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Zum Jahreswechsel Yeni yila girerken Za Novu godinu 

Die schwierige wirtschaftl iche Situa-
tion des Steinkohlenbergbaus, ver-
ursacht durch die ungünstige Stahl-
konjunktur sowie die Wirkung des 
Ölpreis- und Dollarverfalls, führte zu 
einem weiteren Rückgang unserer 
Bergbau-Spezialarbeiten. Für einen 
erfreulichen Ausblick auf das Jahr 
1988 ist angesichts der anhaltenden 
Diskussion über die zukünftige För-
derkapazität die Zeit noch nicht reif. 
Wir wissen aber, daß die deutsche 
Steinkohle als wichtigster Energie-
träger langfristig gebraucht wird. Die 
Erfahrung lehrt auch, dass dieser Tag 
durch die politische Entwicklung ir-
gendwo in der Welt schon morgen 
da sein kann. 

Auf dem Baumarkt läßt eine dauer-
hafte Belebung der Nachfrage weiter 
auf sich warten; im Maschinen- und 
Stahlbau hat sich der Wettbewerb 
verschärft. 

Dank der Einsatzbereitschaft aller 
Beschäftigten unserer Unterneh-
mensgruppe einschließlich der neu-
en Tochtergesellschaft GKG ist es 
auch in diesem Jahr gelungen, gute 
und erfolgreiche Arbeit zu leisten. 
Diese gute Arbeit wird dazu beitra-
gen, uns im kommenden Jahr wei-
terhin das Vertrauen unserer Auf-
traggeber zu sichern. 

Allen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern und ihren Famil ienangehörigen, 
allen ehemaligen Belegschaftsmit-
gliedern und den übrigen Lesern der 
Werkzeitschrift wünschen wir fried-
liche und beschauliche Weihnachts-
feiertage und für das neue Jahr Ge-
sundheit, Glück und Zufriedenheit. 

Geschäftsführung und Betriebsrat 

Unsere neuen Lehr l inge 

Qelik konjonktürundaki uygunsuz du-
rum ile petrol f iyatlarindaki ve dola-
rin degerindeki dü$üs sebebiyle ma-
dencilik dalinda doijan güg ekono-
mik durum bizim i^alanimiz olan ma-
dencilik özel i^lerinin de daha fazla 
geri lemesine yol a<?ti. Kömür cikar-
ma kapasitesi ile ilgili olarak halen 
sürmekte olan tarti§malar dolayisi-
yla 1988 yil ina ümitie bakabilmek 
igin vakit henüz gelmi$ detail. 

Ancak biz, Alman tas kömürüne 
uzun süreli enerj i kaynagi olarak ih-
tiyap duyulacagini bil iyoruz. Teerü-
be, bu günün, politik gelisme yoluyla 
90k yakin bir zamanda dünyanin her-
hangi bir yerinde olabi lece^ini bize 
göstermektedir. 

in$aat is dalinda talep artisinin sü-
rekli olarak canlanmasini bir süre 
daha beklemek gerekecek; makina 
ve gelik in$aat dalinda rekabet §id-
detlendi. 

Yeni sirket $ubemiz GKG de dahil ol-
mak üzere wirket grubumuzun bütün 
personelinin fedakärane cali^masi-
yla bu yil da iyi ve ba^aril i olarak 9a-
li$tik. Bu iyi 9a l isma, mü^terimiz 
olan f i rmalarin bize gelecek yiIda iti-
mat etmelerinin saéjlanmasina yar-
dimci olaeak. 

Bütün isalanlarimiza ve aile fertleri-
ne, ge9mi§teki bütün mensuplarimi-
za ve i^letme dergisinin (Werkzeit-
schrift) diger okuyucularina sakin ve 
huzur dolu bir noel tatili ile yeni yil-
da saglik, mutluluk ve hosnutluk di-
leriz. 

i^lQtme yönetimi 
ve Isyeri TemsilciliQi 

Teska privredna situacija rudnika 
kamenog uglja, koju je prouzrokova-
la neugodna konjuktura zeljezarstva, 
a isto tako i ucinak padanja cijene 
nafte i padanja vrijednosti dolara, 
dovela je do daljnjeg opadanja obi-
ma nasih specijalnih rudarskih rado-
va. Zbog trajnih diskusija o buducim 
proizvodnim kapacitetima nije jos 
doálo vri jeme, da bi nas pogled u 
godinu 1988 mogao biti razveselja-
vajuci. 

Nesto ipak znamo. Njemacko rudars-
tvo kamenog ugljena dugorocno je 
potrebno kao najvaznij i vid energije. 
Iskustvo nas uci, da moze taj dan do-
ci vec sutra i to zbog politiókog raz-
voja bilo gdje u svijetu. 

Na gradjevinskom trzistu jo§ uvjek 
se ceka na trajno ozivl javanje po-
traznje; u strojarstvu i kod celicnih 
konstrukcija je konkurencija poostre-
na. 

Zahvaljujuci spremnosti za akcije 
svih zaposlenih naáe grupe poduze-
ca ukljuóivsi i nase novo poduzece 
GKG uspjelo je i u ovoj godini postiéi 
dobar i uspjeáan rad. Taj dobar rad 
doprinijeti ce tome, da óemo i u sli-
jedecoj godini nadalje sebi osigurati 
povjerenje naáih narucilaca. 

Svim nasim suradnicama i suradni-
cima kao i clanovima njihovih obitel 
ji, svim nekadasnjim clanovima na-
seg kolektiva, a i drugim óitaocima 
casopisa naáeg poduzeca zel imo 
mirne i ugodne bozicne praznike, a 
u Novoj godini zdravlje, srecu i za-
dovoljstvo. 

Upravu i 
Pogonski savjeti 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
1. Kübel 
Schacht Grimberg 3 
Der Schacht Gr imberg 3 wird für den 
Abbau des Flözes Mausegatt um 
580 m tiefer geteuft. Damit wi rd er 
mit 1625 m Teufe zum tiefsten 
Schacht Europas. Die vorberei ten-
den Arbeiten, die sehr umfangreich 
waren, begannen bereits im Januar 
1986. Zunächst mußte der 40 m tiefe 
vorhandene Schachtsumpf gesäu-
bert und saniert werden. Danach 
konnten von der 1000-m-Sohle aus 
mit einer kleinen Teufanlage 40 m 
Schacht geteuft werden. Diese wa-
ren erforderl ich, um Platz zu haben 
für al le Anlagen und Geräte für das 
Teufen vom Tage aus. Am 15. Sep-
tember 1987 kam im Beisein der ört-
l ichen Presse, vieler geladener Gä-
ste und unter den Klängen der Berg-
mannskapel le Haus Aden der 1. Kü-
bel zu Tage (Abb.). Nachdem ein 
DH-Berglehrl ing einen Spruch auf-
gesagt hatte und der obl igator ische 
Bergmannsschnaps getrunken war, 
würdigten in kurzen Ansprachen 
Bergwerksdirektor Haarmann für die 
WD Monopol als Bauherr, Betriebs-
direktor Rose für die WD Haus Aden 
als Hausherr und DH-Geschäftsfüh-
rer Brümmer das Ereignis und 
wünschten ein gutes Gelingen. 

Blindschacht 
Sophia Jacoba* 
Mit der Vorbohrung für das Abteufen 
des Blindschachtes 3910 auf der 
Schachtanlage Sophia Jacoba wurde 
die bisher längste Bohrung unter 
Verwendung einer Zielbohreinhei t 
ZBE 3 der Firma Schwing ausge-
führt. Bei einer Länge von 400,40 m 
betrug die Abweichung nur 8 cm. Die 
von der Bohrabtei lung DH geplante 
und ausgeführte Bohrung sah vor, 
die Pi lotbohrung von unten nach 
oben mit einer EH 1200 der Turmag 
zu stoßen und die Erweiterung auf 
den Enddurchmesser von 1,4 m mit 
einer Raise-Bohrmaschine HG 160 
der Firma Wirth auszuführen. Wäh-
rend für die Erweiterung die norma-
le Ausrüstung zum Einsatz kam, 
mußte die EH 1200 für diesen Einsatz 
verstärkt und mit verdoppelter Vor-
schubkraft ausgerüstet werden 
(Abb.). Konstruktion und Fertigung 
der erforder l ichen Komponenten 
wurden von der Abtei lung Maschi-
nen- und Stahlbau ausgeführt. Neu-
land wurde bei dieser Bohrung inso-
fern betreten, als bisher noch keine 
Erfahrungen in der Übertragung der 
Meßwerte, die als Druckimpulse der 
Bohrspülung aufgeprägt werden, für 
eine solche Bohrlochlänge vorlagen. 
Die mit einem Wandlergetr iebe aus-
gerüstete Spülpumpe gestattete es, 
Druck und Menge der Spülung fein-
fühl ig zu regeln und so den Bedürf-

Bergbau 

Bohrblindschacht Lohberg* 
Am 11. Juni 1987 erhielten wir den 
Auftrag zur Herstel lung eines Bohr-
bl indschachtes auf der Schachtanla-
ge Lohberg. Der Auftrag gehört zu 
den im Rahmenvertrag vom 2. Au-
gust 1982 bestellten Projekten. Der 
Blindschacht wi rd mit der Schacht-
bohrmaschine VSB VI gebohrt und 
erhält einen Bohrdurchmesser von 
6,0 m. Die Teufe beträgt ca. 300 m. 
Der Ausbau, bestehend aus Gl 130 -
140, wird im Bauabstand von 0,75 m 
mitgeführt. 

Tieferteufen 
Schacht 9 Prosper-Haniel* 
Am 28. Juli 1987 wurde uns das Tief-
erteufen des Schachtes 9 auf der 
Schachtanlage Prosper IV in Auftrag 
gegeben. Die eigentl ichen Teufar-
beiten werden mit der Schachtbohr-
maschine der Fa. Wirth, Typ SB VII, 
durchgeführt. Der Bohrdurchmesser 
beträgt 8,2 m, die Teufe ca. 313 m. 
Als Ausbau wird ein Betonausbau 
mit einer Wandstärke von 475 mm 
eingebracht. Der ca. 37 m tiefe 
Sumpf wi rd konventionel l aufgefah-
ren. Mit den Vorarbeiten wurde be-
reits begonnen. 

1. Kübel Schacht Gr imberg 3 

Rekord-Vorbohrung für den Bl indschacht Sophia Jacoba 
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Dong Huan Tuo 2: Blick von der Sei lscheibenbühne 

nissen anzupassen. Die dabei ge-
wonnenen Erkenntnisse sind für die 
weitere Arbeit mit d iesem System 
von großem Nutzen. Von Vorteil ist 
die erzielte geringe Abweichung 
auch für die nun folgende Erweite-
rung mit einer Schachtbohrmaschi-
ne. 

Schachtbau 
Auguste Victoria 9 
Nach Fertigstel lung des wasserdich-
ten Stahl-Beton-Verbundausbaus mit 
äußerer Asphaltglei t fuge konnten 
die Gefr ieranlagen am 16. Oktober 
abgeschaltet werden. Die Teuf- und 
Ausbauarbei ten im Gefrierschacht-
teil wurden damit nach 8 Monaten 
Bauzeit erfolgreich beendet. Danach 
wurde der Schacht für das Weiter-
teufen im standfesten Gebirge um-
gerüstet und mit den Teuf- und Aus-
bauarbeiten begonnen. Anfang De-
zember stand die Teufsohle bereits 
bei 400 m Teufe. 

Schächte Gorleben* 
Im Schacht 1, der auf den untersten 
15 m durch einen Betonpfropfen ge-
sichert ist, konnten die Teufarbeiten 
noch nicht wieder aufgenommen 
werden. Die Untersuchungen über 
Ursache und Größe der ungleichför-
migen Beanspruchung des Außen-
ausbaus und die daraus zu ziehen-
den Folgerungen sind soweit abge-
schlossen, daß mit der Bemessung 
und der konstruktiven Planung eines 
Verstärkungsausbaus, der die 
Schachtwände nach dem Entfernen 
des Betonpfropfens abstützen soll, 
begonnen werden konnte. Für den 
Schacht 2 wi rd der Frostkörper wei-
ter aufgebaut. Die erforder l iche 
Frostwanddicke ist in einigen Hori-
zonten noch nicht erreicht. 

Schächte Radbod 6 und 7* 
Die Abteufarbeiten im Schacht Rad-
bod 6 verlaufen im Deckgebirge bei 
gleichmäßig hohen Leistungen sehr 
zügig und störungsfrei. Anfang De-
zember war eine Teufe von ca. 
750 m erreicht. Für den Schacht 7 
wurden nach Fertigstel lung des 
Vorschachtes bis 55 m Teufe die 
Abteufeinr ichtungen montiert. Die 
Montagearbeiten werden in Kürze 
beendet sein. Die Arbeiten für beide 
Schächte werden von DH und GKG 
gemeinsam ausgeführt. 

