steinsformation wird jedoch zur Teu-
fe hin zunehmend dichter und kom-
pakter, so daB der wasserdichte
Schachtteil auf eine Strecke von ca.
90 m beschrankt bleiben kann.

Unterhalb des wasserdichten
Schachtteils wird dann konventionell
mit Bohr- und Sprengarbeit weiter-
geteuft. Der endgliltige einschalige
Betonausbau folgt der Sohle im Ab-
stand von 25 bis 30 m. Dieser Be-
reich ist deshalb mit Ankerausbau in
Verbindung mit Maschendraht zu si-
chern. Diese Verfahrensweise ist
von der BAG Westfalen vorgeschrie-
ben, da sie sich bei friiheren



Schachtbauten sehr bewé&hrt hat.
Man verhindert damit zum einen,
daf sich die nach erfolgtem Schacht-
ausbruch auftretenden StoBkonver-
genzen nachteilig auf den frischen
Schachtbeton auswirken, und zum
anderen bewirkt der Ankerausbau
zusatzlich eine Verminderung dieser
Konvergenzen.

Die Ankerlange richtet sich dabei
nach den Gebirgsbedingungen. Bei
schwieriger Geologie kann auch
eine zusétzliche Sicherung durch
Spritzbeton notwendig werden.

Fir das Herstellen der Sprengbohr-
I6cher werden Schachtbohrgeréte
benutzt, die mit 4 Drehschlagbohr-
maschinen bestlickt sind. Die Ab-
schlaglange betragt 4,8 m, der Bohr-
lochdurchmesser 42 mm.

Das Beladen der Férderkubel erfolgt
mit Mehrschalengreifern von 0,8
(Schacht 7) bzw. 1,2 m® Inhalt
(Schacht 6),

Das Einbringen des Betons und das
Zumauern der Ringfuge zwischen
den 4,2 m hohen Betonabséatzen ge-
schieht von der 5etagigen Schwebe-
bihne aus. Flr das Foérdern des Be-
tons wird an Schacht 6 eine speziel-
le Falleitung benutzt, die zeitweise
Parallelitat zwischen Betonieren und
Bergefbrderung erlaubt. Am Schacht
7 wird der Beton mit 2,5 m® groBen
Bodenentleerer-Kibeln in den
Schacht transportiert.

.Bergbauplanung ist ein kontinuier-
licher ProzeB, und tragfahige Losun-
gen fiir eine umweltschonende Berg-
bautétigkeit werden am ehesten
durch intensiven Meinungsaus-
tausch mit allen Beteiligten zustande
kommen®, betonte Bergwerksdirek-
tor Miller am 25. Juni 1987. Im Falle
Radbod ist das geschehen durch die
.Bergbaubegleitende Arbeitsgruppe
Feld Donar", in der neben dem Re-
gierungspréasidenten gemeinsam
das LOBA Dortmund, das Bergamt
Hamm, der Kreis Coesfeld, die
Landwirtschaftskammer, die Ge-
meinde Ascheberg und die Bergbau
AG Westfalen zusammenarbeiten.
Damit und mit 250 Informationsver-
anstaltungen ist es gelungen, das
Projekt ,Nordwanderung Radbod"
auf den Weg zu bringen, einen Weg.
auf dem ,niemand angetroffen wur-
de, der sich zum Ziel gesetzt hétte,
das Projekt zu verhindern”. Moge
das so bleiben und der Bergbau im
Minsterland seinen Einzug halten,
ohne daB — auch lber die Teufzeit
der Schachte hinaus — das gute
Verhaltnis zwischen Bergleuten und
Minsterlandern ernsthaft gestort
wird.

Vorschacht Radbod 7 — Teufen mit Bagger und Kran
Vorschacht Radbod 7 — Betonieren

Einhdngen der kompletten Arbeitsbiihne in den 55 m tiefen Vorschacht Radbod 6
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