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Kurznachrichten aus den Bereichen...

Bergbau
SVM Westfalen*

Am 11. Dezember 1987 endete mit
dem Durchschlag im Querschlag 4
westliche Abteilung auf der -1035-m-
Sohle der Einsatz der Robbins Voll-
schnittmaschine, die seit dem 15.
Oktober 1979 insgesamt 13326 m
Richtstrecken und Querschlage zur
Ausrichtung des Baufeldes ,,Maximi-
liangraben" aufgefahren hat (Abb.).
Im Einzelnen wurden auf dem Ni-
veau der -1035-m-Sohle die westli-
che Richtstrecke 6/7 und die westli-
che Richtstrecke 1/7 erstellt und da-
bei der bereits fertiggestellte
Schacht 7 durchfahren. Nach dem
Transport des SVM-Systems Uber
den Gesteinsberg 1-1/7 zur -1260-m-
Sohle folgten die Auffahrung der
westlichen Richtstrecke 1/7, der
Durchschlag mit dem nérdlichen
Umtrieb Schacht 7 und die Auffah-
rung des 6. westlichen Abteilungs-
querschlages zum FuBpunkt des
Berges 2/4. Nach der Umristung des
Systems flir die Bergauffahrt wurde
nach 1181 m Auffahrung das Niveau
der -1035-m-Sohle wieder erreicht.
Nach weiteren 1477 m endete die
Auffahrung im Bereich des Schach-
tes 6. Das SVM-System wurde inzwi-
schen demontiert und zu Tage gefor-
dert.

Bohrblindschacht
Sophia Jacoba*

Nach der Erweiterung der Zielboh-

rung wurde die Schachtbohrmaschi-
ne VSB VI montiert. Der Bohrdurch-
messer dieser Maschine ist in 4 Stu-
fen von 5,8 m bis 7,5 m variabel. Fur

die Wetterverbindung von der 3.
-346-m-Sohle zur 5. -750-m-Sohle
wurde ein Bohrdurchmesser von 6 m
benotigt. Nach Abschluf3 der Monta-
gearbeiten der VSB VI und der 4-eta-
gigen 18 m langen Schwebebihne
begannen am 27. Januar 1988 die
Bohrarbeiten. Als Ausbau wird mit
Umsetzschalung ein 30 cm dicker
Schalbeton B 25 eingebracht. Bei ei-
nem Vorlauf der Bohrmaschine von
8 m ist der Arbeitsablauf wie folgt
gegliedert: Einbringen von 42 m® Be-
ton flir 8 m Ausbau; Verlangern der
Betonfalleitungsrohre um 8 m; Um-
setzen der Schwebebihne um 8 m;
Umsetzen und Abdichten des Trag
kranzes; Umsetzen der Schalung
Wé&hrend der Betonierarbeiten bohrt
die Maschine die ndchsten 8 m. Aus
diesem Arbeitsablauf ergibt sich
eine tagliche Leistung von 8 m ferti-
gem Schacht mit einem lichten
Durchmesser von 5,4 m (Abb.). Der
Durchschlag ist fur Mitte April ge-
plant. Die Gesamtteufe betragt

400 m.

Blindschacht 4710
Sophia Jacoba

Nach fast dreijahriger Bauzeit wurde
der Blindschacht 4710 zum Jahres-
beginn férderfertig Ubergeben. Zu
den AbschluBarbeiten zahlten das
Umristen der Férdermaschine far
den endgultigen Blindschachtbe-
trieb, die Korb- und Kontergewicht-
montage sowie das Auflegen der
Seile. Bei der Férdermaschine im
Blindschachtturm handelt es sich um
einen Treibscheibenhaspel fir eine
Zweiseilférderung, der durch den
Anbau einer Bobine bereits als Ab-
teufmaschine genutzt wurde