Dong Huan Tuo 2* 
Seit Mitte August werden auf dem 
Schachtplatz unter der Leitung deut-
scher Fachkräfte die Abteufeinrich-
tungen montiert (Abb.). Seit Ende 

* Auf fahrung in Arbei tsgemeinschaf t 

September laufen die Gefr ierma-
schinen mit vol ler Leistung. Mit dem 
Abteufbeginn wird in der 2. Dezem-
berhälfte gerechnet. Die Zusammen-
arbeit mit den Chinesen verläuft rei-
bungslos. 

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau 
Tieferteufen Westerholt 
Am 13. Oktober 1987 wurde mit dem 
Durchschlag zur 4. Sohle ein we-
sentl icher Bauabschnitt im Zuge des 
Tieferteufens des Schachtes Wester-
holt 1 abgeschlossen. Seit Januar 
1986 laufen die umfangreichen Ar-
beiten für den Umbau und das Tief-
erteufen des Schachtes von der 3. 
zur 5. Sohle um insgesamt rund 
490 m. Im west l ichen Fördertrum des 
Schachtes wird zur Zeit noch 
1-schichtig die Mater ia lversorgung 
zur 3. Sohle betrieben. Bei 2-schich-
tiger Belegung sind zunächst zwi-
schen der Rasenhängebank und der 
3. Sohle die Führungseinr ichtungen 
der nicht mehr benötigten östl ichen 
Förderung geraubt und die Tragkon 
solen für die neue Großkorbförder-
anlage mit Gegengewicht sowie die 
Spurlatten für das Gegengewicht 
eingebaut worden. Anschl ießend ist 
mit Hilfe einer auf der 3. Sohle er-
richteten Abteufeinr ichtung der teil-
weise zugekippte Sumpf über eine 
Teufe von 80 m aufgewält igt und da-
nach um 54 m aus dem Vollen bis 
zur 4. Sohle weitergeteuft worden. 
Nach Fertigstel lung der Schachtglok-
ke und eines etwa 40 m tiefen Vor-
schachtes unterhalb der 4.Sohle 
kann im Frühjahr 1988 mit dem Teu-
fen weiterer 320 m bis zur 5. Sohle 
begonnen werden. Dazu wird auf der 
4. Sohle eine neue Abteufanlage er-
richtet und der Schacht oberhalb der 
4. Sohle mit einer Schutzbühne ver-

sehen. Einschließlich der Schacht-
einbauten wird der Gesamtauftrag 
voraussicht l ich Ende 1989 abgewik-
kelt sein. 

Tieferteufen 
Ewald Fortsetzung 5* 
Für das Bergwerk Haard wird der 
Schacht Ewald Fortsetzung 5 um 
rund 228 m von -901 m bis -1129 m 
tiefergeteuft. Dazu gehören auch die 
Herstel lung umfangreicher Neben-
räume für eine Gefäßförderanlage 
sowie die Sanierung und der Umbau 
des Schachtes von der Rasenhänge-
bank bis zur 950 -m-Sohle. Im Sep-
tember 1987 begannen die Vorberei-
tungsarbeiten. Um die Arbeiten 
oberhalb und unterhalb der 950-m-
Sohle paral lel ausführen zu können, 
wird die vorhandene Fördermaschi-
ne zunächst für eine Kübelförderung 
umgerüstet und oberhalb der 950-m-
Sohle eine Schutzbühne im Schacht 
install iert. Der Abschluß der Teuf-
und Umbauarbeiten einschl. der 
Herstel lung der Nebenräume wird 
Ende 1990 erwartet. 

TSM Walsum 
Die Kopfstrecke EF 58, mit rd. 700 m 
der erste Teil eines Auftrages über 
das Auffahren von 2000 m Flöz-
strecke, wurde am 13. August 1987 
fert iggestel l t . Die Kopfstrecke war 
unter schwier igen geologischen 
Bedingungen, tei lweise in unmittel-
barer Störungsnähe oder mit der 
Störung im Streckenquerschnitt , 
aufzufahren. Ein Teil der Vortr iebs-
mannschaft baute während der De-
montage- und Umzugszeit der Teil-
schnit tmaschine mit Bohr- und 
Schießarbeit eine kurze Startröhre. 
Nach zeitgerechter Montage begann 
der Vortr ieb mit der Tei lschnittma-
schine in der Bandstrecke EF 58 am 
29. September 1987. 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
TSM Rheinpreussen 
Die Auffahrung der Bauhöhe 734 mit 
der zecheneigenen Teilschnittma-
schine (Roboter 10) wurde mit guten 
Leistungen beendet. Die durch-
schnitt l ichen Tagesauffahrungen in 
den Monaten Juli und August 1987 
lagen über 12,50 m. Derzeit setzt die 
Mannschaft den Roboter 10 zurück, 
um anschl ießend 400 m Basisstrecke 
und 900 m KA-Strecke der Bauhöhe 
736, ebenfal ls im Fl. Matthias, aufzu-
fahren. 

Mündener 
Mühlenkopf-Tunnel* 
Die Arbeiten bis zum Abschluß der 
Baustelle im März nächsten Jahres 
umfassen z .Z . noch die Herstel lung 
der Beton-Innenschale des Münde-
ner Tunnels sowie umfangreiche 
Erdarbeiten im Anschlagbereich. 
Dabei geht es in erster Linie um den 

landschaftsgestalterischen Einbau 
der Ausbruchs- und Deponiemas-
sen. 

Hörnchenbergtunnel* 
Die seit Juli laufenden Vortr iebsar-
beiten gehen planmäßig voran. Es 
ist vorgesehen, bei beiden ca. 480 m 
langen Tunnelröhren zunächst die 
Kalotte durchschlägig zu machen. 
Bei weiter planmäßigem Verlauf der 
Vortr iebsarbei ten wird die erste 
Röhre noch in diesem Jahr zum 
Durchschlag kommen. 

Versuchsgrube 
Großschioppen* 
Die Arbeiten im Uranerz der Ver-
suchsgrube werden nun endgült ig 
mit Ablauf dieses Jahres beendet 
sein. Auf mehreren Sohlen wurden 
die angetroffenen Gangerze durch 

insgesamt 500 m Strecken erschlos-
sen. Ein Probeabbau, bei dem ver-
schiedene Abbauverfahren auf ihre 
Eignung untersucht wurden, kam An-
fang Dezember zum Abschluß. 

Halde Zollverein 
Ein wichtiges Standbein der GKG 
-Bauabtei lung sind die Bewirtschaf-
tung von Landschaftsbauwerken und 
der Transport von Bergen für ver-
schiedene Bergwerke. Von uns be-
tr ieben wird die Halde des Bergwer-
kes Zol lverein. Die Arbeiten, die 
1987 auslaufen, weisen die Beson-
derheit auf, daß der Bergetransport 
bis zur Einbaustel le per Bahn er-
folgt. Erdbautechnische Profil ie-
rungsmaßnahmen sowie Bepflan-
zungen haben ein Landschaftsbau-
werk entstehen lassen, das sich ei-
nes Tages als Naherholungsbereich 
anbieten wird. 

Fernwärmeschiene Ruhr 
Im Rahmen der Fernwärmeversor-
gung Ruhr-Nord (Bergwerk Ewald, 
Stadt Herten) wurde die GKG-Bau-
abtei lung mit der Durchführung der 
für das Verlegen von FH-Leitungen 
DN 300 erforder l ichen Erd-, Maurer 
und Stahlbetonarbeiten beauftragt. 
Dazu gehören 5 Schachtbauwerke, 
150 Fundamente mit Verankerungen 
für Gleit- und Festlager, Überbrük-
kung des Resser Baches, Bodenver-
besserungen, Ummantelung der 
Kunststoffmantelrohre sowie die sta-
t isch-konstruktive Bearbeitung. Nach 
ca. 7-monatiger Bauzeit konnte die 
ca. 2 km lange FH-Strecke fristge-
recht fert iggestel l t und in Betrieb ge-
nommen werden (Abb.). 

Besucherbergwerk 
Aaien/Wasseralfingen 
Am 9. September 1987 ist das Besu-
cherbergwerk im Rahmen einer Fei-
erstunde der Öffentl ichkeit überge-
ben worden. Eine große Anzahl von 
Besuchern hat inzwischen das 
Schaubergwerk befahren. Über die 
von uns err ichtete Gleisanlage von 
mehr als e inem Ki lometer Länge 
werden die Gäste von einem 
schmucken, kleinen Bahnhof am 
Stol lenmundloch (Abb.) durch den 
„Tiefen Stol len" in die Ausstel lungs-
hallen gefahren. Von hier aus hat 
das Publikum Gelegenheit, unter 
Führung von Geologen und Bergleu-
ten Rundgänge durch Teile des alten 
Erzbergwerkes zu unternehmen. In 
den Hallen, die wir mit mehr als 
450 Ankern gesichert haben, sind 
Fundstücke zur Geologie und Berg-
baugeschichte des Aalener Raumes 
ausgestellt. In einer der Hallen zeigt 
eine hervorragende Tonbi ldschau 

Halde Zol lvere in 

Fernwärmesch iene Ruhr 

6 



den Besuchern Funktion und Technik 
eines Bergwerksbetr iebs. Neben 
den schon genannten Gleis- und An-
kerungsarbeiten haben wir einen 
Abschnitt in einer Bruchzone mit ei-
sernen Türstock-Bauen aufgewält igt. 
Auch im höher gelegenen Erzkörper 
wurden durch entsprechende First-
Sicherungen Räume für den Besu-
cher-Verkehr zugängl ich gemacht. 
Die Arbeiten, die von Apri l bis Ende 
August dauerten, wurden durch zwei 
einwöchige Aktionen von unserer 
Ausbi ldungsabtei lung unterstützt. 
Die Auszubi ldenden hatten bei die-
ser Gelegenheit die Möglichkeit, das 
Verlegen von Gleis und Weichen zu 
üben. Auch die übrigen Tätigkeiten 
waren handwerkl ich anspruchsvol l 
und somit gute, ausbi ldungsfördern-
de Übungen. 

Wix + Liesenhoff 
Sanierungsarbeiten in 
Monschau abgeschlossen 
Eine ca. 83 m lange und zum Teil bis 
zu 5 m hohe Bruchsteinmauer wurde 
im unteren Bereich durch Injektion 
verfestigt, im Straßenbereich durch 
einen Stahlbetonbalken stabi l is iert 
und im oberen Bereich durch eine 
neue Brüstung (Abb.) verziert. 

Firmengemeinschaft 
W + L/BuM 
Stadtbahn Dortmund, 
Baulos K3 - Reinoldikirche 
Der Kreuzungsbahnhof vor der Rei-
noldikirche geht seiner Vol lendung 
entgegen. Vor Weihnachten 1987 
wird die oberste Abschlußdecke 
über der Fußgängervertei lerebene 
betoniert, so daß ab Januar die 
Rückverlegung der Straßenbahnglei-
se in die endgült ige Lage über dem 
Bauwerk erfolgen kann. Anschlie-
ßend wird die Stahlhi l fsbrücke in der 
Kuckelke ausgebaut und der darun-
ter l iegende Block 36 als letzter 
Block fert iggestel l t . In den Strecken-
tunneln sind die Restarbeiten - ins-
besondere die Herstel lung der Mas-
sefederplatten - in vol lem Gange. 
Die Massefederplatten werden mit 
einer Trennfol ie direkt auf der Tun-
nelsohle betoniert und dann zwecks 
Einbau der zur Schal ldämmung er-
forder l ichen Elastomerelager nach 
trägl ich angehoben. 

Stadtbahn 
Dortmund-Baulos 24 (K 4)* 
Nach Abschluß der Vorberei tungsar-
beiten durch die Arge Grafenhof 
konnte am 10. September 1987 der 

Besucherbergwerk Aalen-Wasseral f ingen 

Sanierungsarbei ten Monschau 

Tunnelanschlag Stadtbahn Dortmund, Baulos 24 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Tunnelanschlag durch die Tunnelpa-
tin Barbara Sieberg vorgenommen 
werden (Abb.). In der Zwischenzeit 
wurden bereits mehr als 200 m Tun-
nel mit Hilfe einer Tei lschnittmaschi-
ne der Firma Paurat aufgefahren. 
Insgesamt ist innerhalb dieser Bau-
maßnahme in den nächsten 20 Mo-
naten die Herstel lung von 4 Einzel-
röhren mit einer Gesamtlänge von 
1362 m vorgesehen. 

Helleberg-/Wadenberg-/ 
Hopfenberg-Tunnel 
Nachdem die Vortr iebsarbeiten im 
Helleberg-Tunnel unter schwier igen 
geologischen Verhältnissen soweit 
fortgeschrit ten waren, daß im No-
vember der Durchschlag in der Ka-
lotte erfolgte, begannen im Anschluß 
daran unverzügl ich die Betonarbei-
ten, damit zum 31. Juli 1988 der DB 
die Rohbaumaßnahme übergeben 
werden kann. Im Hopfenberg- und 
Wadenberg-Tunnel laufen ebenfal ls 
die Betonarbeiten, so daß der Roh-
bau dieser beiden Tunnelbauwerke 
noch in diesem Jahr abgeschlossen 
werden kann. 

Neuenbergtunnel 
Seit Ende September erfolgt der 
Tunnelvortr ieb im geschütteten De-
poniebereich. Wie erwartet zeigt 
sich im Vergleich zu dem vorange-
gangenen Vortr ieb im Bereich A ein 
völ l ig verschiedenes Setzungsver-
halten. Es treten Setzungen von ca. 
25 cm und Divergenzen bis zu 10 cm 
auf. Die vorgesehene durchgehende 
Kalottenauffahrung kann aufgrund 
des Setzungsverhaltens nicht durch-
geführt werden. Nach 20 - 30 m Vor-
lauf der Kalotte wird die Strosse mit 
Sohlschluß nachgezogen, um eine 
Stabi l is ierung des 150 m2 großen 
Ausbruchsquerschnit tes zu errei-
chen. Ende Oktober 1987 waren 
340 m Gesamtquerschnit t ausge-
brochen und mit Spri tzbetonschalen 
bis zu 35 cm Stärke gesichert. 

Timmer-Bau 

Betriebsgebäude 
Erdgasstation Groß-Giesen 

Im Juli 1987 erhielten wir von der 
Erdgas-Verkaufsgesellschaft mbH, 
Münster, den Auftrag zur schlüssel-
fert igen Erstellung eines Betriebsge-
bäudes auf dem Gelände der Erd-
gasstation Groß-Giesen. Durch den 
bisherigen guten Baufortschritt ist 
wei tgehend sichergestel l t , daß die 
Übergabe, wie vorgesehen, Anfang 
Dezember erfolgen kann. 

Kläranlage Dorsten 
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Verlegung von 
Kanaleinstiegschächten 
in Stuttgart 
Die im März begonnenen Arbei ten 
sind im Juli dieses Jahres terminge-
recht abgeschlossen worden. Ende 
Juni 1987 sind wir von der Stuttgar-
ter Straßenbahn AG mit wei teren 
Schachteinst iegsverlegungen beauf-
tragt worden. Mit diesen Arbei ten 
wird in Kürze begonnen 

Regenüberlaufbecken 
Ludwigsburg - Pflugfelden 
Die Arbeiten wurden im September 
d.J. abgeschlossen, und die Anlage 
konnte Anfang Oktober in Betrieb 
genommen werden (Abb.). 

Außenanlagen 
Deilmann-Haniel 
Am 31. August wurde mit der Erstel-
lung der Außenanlagen am Verwal-
tungsgebäude Dei lmann-Haniel be-
gonnen. Im Innenhof entstand eine 
ca. 300 m2 große Kl inkerpf lasterf lä-
che, die durch Porphyrpflasterstrei-
fen unterteilt und tei lweise von Sitz-
mauern eingefasst ist (Abb.). Die 
Feurwehrzufahrt wurde aus Rasen-
gittersteinen bzw. Schotterrasen her-
gestellt. Parallel dazu liefen die vor-
bereitenden Arbei ten für die Gestal-
tung des Vorplatzes. 

Kläranlage Dorsten 
Die uns vom Lippeverband, Essen, 
übertragenen Arbei ten zum Bau ei-
nes 3. Tropfkörpers auf dem Gelän-
de der Kläranlage Dorsten kommen 
gut voran. Die Befül lung des Tropf-
körpers mit Lava-Gestein (Abb.) er-
fordert besondere Sorgfalt; das Ma-
terial muß frei von Feinantei len sein, 
damit die Fi l terwirkung gewährlei-
stet ist. Zur Zeit wi rd an der kegel-
förmigen Dachdecke gearbeitet. 

Parkplatzanlage D + W, 
Bochum 
Der 3. Oktober 1987 stand als Termin 
für die Eröffnung des neuen Verwal-
lungs- und Zentralgebäudes der Fir-
ma D + W, Bochum, lest, als wi r am 
24. August 1987 den Auftrag erhiel-
ten. Dies bedeutete für uns noch 
max. 6 Wochen Zeit zur Erstel lung 
der gesamten Außenanlagen (Abb.), 
Hierzu gehörte die Herstel lung von 
1000 m Randsteinfassung mit Rin-
nenbahn, 2200 m2 Tragdeckschicht, 
3700 m2 Asphalt feinbetondecke und 
1000 m2 Betonpflaster in verschiede-
nen Farben und Formen. Am 1. Okto-
ber 1987 war es geschafft. Die Anla-
ge konnte termingerecht dem Bau-
herrn übergeben werden 

Frontier-Kemper 
Constructors, Inc. 
Raise-Bohrschacht 
für Peabody Coal Co. 
Kurzfrist ig hatte FKCI den Auftrag 
für die Herstel lung eines Raise-
Bohrschachtes mit einem Durchmes-
ser von 4,65 m und einer Teufe von 
101 m in Morganfield, Kentucky, er-
halten. Der Innenbeton von 0,27 m 
Dicke wurde mit einer Umsetzscha-
lung von oben nach unten einge-
bracht. Die Arbei ten wurden termin-
gerecht Mitte Oktober abgeschlos-
sen. 

Raise-Bohrschacht 
für das WIPP-Projekt 
in New Mexico 
Seit einigen Jahren wird im SO von 
New Mexico im Auftrag des Depart-
ment of Energy die Waste Isolation 
Pilot Plant (WIPP) gebaut.Dies ist ein 
Pilotprojekt für die Einlagerung von 
schwach radioaktiven Stoffen im 
Salz. Vom Generalunternehmer 
Westinghouse Electric erhiel t FKCI 
gegen starke Konkurrenz den Auf-
trag für die Herstel lung eines 
Schachtes mit einem lichten Durch-
messer von mind. 4,90 m und einer 
Teufe von 649 m. Der Schacht w i rd 
im Raise-Bohrverfahren hergestell t . 
Dabei wird der Bohrdurchmesser im 
unteren Teil 6,18 m, im oberen Teil 
5,57 m betragen. Bis 278 m Teufe 
wird der Schacht mit Beton ausge-
baut. Im Salz unterhalb 278 m Teufe 
wird nur mit Maschendraht und An-
kern gesichert. Die Vorberei tungsar-
beiten, wie der Umbau der Raise-
Bohrmaschine zur Erzielung eines 
größeren Drehmomentes, sind abge-
schlossen. Mit den Arbei ten auf der 
Baustel le wurde Mitte November be-
gonnen. Von Gebhardt & Koenig -

Gesteins- und Tiefbau GmbH wurde 
ein Teil des benötigten Raise-Bohr-
gestänges angemietet. 

Raise-Bohrschächte 
für ein Hydro-Projekt 
in Californien 
Von Sierra Constructors, dem Haupt-
unternehmer beim North Stanislaus 
Hydro-Projekt, kam der Auftrag für 
die Aufweitung eines 58 m tiefen Pi-
lotbohrloches auf 3,81 m Durchmes-
ser sowie für die Herstel lung eines 
Raise-Bohrschachtes von 1,45 m 
Durchmesser und 122 m Teufe. Ein 
Ausbau ist nicht erforderl ich. Die Ar-
beiten werden terminl ich so geplant, 
daß sie von der Bohrbelegschaft des 
WIPP-Projektes ausgeführt werden 
können 

Abwassertunnel und 
Schächte für Milwaukee 
Der Vortr ieb mit der TBM von 9,95 m 
Durchmesser ist angelaufen und die 
durchschnit t l iche tägl iche Vortr iebs-
leistung liegt bei rd. 30 m mit stei-
gender Tendenz. Die Arbeiten zur 
Herstel lung der Ent lüf tungskammern 
und Verbindungstunnel laufen plan-
mäßig. In Bereichen, in denen der 
Vortr ieb fert iggestel l t ist, sind die 
umfangreichen Betonarbeiten im 
Gange. Die in Mi lwaukee tätige Ar-
beitsgemeinschaft unter Federfüh 
rung von FKCI erhielt inzwischen 
zwei weitere Aufträge. Dabei han-
delt es sich, ähnlich wie bei den bei 
den bereits in Ausführung befind-
l ichen Projekten, um die Herstel lung 
von insgesamt 4 rd. 100 m tiefen Ab-
sturz- bzw. Entlüftungsschächten so-
wie das Auffahren einer Reihe von 
Ent lüf tungskammern und Verbin-
dungstunneln. Mit den Arbeiten auf 
der Baustel le wi rd im Mai nächsten 
Jahres begonnen. 

Parkplatzanlage in Bochum 
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Fertigstellung der 2. Ausbauschale 
im neuen Füllort Ibbenbüren 
Von Dipl.-Ing. Dietrich Haecker, Preussag AG Kohle 

Mit dem Abschluß der Planungspha-
se für die Gestaltung des Paneelaus-
baus 1985 waren bereits viele Ent-
scheidungen für den Einbau der Pa-
neele selbst getroffen worden (vgl. 
WZ Nr. 42 und 45). 

Auch hinsichtl ich der Paneelherstel-
lung war eine wicht ige Entscheidung 
gefällt worden. Die 228 Paneele soll-
ten, bedingt durch die Transporteng-
pässe in der Grube, in der Nähe der 
Einbaustelle gegossen werden. Der 
Auftrag zur Herstel lung der Paneele 
u.T. wurde der Baufirma Schäfer, Ib-
benbüren, übertragen. Als Standort 
für die mit al ler Sorgfalt zu err ich-
tende Feldfabrik (B2-Baustelle) kam 
nur ein Tei lbereich des neuen Füll-
ortes in Frage. 

Herstellen der 
Betonpaneele 
Durch diese Entscheidung wurden 
hohe Anforderungen an die Ablauf-
planung gestellt. Die Standfläche für 
die Paneelherstel lung umfaßte näm-
lich notgedrungen eine Fläche von 
rd. 400 m2 und damit eine Hälfte des 
gesamten Füllortes. Der Einbau der 
Paneele konnte auf dieser Seite des 
Füllortes nur nach Demontage eines 
großen Teils der Betoniereinr ichtun-
gen durchgeführt werden. Das be-
deutete, daß al le Paneele für diesen 
Fül lortbereich vorher gegossen wer-
den mußten. Um Standfläche zu ge-
winnen, wurden die Berge des vor-
her abgeteuften, 10 m tiefen Vor-
schachtes in dieser Füllorthälfte ein-
planiert und durch eine 20 cm dicke, 
absolut söhl ige Betonschicht versie-
gelt. Wegen der geforderten Beton-
qualität - die Statik sah B 55 vor -
mußten alle Einrichtungen so aufein-
ander abgest immt werden, daß die 
Betonrezeptur auf das genaueste 
eingehalten werden konnte. Dazu 
gehörten vor al lem der 500-I 
Zwangsmischer und der mit einer 
Waage gekoppelte Aufzug für die 
Zuschlagsstoffe. Diese wiederum 
wurden in drei getrennten Boxen, 
nach Kornfrakt ion unterteilt, gelagert 
und durch eine schwenkbare 
Schrappanlage dem Aufzug zuge-
führt (Abb.1). Der Zement wurde in 
festen Gewichtseinheiten sackweise 
(25-kg-Säcke) zugegeben - ein Ver-
fahren, das sich schon an anderer 
Stelle bewährt hatte. Der zweite Fa-
brikat ionsabschnitt umfaßte den La-
gerplatz für die über Tage vorgebo-

genen Eisen und die Armierungs-
schablonen. Für jedes Paneel waren 
bis zu 1,2 t Rundstahl zu einem sehr 
dichten Korb zu f lechten (Abb.2). 

Etwa ein Drittel der Betonfläche wur-
de für die Aufstel lung der vier Scha-
lungsformen benötigt. Die Anforde-
rungen an die Schalungen hinsicht-
l ich der Toleranzen waren hoch. 
Hier kam es vor al lem darauf an, 
daß sowohl die Stauchelemente und 
die Gelenkpfannen als auch die als 
Anschlagpunkte vorgesehenen 6-t-
Schraubhülsen genauestens in die 
Schalung eingepaßt werden konn-
ten. Jede dieser sog. „Pfeif ferhül-
sen" sol l te mit Hilfe von Rundstahl-
ankern im Beton eingebettet werden 

und dadurch auch noch vol le Tragfä-
higkeit bei Rißbildung behalten 
(Abb.3). 

Jedes Paneel erhielt für das Heraus-
heben aus der Schalung, für das Ma-
növrieren beim Einbau, aber auch 
für das Vorpfänd- oder Verk lamme-
rungssystem insgesamt 14 dieser 
6-t-Schraubhülsen. Um das leicht-
este Paneel mit einem Gewicht von 
6,2 t anzuheben, waren mindestens 
zwei Schraubhülsenanschläge erfor-
derl ich. 

Wie sich später herausstell te, waren 
viel leicht zwei Hülsen überflüssig. 
Al le anderen wurden für den Einbau 
der Paneele gebraucht. 

Abb. 2: Armierungsschab lonen für die Bewehrungskörbe 
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Insgesamt wurden aus Platzgrün 
den, aber auch aus Kostengründen 
nur vier Schalungsformen aufge-
stellt, und zwar für jede der vier 
Ringdurchmesser eine Schalungs-
form. 