SVM-Westfalen, Ausrichtung im Baufeld Maximiliangraben

Bohrblindschacht Sophia Jacoba, Befah-
rung durch den Vorsitzenden des Gru-
benvorstandes der Gewerkschaft Sophia
Jacoba, Bergwerksdirektor Ass. d. Bergf.
Friedrich H. Esser, und die DH-
Geschaftsfiihrer Karl H. Brimmer und
Rudolf Helfferich

TSM Heinrich Robert*

Mit dem Durchschlag endete am 2.
Februar 1988 nach 1246 m der TSM-
Vortrieb in der Flézstrecke , Luise”
67-17 nach Osten. Die Gesamtauffah-
rung Uberschritt damit die ,,.9000-m-
Marke*. Der Vortrieb mit dem 5-teili-
gen Ausbau BB 22,7 (Ausbruch

25,7 m?), einem Bauabstand von

0,60 m, hydraulisch eingebrachter
Vollhinterfullung und einer durch-
schnittlichen Tagesauffahrung von
rd. 6,10 m lief seit dem 19. Februar
1987 reibungslos. Wie schon im vor-
liegenden Auffahrungsabschnitt wur-
de auch hier ein Liegendeinschnitt
von rd. 2,90 m gewébhlt, um das Floz
.Luise” (1,60 m machtig) in den obe-
ren Teil des Streckenquerschnittes
zu verlegen. Dieses soll sich u.a. po-
sitiv auf die spateren Senkarbeiten
auswirken. Der neue Auffahrungsab-
schnitt (1500 m - Fldzstrecke 67-17
nach Westen) liegt im gleichen Fl6z
und in der gleichen Achse, aller-
dings in entgegengesetzter Rich-
tung. Das Vortriebssystem wurde da-
fur teildemontiert, in der aufgefahre-
nen Strecke bis zur Startstrecke zu-
rickgefahren und hier um 180° , ge-
dreht". Wahrend dieses Umzuges
wurden beim ,Roboter” und dem ub-
rigen TSM-System die Zwischenin-
standsetzung durchgefuhrt. Im neu-
en Einsatz veranderten sich die Ein-
satzbedingungen im Ausbau auf
BnC 18 und dadurch, daB diesmal
ohne Liegendeinschnitt gefahren
wird. Der Vortrieb wurde planmaBig
Mitte Mérz wieder aufgenommen.



Kurznachrichten aus den Bereichen...

TSM Radbod -
Auffahrung beendet*

Mitte Dezember 1987 wurde der vor-
erst ,letzte Meter” mit einer Teil-
schnittmaschine auf der Schachtan-
lage Radbod geschnitten. Die wei-
teren Vorrichtungsarbeiten sind zu-
nédchst nicht mehr fir den TSM-Vor-
trieb geeignet. Das Vortriebssystem
WAV 300 wurde demontiert und ab-
transportiert. Damit geht flir uns eine
sehr lange Zeit der TSM-Auffahrung
auf Radbod vorerst zu Ende. Begon-
nen hatte es im Januar 1975 mit ei-
ner WAV 200 von Westfalia Liinen im
Fléz ,Johann®; mit einer zweijahri-
gen Unterbrechung von 1979-1981
waren hier zeitweise sogar zwei
Teilschnittmaschinen WAV 200 bzw.
WAV 300 im Einsatz. Insgesamt wur-
den 15820 m Fldzstrecke unter teil-
weise sehr unterschiedlichen Ein-
satzbedingungen aufgefahren. Be-
vorzugte Fl6éze waren dabei ,Jo-
hann*, ,Wasserfall®, ,Ernestine”
und ,Sonnenschein”. Die sehr lange
Einsatzzeit bringt es mit sich, daB
eine Reihe von Weiterentwicklungen
in der TSM-, Entstaubungs- und
Ausbau-Technik hier mitgemacht
wurden, einige, teilweise entschei-
dende Entwicklungen wurden hier
sogar erdacht bzw. von hier ,in
Gang gebracht”.

Schachtbau

Auguste Victoria 9

Die Abteufarbeiten gehen planmaBig
und zugig voran. Ende Februar - ge-
rade ein Jahr nach dem Beginn der
Teufarbeiten im Gefrierschacht -
stand die Schachtsohle bereits bei
700 m Teufe.