Da für den 
Kleinen Ring (8,30 m Ø) 48 Stück, 

Kleinen Übergangsr ing (8,70 m Ø) 
24 Stück, 

Großen Übergangsring (9,10 m Ø) 
36 Stück, 

Großen Ring (9,50 m Ø) 120 Stück, 

- insgesamt 228 Paneele - hergestel l t 
werden mußten, kam es vor al lem 
darauf an, die Produktion für den 
„Großen Ring-Durchmesser" zu be-
schleunigen. Deshalb wurde später, 
als die Fertigung des „Kle inen Über-
gangsr inges" abgeschlossen war, 
für den „Großen Ring" eine zweite 
Schalungsform aufgestellt. Nur da-
durch ließen sich die Herstellungs-
zeiten so verkürzen, daß auch der 
Einbauzeitplan eingehalten werden 
konnte, 

Die Herstel lung der Betonpaneele 
u.T. verl ief nicht ohne Dramatik, und 
es ist schon als eine besondere Lei-
stung der beauftragten Bauf irma an-
zusehen, daß die Produktion nach 
anfängl ichen Stockungen von einem 
Paneel pro Tag auf letztendlich vier 
Paneele pro Tag gesteigert werden 
konnte. 

Das alles spielte sich paral lel zu den 
Einbauarbeiten ab und erforderte 
eine straffe Organisation bis hin zum 
letzten Handgriff. 

Im einzelnen mußten in zwei Schich-
ten folgende Arbei tsvorgänge be-
wält igt werden: 

1.Drittel: 
Jewei ls vier Eisenflechter fert igen 
pro Schicht einen Bewehrungskorb 
an. Zwei Körbe werden gleichzeit ig 
bearbeitet, so daß 8 Eisenflechter 
pro Drittel eingesetzt sind. 
Vier Mann öffnen die Schalung und 
lagern die fert igen Paneele dane-
ben. 

2. Drittel: 
Zum 2. Arbeitsdri t tel gehören eben-
falls 8 Eisenflechter. Dazu 6 Mann, 
die die Schalungen vorberei ten und 
schl ießl ich 4 Mann, die den Beton 
herstel len, um ihn mit einer unter 
dem Mischer aufgestellten Beton-
pumpe in die Schalung zu pumpen. 
Dabei wi rd die Verdichtung des Be-
tons durch Außen- und Flaschenrütt-
ler vorgenommen. 

Insgesamt waren nach der Einarbei-
tungsphase für die Herstel lung von 3 
- 4 Paneelen pro Tag 34 MS erforder-
lich. 

Abb. 3: Paneelschalungen für unterschiedl iche Ringdurchmesser 

Alle Paneele wurden frühestens 15 
Stunden nach dem Betonieren aus 
der Schalung herausgehoben und in 
der Nähe der Schalungsformen zwi-
schengelagert (Abb.4). 

Erst 24 - 48 Stunden später erfolgte 
der Abtransport aus dem Füllort her-
aus mit der 25-t-Schwerlastbahn und 
schließlich mit der EHB in die be-
nachbarte Strecke 7 Westen, die als 
Zwischenlager diente. 

Zei twei l ig lagerten in diesem rd. 400 
m langen Zwischenlager über 100 
Paneele (Abb.5). Um Rißbildungen 
vorzubeugen, wurden die Paneele in 
den ersten 5 Tagen mit ständig 
feucht zu haltenden Jutebahnen ab-
gedeckt. 

Nach 65 Arbei tstagen waren al le 228 
Paneele gegossen, und Schalungen 
und Bewehrungsschablonen konnten 
abgerüstet und abtransport iert wer-
den. 

Abb. 5: Paneel-Zwischenlager 

Abb. 4: 25-t-Schwerlastbahn mit 
angeschlagenem Paneel 
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Abb. 6: Einbaugerät für die Stoß- und Firstpaneele 

Einbauplanung 
Für den Einbau der Betonpaneele 
mußten schon im Vorfeld u.a. folgen-
de Fragen beantwortet werden 

- An welcher Stelle des Füllortes 
und mit welchem Ringteil sollte 
begonnen werden? 

- Wie ließen sich die beiden Soh-
lenpaneele so absetzen und aus-
richten, daß der weitere Ringauf-
bau mi l l imetergenau nach oben 
fortgesetzt werden konnte? 

- Wie sollte der Ring in der Firste 
geschlossen werden? 

- Wie konnten Maßungenauigkeiten 
vermieden oder wieder ausgegli-
chen werden? 

- Wie sollte der 50 t schwere Ring 
überhaupt gehalten werden? 

- Wann mußte die Hinterfül lung 
eingebracht werden? 

Nach mehreren Anläufen wurde 
schl ießl ich folgende Vorgehenswei-
se festgelegt: 

Zunächst soll ten die beiden Sohlen-
paneele als eine Einheit - als sog. 
„Paneelzwi l l ing" - auf einer Seite 
des Füllortes, und zwar von der be-
reits auf dem Vorschacht err ichteten 
Schachtglocke ausgehend, abgesetzt 
und hintermörtel t werden. Im An-
schluß daran war vorgesehen, die 
Kranschienen auf den anbetonierten 
Konsolen der Sohlenpaneele zu be-
festigen (5-m-Spur) und das Einbau-
gerät darauf aufzubauen. Mit dem 
Einbaugerät (oder Versetzgerät) 
sol l te dann der Oberbau, bestehend 
aus den beiden Stoßpaneelen und 
den Firstpaneelen, aufgebaut wer-
den. 

Nach Fertigstel lung der ersten Füll-
orthälfte war zunächst eine zweiwö-
chige Unterbrechung der Einbauar-
beiten vorgesehen, um die Standflä-
che für die Betonpaneelfabrik auf 
der anderen Seite des Schachtes ab-
zubrechen und abzufordern. Danach 
sollte der Einbau mit dem Verlegen 
der Sohlenpaneele weitergehen. 

Einbaugeräte und 
Hilfsmittel 
Aus der oben aufgeführten Vorge-
hensweise wurden die erforder-
lichen Einbaugeräte und Hilfsmittel 
abgeleitet. Hier kam es vor a l lem 
darauf an, die notwendigen Anforde-
rungen an die Geräte herauszuar-
beiten und die konstruktive Ausstat-
tung für die einzelnen Funktionen so 
weit zu opt imieren, daß ein be-
st immter Kostenrahmen nicht ge-
sprengt wurde. 

Folgende Geräte mußten entwickelt 
und gebaut werden: 
• 25-t-Schwerlastbahn in der Firste 

des Füllortes 
- Montagebock für das Zusammen-

setzen der beiden Sohlenseg-
mente 

- Jochbalken für das Koppeln und 
Transport ieren 

- Hydraul ischer Absetzbock zum 
Absetzen der Sohlenzwi l l inge 

- Spezialschwingen und Spindeln 
für das Abstützen der Sohlenzwil-
l inge an den Stoßenden 
Einbaugerät mit Kranfahrwerk auf 
5-m-Spur 

- Vorpfändsystem zum Halten und 
Ausrichten der oberen vier Pa-
neele 

- Abstützspindeln zwischen Rück-
seite der Stoßpaneele und der 
Spri tzbetonschale zum Ausrich-
ten und Abfangen der Gewölbela-
sten nach Einsetzen der Firstpa-
neele. 

Kernstück der maschinel len Einrich-
tungen für den Paneeleinbau war 
das Einbau- oder Versetzgerät (Abb. 
6), das in Zusammenarbei t mit der 
betei l igten Baufirma entwickelt wur-
de. Um die Kosten für dieses Gerät 
auf einen akzeptablen Preis zu sen-
ken, wurde das gesamte Fahrwerk 
einschl ießl ich dem Drehkranz einem 
Baustel lenkran entnommen und auf 
Mietbasis berechnet. Der Teleskop-
arm für das Manipul ieren der Panee-
le stammte aus der Baureihe von 
Autokränen. Die Hydraul iktei le ein-
schl ießl ich der Hydraul ikmotoren 
konnten aus vorhandenen Bestän-
den des Laderprogrammes und der 
Strebhydraul ik der Schachtanlage 
entnommen werden. Damit gelang 
es, die zunächst in den Raum ge-
stellten Kosten für das Gerät von rd. 
1 Mio. DM auf unter 400 TDM zu 
drücken. 

Für den Transport der Sohlenpanee-
le erhielt Dei lmann-Haniel den Auf-
trag, in Verbindung mit der Firma 
Neuhaus eine Einschienenhänge-
bahn zu liefern, die mit einem 25-t-
Zughub bestückt werden sollte. Das 
Laufwerk wurde auf eine Schienen-
bahn, bestehend aus 200er Breit-
f lanschträgern, aufgesetzt (Abb. 4). 

Abb. 7: Montagebock und Jochbalken 
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Die Schienenbahn ließ sich mit Hilfe 
von unterschiedl ich langen, vert ika-
len Stützen relativ einfach unter der 
Spritzbetonfirste anbringen. Zur Be-
festigung einer Stütze wurden je-
weils vier 6-m-Anker (M 27) verwen-
det. 

Einbau der Sohlenpaneele 
Nachdem alle Vorberei tungen abge-
schlossen und die ersten Paneele 
gegossen waren, konnte am 2. März 
1986 mit dem Verlegen der ersten 
beiden Sohlenpaneele begonnen 
werden. Nun mußte sich erweisen, 
ob die Planung und die sorgfält igen 
Vorberei tungen ausgereicht hatten, 
um die unbekannten Arbeitsvorgän-
ge - das Hantieren und mi l l imeterge-
naue Einrichten der Paneele - zu be-
herrschen. 

Das Aufnehmen der Paneele aus 
dem Zwischenlager und das Abset-
zen im Montagebock (Abb.7), der in 
der Schachtglocke aufgebaut wor-
den war, funktionierte reibungslos. 
Auch die Koppelung der beiden Soh-
lenpaneele zu einer Einheit mit Hilfe 
des „Jochbalkens", das Heraushe-
ben der rd. 17 t schweren Einheit 
aus dem Montagebock sowie das 
Verfahren mit Hilfe der 25-t-Bahn lie-
ßen sich wie geplant durchführen. 
Die Schwier igkeiten setzten erst ein, 
als der Sohlenzwi l l ing auf dem nur 
1,40 m breiten Hydraul ikbock (Abb.8, 
9) abgesetzt werden sollte. Obwohl 
der Hydraul ikbock so vorbereitet 
war, daß nach dem Absetzen der Pa-
neele nur wenige Mi l l imeter auszu-
richten waren, mußte der Absetzvor-
gang mehrfach wiederhol t werden, 
bevor der rd. 10 m lange und 1,01 m 
breite Paneelblock endlich richtig 
auflag. Bei diesem Manövr ieren 
zeigte sich, daß der „Jochbalken", 
der als druck- und zugfestes Verbin-
dungselement zwischen den beiden 
Sohlenpaneelen wirken sollte, zu 
schwach konstruiert war und der Hy-
draul ikbock sich nicht gleichmäßig 
steuern ließ. Beide Geräte mußten 
deshalb noch einmal nach über Tage 
gebracht und dort völ l ig überarbeitet 
werden. 

Die nächsten Paneelzwi l l inge ließen 
sich dann leichter absetzen. Das ge-
naue Einrichten und Einmessen 
blieb aber problematisch und nah-
men weiterhin viel Zeit in Anspruch. 
Um die Schwier igkeiten dabei zu 
verdeutl ichen, ist darauf hinzuwei-
sen, daß bei einer Abweichung des 
1,01 m breiten Paneels von nur 1 
mm, im Bereich der Sohle gemes-
sen, in der 10 m hohen Firste eine 
Abweichung von 10 mm entsteht. Da 
der Zwischenraum zwischen den 
einzelnen Paneelr ingen nur 2 - 3 cm 
betragen sollte, bestand die Gefahr, 
daß bei zu großen Maßtoleranzen in 

Abb. 8: Paneele mit Jochbalken, darüber DH-Arbei tsbühne 

der Sohle die Ringe in der Firste ent-
weder zu weit auseinanderklaf fen 
oder aber gegeneinanderstoßen 
würden. 
Beim Einbau der Sohlenpaneele 
zeigte sich bereits, daß eine Maßun-
genauigkeit bis zu 8 mm aus der 
Füllortachse einkalkul iert werden 
mußte, da die Absetzeinr ichtungen 
zunächst nicht weiter verbessert 
werden konnten. Um den Ring trotz-
dem senkrecht aufbauen zu können, 
wurde die Zahl der verstel lbaren 
Gelenkpfannen von 2 auf 4 erhöht. 
D.h., die Stoßpaneele ebenso wie 
die beiden Firstpaneele erhiel ten je-
weils eine in ihrem Sitz verstel lbare 
Gelenkpfanne, um die Maßabwei-
chungen bei den Sohlenpaneelen im 
weiteren Aufbau des Ringes korr i-
gieren zu können 

Nach dem Absetzen von jewei ls ei-
nem Sohlenzwi l l ing auf den Hydrau-
likbock wurden die beiden 

Abb. 9: Hydraul ikbock 

Abb. 10: Vorpfändsystem 
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Abb. 11: Schl ießen des Paneelr ings 
in der Firste 

Paneelenden mit besonderen Ab-
standshaltern am Stoß festgelegt 
und eine einfache Stirnschalung an 
den dafür vorgesehenen 10-mm-
Schraubhülsen, in der Stirnseite der 
Paneele eingelassen, befestigt. Je-
der Sohlenzwi l l ing mußte einzeln 
hintermörtel t werden, um den hy-
draul ischen Absetzbock für den 
nächsten Zwi l l ing f re izubekommen. 

Das Einfüllen des Magerbetons mit 
Hilfe der Betonieranlage (Betonpum-
pe) schien gleich ein Erfolg zu wer-
den. Schon nach 1 Stunde waren die 
beiden Sohlenpaneele fast vol lstän-
dig hinterfüllt. Aber das schnel le 
Auffül len des Ringraumes führte zu 
einem Effekt, den das Einbauteam 
nicht erwartet hatte. Der 17 t schwe-
re Sohlenzwi l l ing „schwamm auf" 
und veränderte damit seine Lage so 
stark, daß der gesamte Einbauvor-
gang wiederhol t werden mußte. 

Nach diesen anfängl ichen Mißerfol-
gen kamen die Arbei ten al lmähl ich 
in Schwung. Das genaue Absetzen 
wurde weiter verbessert, und das 
Einmessen mit Hilfe der Fachkräfte 

aus der Markscheiderei spielte sich 
ein. Am Ende der 7. Woche waren 
al le 18 Sohlenzwi l l inge des ersten 
Bauabschnittes auf der NO-Seite des 
Füllortes verlegt und hinterfüllt. Da-
bei war es am Schluß gelungen, eine 
Einheit pro Tag komplett fert igzustel-
len. 

Einbau der Stoß- und 
Firstpaneele 
Das Verlegen der beiden Kranschie-
nen auf den Betonkonsolen der Soh-
lenpaneele mit einer Spurweite von 
5 m verl ief planmäßig, ebenso der 
Aufbau des Versetzgerätes. Nach ei-
ner Woche Montage konnte die 
Funktionsprüfung durchgeführt und 
das Gerät abgenommen werden. Am 
12. Mai 1986 begann der Probelauf 
mit dem Einbau des ersten Stoßpa-
neels. Dafür wurde zunächst der Te-
leskoparm des Versetzgerätes in die 
Füllortachse geschwenkt und das 
Gerät selbst bis zu dem am Zughub-
haken hängenden Paneel gefahren. 
Nach Befestigung der Stahlplatte am 
Ende des Arms mit vier Schrauben, 
die in die im Beton eingelassenen 
Pfeifferhülsen eingriffen, konnte das 
Paneel angehoben und durch 
Schwenken um 90° am Stoß in Posi-
tion gebracht werden. Der Bewe-
gungsablauf mit dem Kranarm sowie 
das Ausrichten des Paneels nach 
dem Aufsetzen der Stauchelemente 
auf die Gelenkpfanne des Sohlenpa-
neels gelangen sofort, ebenso das 
Anbr ingen der Vorpfändbügel am 
Paneel und das Einfahren der vier-
kantigen Vorpfändschienen, die als 
Halteriegel dienten. Für jedes Stoß-
paneel waren zwei Halteriegel vor-
gesehen. Um dem Paneel einen si-
cheren Halt zu geben, waren in den 
Vorpfändbügeln Schraubbolzen ein-

gesetzt, mit denen ein kraftschlüssi-
ger Verbund zwischen Bügel und 
Vorpfändschiene hergestel l t werden 
konnte. Mit Hilfe der Schrauben in 
den Haltebügeln war auch nach Ab-
schlagen des Kranarms noch eine 
Feinjustierung des Paneels mögl ich 
(Abb. 10). Mit großer Spannung wur-
de das Einsetzen der ersten beiden 
Firstsegmente verfolgt. Lange war 
überlegt worden, wie die Firste ge-
schlossen werden könnte, wenn nur 
ein Teleskoparm zur Verfügung 
stand, wie es aus Kostengründen für 
dieses Projekt auch nur vertretbar 
war. 

Hierfür war folgende Vorgehenswei-
se geplant: 
Das erste Firstsegment sollte mit Hil-
fe des Telskoparms auf das Stoßpa-
neel aufgesetzt werden, und zwar 
so, daß das Paneel in der Firste et-
wa 30 cm überhöht stehenblieb. Da-
nach soll ten die Riegel in die beson-
ders dafür konstruierten Vorpfänd-
bügel ausgefahren und der in der 
oberen Vorpfändschiene angebrach-
te Hydraul ikstempel ausgefahren 
werden. 

Die Aufgabe des Hydraul ikstempels 
bestand darin, das Paneel in der 
überhöhten Stellung zu halten, so 
daß der Teleskoparm des Einbauge-
rätes ausgebaut werden konnte. 

Der letzte Schritt vor dem Schließen 
des Ringes bestand im Einsetzen 
des zweiten Firstpaneels in den 
Ring, und zwar so, daß das zu der 
Firste zeigende Paneelende eben-
falls überhöht in Stellung gebracht 
wurde. 

Zum Abschluß soll ten dann beide 
überhöhten Paneelenden langsam 
mit Hilfe des Teleskoparms einer-
seits und des Hydraul ikzyl inders an-
dererseits abgesenkt werden, bis 
der Kugelkopf der beiden Stauchele-
mente in die Gelenkpfannen einra-
stete (Abb. 11). 

Das Einsetzen der beiden ersten 
Firstpaneele und das Schließen des 
Ringes gelangen auf Anhieb. Ände-
rungen am System waren nicht mehr 
erforderl ich. Viel schwier iger dage-
gen gestaltete sich die Hintermörte-
lung des Ringes, so daß das ge-
steckte Ziel, nämlich das Einbauen 
und Schließen eines Ringes an ei-
nem Tag mit vol lständiger Hinter-
mörtelung während des ersten Bau-
abschnittes, nicht erreicht werden 
konnte. Im Schnitt wurden nur 2 Rin-
ge pro Woche eingebaut. Insgesamt 
wurden 10 Wochen benötigt, um die 
ersten 18 Ringe zu schließen. Dabei 
wurde nach und nach die Einbau-
mannschaft auf 32 MS pro Tag, ver-
teilt auf vier Drittel, verstärkt. 

Abb. 12: Schablone für das Herstel len der Betonbänke 
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Die Einbauarbeiten wurden in einer 
Arbei tsgemeinschaft zwischen den 
Firmen Dei lmann-Haniel, zuständig 
für den Paneeleinbau, der Tiefbaufir-
ma Karl Schäfer, beauftragt mit dem 
Einschalen und Hintermörteln, und 
der Preussag, die für alle Transport-
arbeiten aufkam, ausgeführt. Da die 
Herstel lung der Paneele in den er-
sten Monaten noch paral lel lief, wa-
ren in den Spitzenzeiten bis zu 65 
MS pro Tag erforder l ich, um das 
Programm abzuwickeln. 

Der Einbau der Paneele auf der an-
deren Seite des Füllortes im Zuge 
des zweiten Bauabschnittes gestal-
tete sich dagegen wesentl ich einfa-
cher und dank der bis dahin durch-
geführten Systemverbesserungen 
auch leistungsstärker. 

Zu den wichtigsten Verbesserungen 
gehörten: 

Vorberei tung von zwei Magerbe-
tonbänken auf der Sohle, die mit 
einer Schablone genau nach Maß 
abgezogen wurden (Abb. 12) und 
den sehr unhandl ichen hydrauli-
schen Absetzbock ersetzten. Das 
Absetzen der Sohlenzwi l l inge auf 
diese vorgefert igten Betonrippen 
ließ sich innerhalb weniger Minu-
ten maßgenau durchführen, zu-
mal nach Absetzen des ersten 
Zwi l l ings der Führungsschuh für 
das Absetzen des nächsten Zwi l -
lings befestigt werden konnte. 

- Verbesserung des Transportsy-
stems durch Einbau einer Sohlen 
bahn innerhalb der versetzten 
Paneelr inge, mit der die Paneele 
an dem Einbaugerät vorbeibe-
wegt werden konnten. Verbesse-
rungen auch bei den Anschlagge-
schirren und bei der Anordnung 
der 10-t-Zughübe in der Firste des 
Füllortes zum Drehen der Panee-
le in schwebender Position 

- Entwicklung von Bühnenkonso-
len, die an die Paneele ange-
bracht werden konnten und durch 
die das Vorbauen des Vorpfänd-
systems erhebl ich erleichtert 
wurde. Vor al lem konnten jetzt 
viele Arbeiten paral lel ausgeführt 
werden. 

- Verbesserung der St irnschalung 
und Vereinfachung der Hinter-
mörtelung durch eine hydraul i-
sche Schlauchführung 

- Bau von neuen Arbeitsbühnen 
zur Erleichterung der Schalarbeit 
(Abb. 13). 

Durch diese Maßnahme gelang es 
beispielsweise, die insgesamt 20 
Sohlenzwi l l inge des 2. Bauabschnit-
tes in nur zwei Wochen abzusetzen 
und zu hintermörteln. Wäre der Bau 
abschnitt größer gewesen, hätte die 
Leistung noch einmal verdoppelt 
werden können, 

Der Einbau der Stoß- und der First-
paneele blieb dagegen vergleichs-
weise langwierig. Die 20 Ringe 
konnten erst in 6 1/2 Wochen ge-
schlossen und hintermörtel t werden. 
Aber auch hier wurde deutl ich, daß 
für eine größere Baustelle, wenn 
z.B. einige hundert Paneelr inge ge-
setzt werden müssen, das Verfahren 
noch erhebl ich verbessert werden 
kann. Das Setzen von 2 - 3 Ringen 
des Oberbaus pro Tag dürfte keine 
Il lusion sein. Voraussetzung dafür 
sind aber die Verwendung eines 
zweiarmigen Versetzgerätes und 
eine bessere Stützkonstruktion zum 
Zusammenhal ten des gesetzten Rin-
ges. Dann besteht nämlich die Mög-
lichkeit, erst nach Einbau von 3 - 5 
Ringen die St irnschalung zum Ab-
dichten des Ringraumes vorzubauen 

Abb. 14: Betonver te i lermast 

und die Hintermörtelung leistungsfä-
hig durchzuführen. 

Hintermörtelung des 
Paneelausbaus 
Schon in der Planungsphase war die 
Frage, ob die Bettung der Paneele 
im Naßspri tzverfahren oder durch 
hydromechanische Hinterfül lung 
hergestel l t werden sollte, ausgiebig 
erörtert worden. Den Ausschlag zu 
gunsten der hydromechanischen 
Hinterfül lung gab schl ießl ich das Ar-
gument, daß mit dem vorhandenen 
Zwangsmischer für die Herstel lung 
der Betonpaneele ein qualitat iv 
gleichbleibender Magerbeton mit 
nur 10 N/mm2 Endfestigkeit garan-
tiert werden könnte. Außerdem 
schien das Anbr ingen der gut 

Abb. 13: Bühnenkonsolen, St i rnschalung und Arbei tsbühne 
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vorgeplanten Stirnschalung keine 
Schwier igkei ten zu bereiten. 

Die Verfül lung des Ringraumes un-
ter den Sohlenpaneelen war pro-
blemlos, bis auf die Erkenntnis, daß 
wegen der Gefahr des „Aufschwim-
mens" in 2 - 3 Abschnitten betoniert 
werden mußte. 

Die Hinterfül lung der Stoßpaneele 
und der Firste, die r ingweise erfol-
gen mußte, war jedoch mit großen 
Schwier igkeiten verbunden. Das 
Aufbauen und Abdichten der Scha-
lung an der Stirnseite des Ringes 
war technisch zunächst sehr unvoll-
kommen und daher auch schichten-
aufwendig. Es konnte dabei nur sehr 
langsam betoniert werden, weil bei 
einem Ansteigen des fr ischen Be-
tons über 1 m Höhe der Schalungs-
druck bereits so groß wurde, daß 
Undichtigkeiten auftraten bzw. die 
Schalung aufplatzte. Am Anfang ge-
schah es häufiger, daß ganze Beto-
nierabschnitte die Schalung durch-
brachen und auf der Sohle des Füll-
ortes weggeladen werden mußten. 

Als besonders aufwendig stellte sich 
das Umsetzen des Betonierschlau-
ches heraus, der zunächst von Hand 
und mit Hilfe von Zughüben von ei-

Abb. 15: Fert iges Fül lort 

nem Stoß (nach 1 -1 ,5 m Betonhöhe) 
des Füllortes zum anderen umge-
setzt werden mußte. Auch das voll-
ständige Verfül len der Firste machte 
große Mühe. Immer wieder wurde 
versucht, die zurückl iegenden Hohl-
räume in der Firste nachzubetonie-
ren und dadurch vol lständig zu hin-
terfül len. 