Schacht Radbod 6*

Am 25. Februar 1988 erreichte die
Schachtsohle bei der Teufe von
893,8 m das Karbon. Der Schacht mit
einem lichten Durchmesser von
8,10 m soll eine Endteufe von ca.
1350 m erhalten. In seinem oberen
Teil bis etwa 95 m Teufe ist der
Schacht zweischalig ausgebaut und
mit einer Asphaltfuge gegen Wasser
abgedichtet. Im Turon waren Injek-
tionsarbeiten zur Gas- und
Wasserabdichtung erforderlich.

Dong Huan Tuo 2*

Unerwartete Grundwasserbewegun-
gen haben die Herstellung des Frost-
koérpers beeintrachtigt, so daB der
Teufbeginn verschoben werden
muBte. Nachdem Ursachen und Aus-
maf der Anomalien durch umfang-

reiche MeBarbeiten festgestellt wor-
den waren, konnten geeignete Ge-
genmaBnahmen ergriffen werden.
Mit dem Teufbeginn wird nun fir An-
fang April gerechnet.

Schachte Gorleben*

Im Schacht 1 ruhen die Teufarbeiten
noch immer. Der Verstarkungsaus-
bau, der die Schachtwande nach
dem Entfernen des Betonpfropfens
abstltzen soll, ist fertig bemessen
und konstruiert. Er wird aus Stahlrin-
gen hoher Materialqualitat bestehen,
Die gutachterliche Prifung ist im
Gange. Mit einem Wiederbeginn der
Arbeiten im Schacht wird im Spat-
sommer gerechnet. Im Schacht 2
wird die Frostwand weiter aufge-
baut. Aufgrund neuer geologischer
Erkenntnisse wird als AuBenausbau
in einigen Bereichen ebenfalls ein
Stahlringausbau erforderlich wer-
den. Die Planungsarbeiten daflr
sind im Gang.

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau

Blindschacht Monopol

Der Blindschacht 38 verbindet die
-780-m-Sohle mit der -960-m-Sohle.
Nach Fertigstellung des 29 m hohen
Blindschachtturmes, der als Auf-
bruch erstellt werden muBte, konnte
im Mai 1987 mit den Teufarbeiten
begonnen werden. Der Blindschacht
wurde auf ein 1400 mm Vorbohrloch
abgeteuft. Als Ausbau dienen der
Ringausbau Gl 130 mit einem lichten
Durchmesser von 6,5 m und Vollhin-
terfullung (Abb.). Im Zuge des Ab-
teufens ist im Niveau Grimberg 2/3 -
Zollverein 8 ein Anschlag ausgesetzt
worden. Der Durchschlag mit der
-960-m-Sohle erfolgte am 5. Novem-
ber 1987. Nach Fertigstellung der
Blindschachtglocke, die der DH-
Stahlbau geliefert hat, mit den 3 Ab-
gangen auf der -960-m-Sohle mufte
die maschinelle Einrichtung flr das
Teufen des 28 m tiefen Blindschacht-
sumpfes umgerulstet werden. Am 4.
Februar 1988 wurde mit der Teufar-
beit ftir den Blindschachtsumpf be-
gonnen. Mit einem ferngesteuerten
Greifer von 0,8 m Inhalt wird das
Haufwerk bis zur -960-m-Sohle geho-
ben und dort in einen Kettenférderer
Ubergeben,

Schachte Radbod 6 und 7*

Die Abteufarbeiten im Schacht 6 ver-
laufen weiter zligig. Am Schacht 7
sind die Teufeinrichtungen fertig

*Auffahrung in Arbeitsgemeinschatft



montiert. Die Ruhrkohle AG (ber-
pruft zur Zeit die Gesamtplanung flr
den Abbau im Ostlichen Ruhrgebiet.
Dadurch ergeben sich méglicherwei-
se Anderungen in der Detailplanung
fur den Schacht 7. Der Abteufbeginn
mufte daher zunachst zuriickgestellt
werden.

Bullflex® in Frankreich

Seit 1978 wird auf der Grube Marie
Louise der Mines de Potasse d’ Al-
sace Bullflex zur Streckenausbau
verstarkung eingesetzt. Jungstes
Beispiel ist ein von der Firma Sotra-
mine aufgefahrener Querschlag in
einem geologisch sehr stark bean-
spruchten Gebirge. Die Abb. zeigt
die mit Ringen4m  und 50 cm
Bauabstand aufgefahrene Strecke in
Richtung auf den Schacht Schén-
steinbach kurz vor dem Durch-
schlag.

Schlédgel & Eisen
Tieferteufen Schacht 7

Nach rund 180 Teufmetern wurde
Anfang Dezember 1987 das Niveau
der 7. Sohle (1042,5 m Teufe) plan-
maBig erreicht. Erleichternd fiir das
Durchteufen machtiger Sandstein-
schichten erwies sich deren Vorent-
wasserung durch eine Unterfah-
rungsstrecke, die auch zur Ableitung
der Sohlenwasser genutzt werden
konnte. Nach Herstellen des beidsei-
tigen Flllortes der 7. Sohle mit 80 m?
Ausbruch werden derzeit die Keller
ausgesetzt. Der Ausbau besteht aus
Systemankerung (L = 3,5m, 1 An-
ker/m?), Baustahlgewebe und meh-
reren Spritzbetonlagen.

First Leopold/Wulfen

Auf dem Bergwerk Fiirst Leopold/
Wulfen erhielten wir seit Beginn des
Jahres 1988 den Auftrag fur vier

Schiefstehender Glockenturm in Essen

Schacht Radbod 6 - die Teufmannschaft

neue Auffahrungen von Gesteinsber-
gen und Fldzstrecken. Samtliche Be-
triebe sind mit elektro-hydraulischen
DH-Ladern K 312 und Arbeitsbihnen
ausgerustet. Alle Strecken sollen mit
Vollhinterfiillung aufgefahren wer-
den.

Domoplan

Ausrichten eines
Glockenturmes in Essen

Der 34 m hohe Glockenturm von St.
Elisabeth stand infolge von Bergbau-
einwirkung rund 1,50 m aus den Lot
(Abb.). Nach abschnittsweisem Ein-
bau von Abfangtragern wurden in
vorbereiteten Nischen Hydraulik-

pressen montiert und die Héhen-
meBeinrichtung an den Computer
angeschlossen. Durch die Steuerung
des Hebevorganges (ber einen
Computer konnten trotz gleicher hy-
draulischer Dricke und gleicher Kol-
benfladchen in den Pressen unter-
schiedliche H6henwege gefahren
werden. Die Hebung konnte am 27.
August 1987 erfolgen, nachdem die
Meteorologen weitgehende Windstil-
le vorhergesagt hatten. Direkt nach
der Hebung muBten die Bewe
rungsstébe der Eckstiitzen, die un-
mittelbar vor dem Heben freige-
stemmt worden waren, wieder mit
der Fundament-AnschluBbewehrung

verschweiBt werden. Die gesamten

Arbeiten wurden termingerechtin 11

Wochen durchgefuhrt.

Bullflex-Ausbau auf der Grube Marie Louise in Frankreijch
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Wix + Liesenhoff

Bau eines Vorfluters
in Werdohl

Im Zuge des Ausbaues der Freiheits-
straBe zur FuBBgangerzone erhielten
wir im September 1987 von der Stadt
Werdohl den Auftrag zum Bau des
neuen Vorfluters DN 1600. Dieser
Vorfluter wird in 2 Abschnitten von je
100 m L&nge aus einer PreBgrube im
hydraulischen Rohrvortriebsverfah-
ren hergestellt. Um die vorhandenen
Abwasserkanale nicht zu gefahrden,
muB der 2. Bauabschnitt in einer
Kurve vorgepreBt werden.