Aufgrund dieser Erkenntnisse wurde 
für den 2. Bauabschnitt das gesamte 
Betonierverfahren noch einmal 
überarbeitet. Die maschinel le Ausrü-
stung, bestehend aus dem 500-I-
Zwangsmischer einschl. Schrapper 
und Kiesboxen (Kiesversorgung 
über ein Bohrloch von der 5. Sohle 
aus) und der Betonpumpe, wurde er-
gänzt durch einen auf der Kranzspur 
aufgebauten Betonvertei lermast 
(Abb. 14). Das häufige Umsetzen des 
schweren Betonschlauches war von 
da an kein Problem mehr. 

Die zweite wesent l iche Verbesse-
rung bestand in der Neukonstruktion 
der Stirnschalung. Statt der empfind-
lichen und zu schwachen Sperrholz-
platten wurden jetzt Holzriegel aus 
zugeschnit tenen Bohlen verwendet. 

Um diese Bohlenwand besser zu 
halten, wurden, im Abstand von 1 - 2 

m radial an der Spri tzbetonschale 
angelehnt, durchgehende Gewinde-
stangen mit einbetoniert. Mit dieser 
zusätzl ichen Befest igungsmöglich-
keit neben den Schraubhülsen im 
Paneel ließ sich eine wesentl ich hö-
here Betonsäule aufbauen als vor-
her, so daß der Betoniervorgang 
paral lel zu den Schalungsarbeiten 
kontinuierl ich in Gang gehalten wer-
den konnte. 

Um zu verhindern, daß durch den 
anwachsenden Betondruck der Ring 
herausgehebelt werden konnte, wur-
den vier U-Eisenriegel mitgeführt, 
die den letzten Ring mit zwei bereits 
hintermörtel ten Ringen verbanden 
(Abb. 10). 

Auch das Verfül len der Firste gestal-
tete sich mit Hilfe der Beton-
schlauchführung erhebl ich einfacher 
und führte zu besserer Qualität. Bei 
der späteren Nachinjektion der Fir-
ste zeigte sich, daß sich in die Hohl-
räume der Firste des 2. Bauabschnit-
tes wesentl ich weniger Material ein-
pressen ließ als beim ersten Bauab-
schnitt. 

Eine wicht ige Verbesserung stellte 
die Neukonstruktion des Bühnensy-
stems dar. Die neuen sich der Ring-
form anpassenden umsetzbaren 
Stoßbühnen (Abb. 13) er laubten ein 
schnel leres Einbauen der Stirnscha-
lung. Von Vortei l war, daß nunmehr 
übereinander gearbeitet werden 
konnte und jede Stelle des Ringrau-
mes leichter zu erreichen war. 

Für alle Tätigkeiten im Bereich der 
Firste bewährte sich die schon bei 
der Auffahrung des Füllortes unver-
zichtbare Arbeitsbühne von Deil-
mann-Haniel. 

Am 21. Oktober 1986, genau 7 1/2 
Monate nach dem Aufnehmen des 
ersten Sohlenzwil l ings, wurde der 
letzte der 38 Ringe geschlossen und 
hintermörtelt . Damit war ein Projekt 
abgeschlossen (Abb. 15), das im 
Sommer 1983 mit den ersten Vorge-
prächen begonnen und innerhalb 
von drei Jahren zu einem völl ig neu-
en Ausbausystem geführt hatte. 

Gute Zusammenarbei t , Erfolgswil-
len, aber auch Freude an der Kreati-
vität hatten bei der Planung neue 
Maßstäbe geschaffen. Auch die Ein-
baumannschaft vor Ort war sich ih-
rer besonderen Aufgabe stets be-
wußt. 

Mit der Einrichtung dieses neuarti-
gen Bauwerks ist der Zugang zu den 
t iefer l iegenden Flözen geschaffen, 
deren Abbau den Bestand des Berg-
werks in Ibbenbüren für die kom-
menden Jahrzehnte sichern soll. 



Auffahrung einer Bandstrecke 
auf dem Bergwerk Auguste Victoria 
im Bullflex-Verfahren 
Von Betriebsführer Hans Eichinger, Deilmann-Haniel 

Auf dem Bergwerk Auguste Victoria 
wird das ca. 1,1 m mächtige Flöz G 
(EB.: FI.F) zur Zeit vorgerichtet. Die 
Bandstrecke Flöz G-TO 2 nach We-
sten soll dabei zweimal genutzt wer-
den. Aus diesem Grunde wird die 
Strecke unter Verwendung des Bull-
f lex-Verfahrens mit Bohr- und 
Sprengarbeit hergestellt. Dabei ist 
es unbedingt erforderl ich, das 
Streckenprofi l genau einzuhalten. 

Sprengtechnisch ist dies nur durch 
Einsatz von Sprengschnur für die 
Kranzbohrlöcher zu erreichen. Ge-
naues Bohren ist ebenfal ls notwen-
dig. Beim Bohren von Hand nimmt 
die Genauigkeit der Bohrlöcher mit 
zunehmender Abschlagslänge ab. 

Es hat sich gezeigt, daß sich Ab-
schlagslängen von 1,5 m bei einem 
Bauabstand von 0,75 m betriebl ich 
am besten verwirk l ichen lassen. 
Kurze Abschlagslängen haben aber 
auch den Vorteil, daß die Firste 
schnel lstmögl ich wieder unterstützt 
wird, besonders wenn das Einbrin-
gen eines Bull f lex-Schlauches auf 
dem letzten Ausbaubogen planmä-
ßig erfolgt. Zwischen Ausbaubogen 
und Gebirge wird dabei mit dem 
Schlauch ein formschlüssiger Ver-
bund hergestellt. 

Das Verfahren ist nur sinnvoll , wenn 
der gefüllte Schlauch am Gebirge 
anliegt. Kleinere nicht schlauchge-
stützte Mehrausbrüche vermindern 
die Gesamtstützwirkung nicht we-
sentl ich. Eine punktförmige Bela-
stung des Stahlbogens entsteht bei 
Verwendung von Bul l f lexschläuchen 
nicht mehr. Auch im Nachhinein 
kann das Anl iegen des Ausbaus am 
Gebirge kontrol l iert und mit einem 
Blick erkannt werden. 

Gestörte Gebirgszonen, wie sie 
beim Handsteinverzug oder bei der 
Vol lhinterfül lung verborgen bleiben 
können, sind beim Bul l f lexverfahren 
gut erkennbar und können frühzeit ig 
vor Herannahen des Abbaus ausge-
bessert werden. 

In der Bandstrecke Fl. G-TO 2 wird 
für das Einbringen des Fül lmörtels 
eine Putzmeister-Maschine USI 139 
verwendet. Die Maschine steht etwa 
30 - 40 m hinter dem Ort. Als Bau-
stoff wi rd HT 2 der Fa. Annel iese-Ze-

ment verwendet, der als Sackware in 
Containern angel iefert und mit einer 
Dieselkatze bis zur Verarbeitungs-
maschine transport iert wird. 

Bei einer tägl ichen Auffahrung von 
6 m und bei einem Bauabstand von 
0,75 m sind je Arbeitstag 8 Bullf lex-
schläuche von 6,80 m Länge erfor-
derl ich. Je Meter Schlauch werden 
etwa 75 kg Baustoff benötigt. Das er-
gibt je Schlauch 510 kg und bei 6 m 
Auffahrung je Tag einen Baustoffver-
brauch von etwa 4080 kg, also etwa 
4 Container. 

Hier in der Bandstrecke Fl. G-TO 2 
werden nur die Kappen in einer Län-
ge von 6,80 m mit Bul l f lexschläu-
chen versehen, da beim zweimal i 
gen Strebdurchgang die Schenkel 
geraubt werden müssen. Aus die-
sem Grund wird an den Stößen 
Handsteinverzug eingesetzt. Aufgepumpter Schlauch zwischen 

Ausbaubogen und Gebirge 

Die Kappen wurden in einer Länge von 6,8 m „gebul l f lext 
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Hallo, China - wie geht's? 
Nach mancherlei Verzögerungen 
konnten unsere Arbeiten auf der 
Baustelle in China beginnen. Am 10. 
August sind die ersten 7 Mitarbeiter 
nach China abgeflogen. Seit Mitte 
August werden die Abteufeinrichtun-
gen, die überwiegend von uns aus 
Deutschland geliefert wurden, mon-
tiert. Ende September wurden die 
Gefr iermaschinen angestellt. Das 
Abteufen wird voraussicht l ich gegen 
Ende des Jahres 1987 beginnen. Die 
Zusammenarbei t verläuft gut und 
reibungslos. 

Das endgült ige Fördergerüst, das auch 
für das Abteufen benutzt wird, davor 
Bürocontainer für die Betr iebsle i tung 
Montage der Sei lscheibenbühne 

Montagelei ter Siegfr ied Vehr ing beim 
Ausflug ans Gelbe Meer 
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Blick von der Sei lscheibenbühne 

Moderne Hotelunterkunft für unsere Mitarbei ter 

Endmontage des Rohr le i tungssystems im Gefr ierkel ler 



Maschinen- und Stahlbau 
Entstaubungssystem 
für das Trockenbohren mit Bohrwagen 
Das Trockenbohren von Spreng- und 
Anker löchern gewinnt in den Aus-
und Vorr ichtungsbetr ieben zuneh-
mend an Bedeutung. Um auf die 
Wasserspülung beim Bohren ver-
zichten zu können, ist al lerdings ein 
anderes wirkungsvol les Verfahren 
der Staubbekämpfung zwingend er-
forderl ich. 

Vor diesem Hintergrund hat DH ein 
Entstaubungssystem für das Trok-
kenbohren mit Bohrwagen entwik-
kelt, bei dem der Staub unmittelbar 
am Bohrloch abgesaugt, von der Luft 
getrennt und schl ießl ich benetzt wie-
der ins Freie ausgetragen wird. Das 
breiart ige Austragsmater ial kann 
dann zusammen mit den Vortr iebs-
bergen auf das Streckenfördermittel 
aufgegeben und abgefördert wer-
den. 

entwicklung der Bergeabförderung 
zugegeben werden. 

Das DH-Entstaubungssytem für das 
Trockenbohren mit Bohrwagen wur-
de inzwischen in mehreren Unterta-
ge-Einsätzen mit Erfolg erprobt. Eine 

solche Anlage befindet sich zur Zeit 
z.B. auf der Schachtanlage Ibbenbü-
ren der Preussag AG Kohle bei der 
Auffahrung eines Gesteinsbergs 
(Einfallen 12 gon) in Sandstein-
schichten mit Systemankerung im 
Einsatz. 

Das Entstaubungssystem besteht 
aus folgenden Einzelkomponenten: 

1. Absaugkopf 
2. Absauglei tungen zwischen Ab-

saugkopf und Entstaubung 
3. Trockenentstaubung 
4. Schlauchförderer zum Sammel-

gefäß 
5. Sammelgefäß mit Mischer 

Abb. 1 gibt einen Überblick über die 
fert ig auf einen Bohrwagen montier-
te Entstaubungseinrichtung für das 
Trockenbohren. Die Komponenten 1 
bis 4 sind dabei fest mit dem Bohr-
wagen verbunden. Abb.2 zeigt das 
Kernstück des Systems, die kompak-
te Trockenentstaubung Typ ST 1-H-5, 
für die eine Bauartzulassung vom 
Landesoberbergamt ertei l t wurde. 

Die Hydromotoren des Entstau-
bungsgebläses und des Schlauchför-
derers werden von der Hydrauliksta-
tion des Bohrwagens angetr ieben. 

Das Staubsammelgefäß ist unabhän-
gig vom Bohrwagen, z.B. an der 
EHB, verfahrbar. Beim Bohren befin-
det sich das Sammelgefäß hinter 
dem Bohrwagen und nimmt über 
den Schlauchförderer das anfallen-
de Bohrmehl auf. Nach Beendigung 
der Bohrarbeiten wird das Sammel-
gefäß in den rückwärt igen Bereich 
zurückgefahren. Das Entleeren des 
Staubsammelgefäßes erfolgt wäh-
rend der Bergeabförderung. Beim 
Durchlaufen des druckluftbetr iebe-
nen integrierten Mischers wird der 
Staub durch Wasserzugabe gebun-
den und ins Freie ausgetragen. Die-
ses Gemisch kann nun ohne Staub-

Abb. 1: Bohrwagen mit Entstaubungseinr ichtung 

Abb. 2: Kompakte Trockenentstaubung 
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Maschinen- und Stahlbau 
Neuer Raupenlader Typ G 150 KS 
Deilmann-Haniel Seitenkipplader auf 
Raupenfahrwerk zeichnen sich seit 
Jahren durch Betr iebssicherheit und 
Leistungsfähigkeit aus. Ausgereif te 
Konstruktion und praxisgerechte 
Auslegung, Reparatur- und War-
tungsfreundl ichkeit haben ihnen den 
guten Ruf der Zuverlässigkeit und 
Wirtschaft l ichkeit eingetragen. Fast 
alle Gesellschaften auf der Auftrag-
geberseite, aber auch viele Konkur-
renzf irmen, haben DH-Lader in ihr 
Standardprogramm übernommen. 
Erfolgreiche Einsätze in Indien, Ko-
rea, China, sowie im europäischen 
Ausland haben den verschiedenen 
Ladertypen auch internat ionalen Ruf 
verschafft. 