Erdarbeiten und Pfahl-
griindung in Hamm-Uentrop

Im Februar 1988 erhielt W+ L von
der VEW AG, Dortmund, den Auftrag
zur Herstellung der Baugrube fiir die
Denox-Anlage, Luvo- und Reaktor-
gebaude auf dem Kraftwerk Westfa-
len (rd. 1400 m® Aushub) mit Siche-
rungsarbeiten durch Bohrtragerver-
bau sowie Ausfliihrung von 71 tangie-
renden GroBbohrpfahlen DN 1300
als Felsaufstandpfahle in 4 Pfahl-
gruppen; die Einzellange der Pfahle
betragt rd. 6 m. Mit den Arbeiten
wurde bereits Ende Februar begon-
nen. Die Bauzeit wurde mitca. 2,5
Monaten veranschlagt.

Schachtverfiillung
Gneisenau

Nachdem W+ L im Jahre 1987 be-

reits die Schachte 2 und 3 der ehe-
maligen Schachtanlage Gneisenau
mit kohasivem Fillmaterial verfillt

Schachtverfillung Gneisenau

hat, wurde von der gleichen Kolonne
im Januar 1988 auch der ehemalige
Luftschacht, Schacht 5, der Schacht-
anlage Minister Stein nach dem glei-
chen Verfahren von tber Tage ver-
fullt. Aus betrieblichen Grinden
muBte die Verilllung rund um die
Uhr (Abb.) und auch wéhrend der
Wochenenden erfolgen. Uber

12000 m® Flllgut wurden in nur 16
Tagen in Silofahrzeugen antranspor-
tiert und in einer flr diesen Zweck
entwickelten Mischanlage verarbei-
tet und in den Schacht gepumpt.

Sanierung von Betonteilen
mit kunststoffvergiitetem
Zementmortel

Nach einer beschrankten Ausschrei-
bung erhielt W+ L von der OPD Dort-
mund den Auftrag zur Sanierung ei-
nes Wohnhauses in Linen. Die Be-
tonflachen waren durch negative
Umwelteinflisse unterschiedlich
stark beschadigt, wobei die der Wet-
terseite zugewandten Flachen die
groBten Schaden aufwiesen. Zu-
nachst wurden alle Fldchen durch
Abklopfen mit leichtem Faustel auf
Hohlstellen untersucht und im An-
schluf3 daran die losen und schad-
haften Teile durch Ausstemmen be-
seitigt. Dann wurden die gesamten
Betonflachen mit Wasserhochdruck-
strahlen gereinigt und aufgerauht.
Nach diesen Vorarbeiten konnte mit
der eigentlichen Sanierung nach
dem System der MC-Bauchemie be-
gonnen werden. Die freigelegten Ar-
mierungseisen erhielten einen 2-fa-
chen Korrosionsschutzanstrich. In
die gréBeren Ausbruchstellen wurde
eine Haftschlamme eingeblrstet und
wenige Stunden spéter frisch in

frisch mit einem Grobmdrtel reprofi-
liert. Im nachsten Arbeitsgang er-
hielten die gesamten Betonflachen
eine Beschichtung von 3 mm Starke.
Diese aufgebrachte Beschichtung
wurde abgerieben und geglattet.
Nach gentigender Aushartungszelt
wurden alle Betonteile mit einem als
Karbonatisierungsbremse wirken-
den Schutzanstrich versehen; die
Putzflachen erhielten als AbschluB3
einen hellen Fassadenanstrich
(Abb.). Durch rechtzeitiges Eingrei-
fen konnten mit vertretbarem Auf-
wand groBere Schiden, die in eini-
gen Jahren eine Gefdhrdung der
Standsicherheit herbeigeflhrt hat-
ten, vermieden werden.