Ein fast lückenloses Programm mit 
Ladern von 0,4 bis 2,0 m3 Schaufelin-
halt und Dienstgewichten von 5 bis 
21 t, sowie instal l ierten Leistungen 
von 22 bis 90 kW, wird den meisten 
Bedarfsfäl len gerecht. 

Immer wieder zwingen die wech-
selnden Anforderungen des Mark-
tes, die Konstruktion zu überprüfen 
und durch noch bessere Lösungen 
zu ersetzen. Dies geschah in Zusam-
menhang mit dem steigenden Ein-
satz von vor-Ort-Arbeitsbühnen, z.B. 
durch Modif ikat ion des K 312 in den 
K 313, der durch seine niedrige Bau-
höhe und den versenkten Fahrersitz 
das Laden unter diesen Bühnen und 
damit das Paral le l is ieren von Ar-
beitsvorgängen ermögl icht. Dennoch 
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kann bei extremer Tieflage der Büh-
ne das Abkippen des geladenen 
Haufwerks Schwier igkeiten bereiten. 
Dies bedingt Rangierfahrten des La-
ders, die zei taufwendig sind und un-
nötigen Kettenverschleiss hervorru-
fen, kurz, Leistung und Wirtschaft-
l ichkeit beeinträchtigen. 

So wurde in der Praxis die Forde-
rung nach einem Lader erhoben, der 
die Baumaße der K-Serie mit der 
Leistung der G-Serie vereint und au 
ßerdem auch unter der vor-Ort-Büh-
ne Haufwerk aufnehmen und abwer-
fen kann. So entstand der G 150 KS 
(Abb.). 

Die Besonderheit des G 150 KS liegt 
in der Möglichkeit, statt der Seiten-
kippschaufel eine Klappschaufel zu 
verwenden, die zum Entleeren der 
Schaufel in den vor-Ort-Förderer kei-
ne zusätzl iche Kipphöhe benötigt. 
Der Schwenkwinkel von 90° nach 
beiden Seiten ist ein absolutes tech-
nisches Novum für Untertage-Rau-
penlader und gestattet die sichere 
und verlustfreie Beladung des paral-
lel zum Lader instal l ierten Kettenför-
derers. Beim Ansetzen von Strecken 
oder Auffahren von Brückenfeldern 
entfällt durch die Möglichkeit des 
„Quer ladens" umständl iche Ran-
gierarbeit mit dem sohlezerstören-
den Drehen der Raupenketten auf 
der Stelle. 

Der Vorschub der Ladeschaufel, 
Voraussetzung für das sogenannte 
Laden aus dem Stand, wurde beim G 
150 KS nicht mit einem Teleskopaus 
leger, sondern mit einer Knick-Ge-
lenkautomatik verwirkl icht. Diese 
bewirkt nicht nur eine besonders ho-
he Eindringkraft der Schaufel in das 
zu ladende Haufwerk, sondern ge-
stattet auch dem Laderfahrer, sich 
ganz auf den Ladevorgang zu kon-
zentr ieren, ohne daß er Bewegun-
gen des Raupenfahrwerks überwa-
chen muß, was bei den besonders 
beengten Verhältnissen unter vor-
Ort-Bühnen von nicht zu unterschät-
zendem Vortei l ist. 

Sozusagen als Nebenprodukt ergab 
sich durch die Schaufelkinematik 
auch die außerordent l iche Grabtiefe 
von 1000 mm, für das stel lenweise 
Einstechen in die Sohle, z.B. beim 
Aushub von Fundamenten oder 
Pumpenlöchern, ein großer Vorteil. 

Selbstverständl ich kann die um 90° 
schwenkbare Klappschaufel durch 
die herkömmliche Seitenkippschau-
fel ersetzt werden. Hier ist noch ein 
beidseit iger Schwenkwinkel von 30° 
möglich, der in Kombinat ion mit dem 
Hub von 900 mm das Bestreichen ei-
ner Streckensohle von 5,0 m gestat-
tet, ohne daß der Lader rangieren 

muß. Der Schaufel inhalt kann hier-
bei von 1500 auf bis zu 2000 I gestei-
gert werden. 

Im Zuge der Humanis ierung des Ar-
beitsplatzes sol len Servosteuerun-
gen dem Laderfahrer die Arbeit er-
leichtern. Sie gestatten aber zur Lei-
stungssteigerung auch die Ausfüh-
rung von mehreren Bewegungsvor-
gängen zur gleichen Zeit. Eine neu 

Für den untertägigen Einsatz sowohl 
an mobi len als auch an stat ionären 
Geräten hat DH einen neuart igen 
Scheinwerfer in druckfester Kapse-
lung entwickelt (Abb.), der sich ins-
besondere durch seine hohe Licht-
ausbeute, sein niedriges Gewicht 
und seine geringen Abmessungen 
auszeichnet. 

Durch verschiedene Varianten der 
Lei tungseinführungsvorr ichtung 
kann jedem Kundenwunsch entspro-
chen werden. 

Der Scheinwerfer ist mit einer 
Schießschutzklappe versehen und 
kann für eine gleichmäßige Aus-
leuchtung mit einer vorsetzbaren 
Streuscheibe ausgerüstet werden. 

Details 
- Halterung für Halogenbrenner mit 

Schutz vor Erschütterungen 

- Brenner einfach auswechselbar 
(auch unter Tage) 

entwickelte Load-Sensing-Steuerung 
bewirkt eine automatische Anpas-
sung der Hydraul ikkräfte an den je-
weils geforderten Arbei tsaufwand 
Durch diese Steuerung werden un-
nötige Erwärmung und Leistungsver-
luste vermieden, andererseits aber 
ist sie ausreichend robust und be-
tr iebssicher, um die gewohnte Zu-
verlässigkeit nicht zu beeinträchti-
gen. 

- eingebaute Sicherung und 
Spannungskonstanthalter 

- Scheibe im Gehäusedeckel einge-
schmolzen 

- Leitungseinführungsstutzen PG 29 
oder M 36 x 1,5 nach EN 

- Standkreuz mit oder ohne Schwing 
metal le (Zubehör) 

Technische Daten 

Schutzart EEx de I 
Spannung 42 V-1000 V 
Leistung Halogenbrenner 100 W 
Gehäuse 380 x 160 x 210 (I x b x h) 
Gewicht ca. 24 kg 
Konformitätsbescheinigung 

BVS Nr. 87.1044 X 

DH-Scheinwerfer SW 100 
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Flözstreckenvortrieb mit Bohrwagen, 
Sprengarbeit und Ankerausbau 
auf der Schachtanlage Niederberg 
Von Bereichsleiter Hans-Jürgen Birkemeier und Betriebsführer Albert Otto, GKG 

Nachdem die ersten Erfahrungen mit 
dem Ankerausbau in Verbindung mit 
der Tei lschnit tmaschinen-Auffahrung 
vorlagen, wurde von GKG erstmal ig 
1979 eine Strecke von 550 m im Flöz 
Geitl ing 1 auf der Schachtanlage 
Niederberg nach diesem System 
aufgefahren. 

Nach dem Ersteinsatz bot sich das 
Verfahren nach vielen Verbesserun-
gen und Neuerungen für die Auffah-
rung der Bauhöhe 4420, ebenfal ls im 
Flöz Geit l ing 1, an. Es wurden Lei-
stungen von mehr als 6 m/ATg er-
zielt (vgl. WZ Nr. 35/1983), die bei 
der Auffahrung der KA-Strecke BH 
4570 im Flöz Geit l ing 1 noch über-
troffen wurden. Die Vortr iebsmann-
schaft wartete mit Auffahrleistungen 
von über 10 m/ATg auf, die tei lweise 
sogar über den Leistungen von Teil-
schnit tmaschinen lagen. 

einem DH-Seitenkipplader K 312, 
elektrohydraul isch 

- e inem Streckenförderzuggerät 
(SFG) der Fa. Glückauf-Hydraulik. 

Als Anker werden vol lverklebte M 
27-Stahlanker verwendet. Der Bohr-
lochdurchmesser beträgt 32 mm. 

Bei einem Ankerreihenabstand von 
1 m und einem seit l ichen Abstand 
von 0,75 m werden 10 bis 11 Anker je 
Meter Strecke benötigt bzw. 1,33 An-
ker/m2 bei 16,7 m2 Streckenquer-
schnitt. Die Ankerstangen sind 
2,23 m lang, davon 2,10 m im Bohr-
loch voll verklebt. Sie haben einen 
Durchmesser von 25 mm. Als Verzug 
dient eine Rolldrahtmatte, die von 
beiden Seiten aufgerol l t und 2,25 m 
breit ist. Ihre Länge entspricht dem 

Bogenumfang der Strecke. Sie wird 
mit Laser eingerichtet und von An-
kerplatten gehalten. 

In die Rol lendrahtmatte eingearbei-
tete „Laufmaschen" geben die 
Ankeransatzpunkte vor. 

Um ein Ausböschen der Kohle zu 
verhindern, werden in den Stößen 
2,20 m lange, mit Polyurethan ver-
klebte Bongossi-Holznägel einge-
bracht. Vorpfändend eingebrachte 
Glasfaseranker verhindern bei ge-
brächem Gebirge das Hereinbre-
chen der Schichten. 

Für ein einwandfreies Einbringen 
des Anker-Maschendraht-Verbund-
ausbaues sind das prof i lgerechte 
Heraussprengen des Querschnittes 
und ein möglichst glattes Strecken-

Die Entscheidung, im Flöz Geit l ing 1 
den Streckenvortr ieb mit Sprengar-
beit und Ankerausbau durchzufüh-
ren, ergab sich aus den ungünstigen 
Werten der Gesteinsproben in Bezug 
auf Druck- und Zugfestigkeiten sowie 
aus den Verschleißkoeff izienten. 

Die Maschinenausrüstung des Be-
tr iebspunktes besteht aus 

- einem zweiarmigen SIG-Bohrwa-
gen.Typ BT 200, mit DH-Unter-
wagen 
und LHE-Ankerlafetten mit vol lhy-
draul ischen Bohrhämmern 
HBM 100 
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gewölbe von Bedeutung. Es erleich-
tert auch der Vortr iebsmannschaft 
die Arbeit, Verfahren wird nach ei-
nem Leitschußbild. Der Außenkranz 
wird mit Sprengschnur und 3-4 Pa-
t ronen Permit B besetzt. Die Bohr-
lochlänge beträgt 2,30 m, die gesam-
te Bohrlochzahl 55, davon 20 Loch in 
der Kohle. 

Der Erfolg eines Streckenvortr iebes 
wird neben der technischen Ausrü-
stung vor al lem vom organisator i-
schen Ablauf bestimmt. Der Vortr ieb 
ist auf 4 Dritteln belegt. Die Gesamt-
belegung beträgt abhängig von 
Transport- und Förderweg im Durch-
schnitt 28 bis 32 Mann je Tag. Davon 
entfal len 20 Mann auf den Vortr ieb, 
die übrigen sind für nachgeschaltete 
Arbeiten erforderl ich. 

Die Leistungskennzahlen der Anker-
streckenauffahrung (Tabelle) von 
Dezember 1986 bis zur Auffahrbeen-
digung im Juni 1987 zeigen eine 
deutl iche Steigerung gegenüber den 
vorhergehenden Ankerstreckenauf-
fahrungen. 

Vollschnittauffahrungen ab Januar 1971 
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Die „Schachtfräse" 
für mechanisiertes Schachtteufen 
Von Bereichsleiter Werner Floors, GKG 

Technische Daten 
Maximaler 
Schneiddurchmesser ca. 7 m 
Gesamtgewicht 120 t 
Install ierte Antr iebsleistung 425 kW 
davon am Schneidkopf 350 kW 
Walzendurchmesser 1200 mm 
Walzenlänge 1200 mm 

Die Schachtfräse ist an zwei Büh-
nenwinden mit je 10 t Zugkraft mehr-
fach eingeschert so aufgehängt, daß 
sie mit e ingezogenen Verspannprat-
zen im Lichtraumprof i l des Schach-
tes hochgefahren werden kann. 

Durch die Ringbauweise der Maschi-
ne ist der freie Zugang zur Schacht-
sohle gewährleistet. Arbeiten von 
der Schachtsohle aus, wie Vorboh-
ren, Zementat ion oder das Herstel-
len von Zwischenanschlägen und 
Füllörtern, sind damit möglich. 

Der Einsatz der Schachtfräse auf 
dem Bergwerk Lohberg wurde im 
Rahmen eines Forschungsvorha-
bens aus Mitteln des Bundesministe-
r iums für Forschung und Technolo-
gie gefördert. Das Abteufen erfolgte 
auf ein Bohrloch mit einem lichten 
Durchmesser von 800 mm. Als Aus-
bau sind verspannte Stahlr inge, 
Bauabstand 75 cm, und Rollmatten 
von der Ausbauetage der Schacht-
fräse aus eingebracht worden. 

förderung von schlammhal t igen Ber 
gen. Nach dem Einsatz auf Lohberg 
wurde in Übertage-Versuchen die 
Saugförderanlage weiterentwickelt . 
Versuche mit einer geänderten 
Saugkopfgeometr ie brachten auch 
bei nassem Haufwerk sehr gute Er-
gebnisse. 