Wix + Liesenhoff
NL Stuttgart

Verfiillung eines
Wehrmachtsstollens

Das Staatliche Hochbauamt Ill in
Stuttgart erteilte den Auftrag zur
Verflllung eines ehemaligen Wehr-
machtsstollens in Unterriexingen
(Abb.) mit Dammer (Steinmehl mit
Zement). Der Stollen wurde in den
Kriegsjahren zu Luftschutzzwecken
gebaut; weil das Bauwerk nach
Kriegsende jedoch nicht fertigge-
stellt wurde und deshalb der flr die
Standsicherheit notwendige Beton-
ausbau fehlte, traten an den benach-
barten Grundsticken in den letzten
Jahren Setzungsschaden ein. Der
Stollen war flir den Zivilschutz nicht
brauchbar, deshalb entschloss sich
der Auftraggeber dazu, den Stollen
zu verfillen. In 4-woéchiger Arbeit

Betonteile, saniert durch mit Kunststoff
vergutetem Zementmartel




wurden ca. 4200 m® DAmmer in den
Stollen gepumpt. Die Arbeiten konn-
ten Mitte Februar abgeschlossen
werden.

Sanierung einer
Uberfiihrung

Die Eisenbahnstrecke Schiltach -
Schramberg (Schwarzwald) wird nur
zweimal taglich mit einem Giiterzug
befahren und soll Ende 1988 stillge-
legt werden. Um den Betrieb bis da-
hin nicht zu gefdhrden, war es not-
wendig, das nicht mehr standsichere
Widerlager einer Bricke iber die
Schiltach zu sanieren. Das Sand-
steinmauerwerk des Widerlagers
wurde mit Zementsuspension ver-
preBt und verfestigt, die offenen
Mauerwerksfugen mit Spritzbeton
verschlossen (Abb.). Die MaBnahme
wurde im Dezember 1987 durchge-
fihrt.

Pardunenfundamente
SDR-Sender Miihlacker

Der Siiddeutsche Rundfunk unterhalt
in Mihlacker bei Pforzheim eine
Senderanlage mit vier bis zu 270 m
hohen Sendemasten. Die Masten
werden Uber Stahlseile, sogenannte
Pardunen, an Betonfundamenten ge-
halten. Die 15 Betonfundamente aus
dem Jahr 1951 sind in ihrer Substanz
derart schlecht, daB der Auftrag zur
Sanierung erteilt wurde. Der alte
Fundamentbeton wird flachig abge-
brochen und durch Spritzbeton er-
setzt, gerissene Fundamente werden
mit Stahlnadeln geankert. Die Arbei-
ten wurden im Februar 1988 aufge-
nommen und werden ca. 8 Wochen
in Anspruch nehmen.

Verflllung eines Wehrmachtsstollens

Saniertes Gemeindehaus in Hattingen

Wix + Liesenhoff
NL Hattingen

Sanierung und Umbau
eines Gemeindehauses

Das ehemalige Gemeindehaus im
Zentrum der Stadt Hattingen sollte
unter Beibehaltung der alten Bau-
substanz und ohne die auBBere Fas-
sade in ihrere Eigenart zu verdndern
in ein Einkaufs-Center und Fitness-
Studio, sowie Arztpraxen und Labors
umgebaut werden. Im Jahre 1985 be-
gannen die Voruntersuchungen, im
August 1986 die Arbeiten. Am 15.
Mai 1987 wurde das ErdgeschofB3 mit
den Lagerrdumen termingerecht fer-
tig, im Dezember 1987 auch die Fol-
gegeschosse. Die groBe Hbéhe des

ehemaligen Saalbaues wurde dazu
benutzt, eine 2. Ebene zu schaffen,
die zum einen mehr Nutzflache
bringt, zum anderen gleichzeitig als
aussteifendes Element flir die Stand-
sicherheit des ausgekernten Innen-
raumes diente. Diese 2. Ebene ent-
stand durch den Einbau von Rah-
mentradgern bis zu 22 m Spannweite
und aufbetonierter, kreuzweise be-
wehrter Stahlbetonplatte. Unterhalb
der Tragplatte wurde im abgehang-
ten Zwischenraum die Be- und Ent-
lGftungsanlage des GroBraumladens
eingebaut, wobei die Luftfihrung
durch die Rahmenbinder gefithrt
werden muBte. Insgesamt wurden
72 t Walztrager eingebaut mit Trag-
héhen bis zu 1,10 m. Die Gesamt-
nutzflache des Gewerbe-Zentrums
betragt ca. 3000 m? (Abb.).