Ab November 1987 wird die Schacht 
fräse auf dem Bergwerk Hugo für 
das Tieferteufen des Schachtes Em-
schermulde 2 eingesetzt. Der 
Schacht mit einem lichten Durch-
messer von 6,5 m wird auf ein Bohr-
loch mit 1400 mm Durchmesser um 
rund 61 m bis zur 9. Sohle t ieferge-
teuft. 

Nach erfolgtem Durchschlag zur 9. 
Sohle werden ca. 27 m Sumpf aus 
dem Vollen geteuft. Es ist beabsich-
tigt, hierbei wieder die pneumati-
sche Saugförderanlage zum Einsatz 
zu bringen. 

Im ersten Halbjahr 1987 ist auf dem 
Bergwerk Lohberg der Bl indschacht 
4-2-11 von der 3. zur 4. Sohle geteuft 
worden. Erstmals kam hier im Stein-
kohlenbergbau ein Abteufverfahren 
zum Einsatz, welches auf der bisher 
nur im söhl igen Bereich bekannten 
Teilschnitt-Technik beruht. Es han-
delt sich um eine Anlage mit der Be-
zeichnung „Schachtfräse", die in Ar-
beitsgemeinschaft von den Firmen 
Gebhardt & Koenig - Gesteins- und 
Tiefbau GmbH und Gewerkschaft 
Walter Akt iengesel lschaft betr ieben 
wird. Sie besteht aus einer am 
Schachtumfang r ingverspannten 
Rahmenkonstrukt ion mit senkrecht 
stehender Schrämwalze, die seit-
lich verschwenkbar den gesam-
ten Schachtquerschnitt be-
streichen kann. 

Das Umsetzen und Einrichten der 
Maschine erfolgt mit Hilfe einzeln 
hydraul isch ausfahrbarer Vertikal-
stützen, die sich auf der Schachtsoh-
le abstützen. 

Das Abteufen des Blindschachtes 
war gekennzeichnet durch eine steil-
stehende Verschiebung, die in den 
Schacht h ineinwanderte und zu teil-
weise erhebl ichem Mehrausbruch 
führte. Einige bis zu 3 m mächtige 
Sandsteinbänke konnten nicht ge-
schnitten werden. Hier ist die 
Schachtfräse problemlos mit Hilfe 
der Winden zurückgezogen und die 
Sohle gesprengt worden. 

Dieser überaus schwier ige Erstein-
satz führte zu wertvol len Erkenntnis-
sen sowohl bezüglich der Schneid-
und Ausbautechnik als auch der Op-
t imierung einer pneumatischen 
Saugförderanlage, die beim Abteu-
fen des Sumpfes aus dem Vol len 
eingesetzt war. Sie kann bei einer 
instal l ierten Leistung von 240 kW ca. 
50 m3 Haufwerk pro Stunde mit einer 
Kantenlänge von bis zu 200 mm ab-
fördern. Im Blindschachtsumpf zeig-
ten sich noch Probleme bei der Ab-
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Alimak-Einsatz 
auf der Schachtanlage Pattberg/Rossenray 
Von Bereichsleiter Hans-Jürgen Birkemeier und Betriebsstellenleiter Heinz Bosch, GKG 

Auf der Schachtanlage Pattberg/ 
Rossenray wurde von einer GKG-
Mannschaft bis Jahresende 1986 der 
Bl indschacht HN 02 zwischen den 
Flözhorizonten Hermann Gustav und 
Matthias II geteuft. Er hat eine Länge 
von 72 m und einen lichten Durch-
messer von 4,2 m. Der Ausbau be-
steht aus Ringen mit Betonhinterfül-
lung. Der auf ein 1400 mm 0 Bohr-
loch geteufte Blindschacht dient der 
Wetterführung, der Aufnahme der 
Versorgungslei tungen und der Wen-
del. Zur Seilfahrt ist eine Al imak-Ein-
richtung U-500-K eingebaut. 

Diese erstmals im Ruhrbergbau ein-
gesetzte Al imak-Einr ichtung (Korb) 
fährt fahrstuhlart ig mit Eigenantr ieb 
an einer Zahnstange. 

Die gesamte Bauzeit des Blind-
schachtes von den Vorbereitungsar-
beiten bis zur Übergabe dauerte 8 
Monate. Nach dem Arbeitsablauf-
plan nahmen den größten Zeitauf-
wand die Herstel lung und die Beto-
nierung des 21 m langen und 5 m tie-
fen Bandkel lers incl. des 9 m tiefen 
Vorschachtes in Anspruch. 

Bei den Teufarbeiten mit Sprengvor-
tr ieb wurden al le Aussparungen für 
die Rohr- und Wendelver lagerungen 
erstellt. Das Hinterfül len der 
Schachtr inge erfolgte mit H-Mörtel 
über eine stat ionäre Hinterfül lein-
richtung. 

Die Betonhinterfül lung, der Einbau 
der Einstriche und Ver lagerungen 
beim Teufen erfolgte von einer 
1-etagigen Arbeitsbühne, der Einbau 
der Rohre, der Führungsschienen 
und der Wendel von unten nach 
oben mit einer Segmentbühne. 

Die Al imak-Selbstfahreranlage 
U-500 K besteht aus 
- 3-fach Antr ieb mit je einem Elek-

tromotor, 7,5 KW, sowie je 
einem Schneckengetr iebe mit An-
tr iebsri tzeln auf dem Fahrkorb 

- einer angeflanschten Elektroma-
gnet-Zweif lächenfederdruck-
bremse und einer Fangvorr ichtung 
Typ GFD-200 je Elektromotor 

- Fahrkorb mit f lexiblen Energie-
und Steuerkabeln, der mit Füh-
rungsrol len in einer Führungs-
schiene zwangsgeführt wird und 
bis zu 8 Personen aufnehmen 
kann 

- Führungsschienen mit Zahnstan-
ge, an der sich der Fahrkorb 
selbst fahrend auf- und abbewegt. 

Schachttore und Förderkorb wer-
den über elektro-mechanisch 
überwachte Verr iegelungen ver-
schlossen. Die u-prof i l förmige 
Führungsschiene wird entweder 
direkt am Stoß verankert oder am 
Ausbau befestigt. Der Antr ieb er-
folgt formschlüssig über Ritzel/ 
Zahnstange. 

Die Steuerung wird direkt vom Fahr-
korb bzw. im Falle der Fahrkorban-
forderung von den Anschlägern vor-
genommen. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Anlage 
beträgt sowohl beim Auf- als auch 
Abwärtsfahren ca. 0,6 m/sec. Im Fall 
eines Energieausfal les wird automa-
tisch die Betr iebsbremse aufgelegt 
und der Fahrkorb sti l lgesetzt. Hier-
bei wird eine mehr als 3-fache stati-
sche Sicherheit gegenüber der 
Höchstbelastung eingehalten. Die 

Betr iebsbremsen können mecha-
nisch gelüftet werden, so daß ein ge-
schwindigkei tsregelbares Abgleiten 
des Fahrkorbes zum unteren bzw. 
nächsten Anschlag ermögl icht wird. 
Sollte die Fahrgeschwindigkeit wäh-
rend des Abgleitens 0,9 m/sec. über-
schreiten, so greift die Fangvorrich-
tung ein und bremst den Fahrkorb 
bis zum Stil lstand ab. Diese Fang-
vorr ichtung ist nur mit Spezialwerk-
zeugen zu lösen. 

Die Vortei le dieses Blindschachtes 
mit einer Al imak-Befahrungseinr ich-
tung U-500-K sind die ger inge erfor-
der l iche Turmhöhe, das Entfallen 
des Schachtsumpfes und der Son-
derräume für die Teufeinrichtung. 

Der neue Blindschacht dient der 
Wetterführung, der Energieversor-
gung, der Kohlenabwendelung und 
einem ger ingen Korbfahrtbedarf. 
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Eisenbahntunnelbau 
am Beispiel der Schwarzwaldbahn 
Von Ing.grad. Kurt Strack, Tunnelsachverständiger der Bundesbahndirektion Karlsruhe 

Die Deutsche Bundesbahn feierte 
1986 ihr 150-jähriges Jubi läum. Mit 
dem Beginn der Industr ial is ierung 
wurden zur Beförderung von Perso-
nen und Gütern neue Verkehrswege 
angelegt. Eng verbunden mit dem 
Bau der Eisenbahnl inie war der Bau 
von Eisenbahntunneln. Dabei zeigt 
das Schaubild über die Altersstruk-
tur der Eisenbahntunnel, daß die 
meisten Tunnelbauwerke in den Jah-
ren 1860 - 1890 erstel l t wurden. Da-
nach wurden bis 1978 - dem Beginn 
der Neubaustrecken-(NBS)-Bauzeit -
nur noch wenige Tunnel gebaut 
(Abb.1). 

Historischer Tunnelbau 
Tunnelbau war im Altertum für den 
Verkehrswegebau nicht üblich. Erst 
mit Beginn des Eisenbahnbaus wur-
den Techniken des Bergbaus auf 
den Felshohlraumbau übertragen 
und im Eisenbahntunnelbau einge-
setzt. 

Der erste Eisenbahntunnel in 
Deutschland wurde von 1837 bis 
1839 bei Oberau, Strecke Leipzig -
Dresden, erbaut. Hier waren zur 
Hohlraumerstel lung vornehml ich 
Bergleute Im Einsatz, die durch 
Mauer- und Förderleute unterstützt 
wurden. Zum Einsatz gelangten die 
alten Werkzeuge der Bergleute. Mit 
Hacken, Hämmern, Meißeln, Keilen, 
Brechstangen u.ä. ging man zur Sa-
che. Zum Verbau des Gebirges wur-
de a l lgemein Holz eingesetzt. Trotz 
der im Vergleich zum Bergbau er-
heblich größeren Ausbruchs-Quer-
schnitte (bis zu 46 m2) und dem z.T. 
nicht standfesten Gebirge erfolgte 
der Ausbruch -sehr oft in der Firste 

Abb. 1: Al tersstruktur 
der Eisenbahntunnel 

beginnend- über den vol len Quer-
schnitt des herzustel lenden Tunnels. 
Eine Z immerung aus Holz sicherte 
den Felshohlraum, bis die Gewölbe-
ausmauerung nachgezogen war 
(Abb. 2-5). 

Auffal lend an alten Tunnelbauwer-
ken sind noch heute die tei lweise 
künstler isch gestalteten Portale. Mit 
Zinnen bekrönte Türme, Brüstungen 
verschiedener Art und andere künst-
ler ische Motive sind Zeugnisse einer 
aufstrebenden Baukunst (Abb. 6). 

Die Bewält igung des großen Bauvo-
lumens der damal igen Zeit führte 
zur Entwicklung eigenständiger Tun-
nel-Bauweisen, die z.T. auf das Land 
ihrer Entstehung hinweisen. Engli-
sche, belgische, alte österreichische 
und deutsche Bauweisen unterschie-
den sich hauptsächl ich in der Art, 
wie der Tunnelquerschnit t in Teilbe-
reichen hergestel l t wurde, 

Bereits damals wurden die z.T. noch 
heute gült igen Forderungen an die 
Tunnelbauweisen aufgestellt: 
- keine unnötige Akt iv ierung von Ge-

birgsdrücken, 
Herstel len eines möglichst leicht 
auswechselbaren Ausbaus 

- Beachtung der geologischen Er-
kenntnisse 

- schnel ler Baufortschritt. 

A l lgemein fehlte jedoch anfangs die 
Bauerfahrung sowie die Kenntnis 
der Grundlagen der Boden- und 
Felsmechanik. „Vor der Hacke ist es 
dunkel" ist ein Ausspruch, der für 
viele Ereignisse beim Tunnelbau 
herhalten mußte. Oft wurden die 
Bauarbeiten deshalb von Nachbrü-
chen und sogar Tagbrüchen behin-
dert. 

Der wohl berühmteste europäische 
Eisenbahntunnel ist der Gotthard-
Tunnel. Der 15 km lange Tunnel zwi-
schen den Orten Göschenen und 
Airolo (Schweiz) wurde nach nur 11 
Jahren Bauzeit 1882 eröffnet. Zeit-
weise waren bis zu 3000 Arbeiter 
beim Bau im Einsatz. Hohe Tempe-
raturen und starker Wasserandrang 
vor Ort waren neben der sehr harten 
Arbeit eine starke Belastung für al le 
im Berg Beschäftigten. Häufige Un-
fäl le und Krankheiten jegl icher Art 
waren an der Tagesordnung. Techni-
sche Schwier igkei ten und Geldsor-
gen zur zügigen Durchführung des 
Vorhabens setzten dem damal igen 

Abb. 2-5: Ausbruchsphase, Verz immerung 
und Gewölbeausmauerung am Sommerau 
Tunnel der Schwarzwaldbahn, 
Zeichnungen aus der Bauakte von 1871 
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