Sanierung einer Uberfiihrung Uber die Schiltach
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Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Helleberg-/Wadenberg-/
Hopfenberg-Tunnel*

Aufgrund &uBerst schwieriger geolo-
gischer Verhéltnisse hat sich die ge-
samte Auffahrung des Helleberg-
Tunnels zeitlich verzdgert, so dal
erst am 15. Januar 1988 der Durch-
schlag in Anwesenheit des Projekt-
leiters, Dipl.-Ing. Weber, und der
Tunnelpatin Ursula Gribmeier erfol-
gen konnte. Danach begannen um-
gehend die Betonarbeiten. Diese
werden beschleunigt durchgefuhrt,
weil der Helleberg-Tunnel am 31.
August 1988 fir weitere Ausri-
stungsarbeiten zur Verfligung stehen
soll. Die Arbeiten im Wadenberg-
und Hopfenberg-Tunnel wurden in
der Zwischenzeit abgeschlossen, die
Hauptprifung durch den Bauherrn
ist vollzogen.

Tunnel Neuenberg

Der Vortrieb unter der Deponieauf-
schittung im Schutze eines wéahrend
der Schittung hergestellten Beton-
Deckels konnte programmgeman
durchgefihrt werden. Aus termin-
lichen Grinden laufen die Vortrieb-
sarbeiten seit September 1987 im
Durchlaufbetrieb.

Beton- und Monierbau

Lawinensicherung in Tirol

Im Zuge des Ausbaus der Lechtal-
bundesstraBe zwischen Warth und
Steeg wird zum Schutz gegen Lawi-
nenabgénge ein rd. 320 m langer
Tunnel gebaut. Auf der Westseite
des Tunnels wird der Lawinenschutz

StraBentunnetl in Baden-Baden

mit einer Galerie von 220 m Lange
erweitert. Die Arbeiten wurden an
eine Arbeitsgemeinschaft unter der
technischen Federfihrung von BuM
vergeben. Mit den Bauarbeiten soll
im Mai 1988 begonnen werden.

Ausbau der Brenner -
Eisenbahnstrecke*

Die Osterreichischen Bundesbahnen
erteilten den Auftrag zur Profilerwei-
terung des Muhltaltunnels auf der
Brenner - Eisenbahnstrecke, die der-
zeit zur Vorbereitung des Hucke-
packverkehrs fir LKW’s ausgebaut
wird.

Karawankentunnel Nord

Der Vortrieb beim Karawankentun-
nel Nord hat Ende Februar 1988 die
Station 1622 erreicht. Die Vortriebs-
arbeiten laufen im Sprengbetrieb. In
den beiden ersten Monaten des neu-
en Jahres wurde eine Leistung von
569 m erzielt.

Oosunterquerung
Baden-Baden

Im August 1987 erhielt BuM von der
Arge Oos-Unterquerung den Auftrag,
einen rd. 60 m langen StraBentunnel
in Baden-Baden auszubrechen. Die
Unterquerung der Lichtentaler Stra-
Be sollte in bergmannischer Bauwei-
se hergestellt werden, um die Ein-
griffe in die bestehende Oberfl&-
chenstruktur so gering wie méglich
zu halten. Erschwerend fir die berg-
méannische Lésung war der Um-
stand, daB der Tunnel eine Uberdek-
kung von lediglich 5 m aufweist und
zudem die HauptausfallstraBe nicht
gesperrt werden durfte. Um den Ge-
birgsverband so weit wie moglich zu
schonen und die nachteiligen Aus-
wirkungen auf die Anlieger so ge-

ring wie moéglich zu halten, sollte
das anstehende Gebirge (Porphyr-
fanglomerat) mechanisch gelost
werden. Das Gestein erwies sich als
derart kompakt und z&h, daB die ein-
gesetzte Demag-Teilschnittmaschine
H 41 (Abb.) an der Grenze ihrer Lei-
stungsfahigkeit arbeitete. Der ex-
trem hohe Quarzanteil und die dar-
aus resultierende Abrasivitat des
Gesteins verursachten einen hohen
Verschlei an MeiBeln und MeiBel-
halterungen. Zum Schutz der Ge-
sundheit der Mineure wurde eine
Entstaubungsanlage installiert, die
sich hervorragend bewahrte. Der
Tunnelanschlag erfolgte am 20. Ok-
tober 1987. Trotz aller Schwierig-
keiten konnten die Vortriebsarbeiten
fir alle Beteiligten zufriedenstellend
abgewickelt werden, der Kalotten-
durchschlag wurde am 4. Dezember
1987 erreicht. Der restliche Stros-
senausbruch erfolgte durch scho-
nendes AufschieBen des Strossen-
kerns. Am 18. Dezember 1987 konnte
die Baustelle gerdumt werden.

Timmer-Bau

AuBenanlagen
Deilmann-Haniel

Die AuBenanlagen flur das Verwal-
tungsgebaude stehen kurz vor der
Fertigstellung. Die Arbeiten am In-
nenhof waren bereits 1987 abge-
schlossen. Anfang 1988 muBte noch
der Vorplatz gestaltet werden (Abb.).
Im ngangsbhereich entstand eine
400 m? gro o Pflasterflache, aufge-
teilt in quadratische Teilflachen, aus
Porphyrsteinen 6/8 cm, die durch
Bander aus Klinkersteinen begrenzt
wurden. Pflanzbeete, durch Basaltla-
vasteine eingefaBt, ergdnzen das
Bild. Die Zuwegungen zum Vorplatz,
zum Parkplatz und zur Tiefgarage
entstanden in Klinkerpflaster. Die
Zufahrt zum Werksgelédnde erhielt
eine neue Bordsteinflihrung und
wurde in einer GroBe von ca. 700 m?
asphaltiert.

Tunnelentwédsserung
HeWaHo

Am 20. November 1987 erhielten wir
von der Arge HeWaHo den Auftrag
zur Herstellung der Tunnelentwéasse-
rung und des Flllbetons im Hopfen-
berg- und Wadenberg-Tunnel. Der
Auftrag umfaBt die Verlegung von
765 m Sickerleitung NW 700 und

420 m Sickerleitung NW 300 ein-
schlieBlich der Entwasserungsque-
rungen, der Ulmendrainage und der
Erstellung von 16 Schachten sowie
das Einbringen von 12000 m? Filllbe-
ton als Sohlaufflillung. Die Arbeiten
stehen nach gutem Baufortschritt
kurz vor dem AbschluB.



Spundwand fiir KWL

Die VEW Dortmund baut den alten
Kihlwasserauslauf des stillgelegten
Kernkraftwerkes Lingen fur die in
Betrieb befindlichen Gas- und Heiz-
kraftwerke um. Der Hauptunterneh-
mer, Strabag AG, Mlnster, hat uns
den Auftrag fur die Erstellung einer
wasserdichten Abspundung aus
Larssen 22 erteilt. Die Bohlen wur-
den Anfang Dezember 87 einge-
rammt. Zur Zeit ruhen die Arbeiten,
weil die Ems durch die starken Re-
genfalle Gber die Ufer getreten ist
und die Baustelle Uberflutet hat
(Abb.).

Briicke liber den
Rhader Bach

Das StraBenneubauamt Reckling-
hausen erteilte uns zum Jahresende
1987 den Auftrag zum Neubau der
Briicke Giber dem Rhader Bach im
Zuge der A 31 bei Dorsten. Es han-
delt sich um die Uberflhrung eines
Wirtschaftsweges in einer Lange von
52 m. Die Stitzweite betragt 13,10 m.
Die Widerlager des Bauwerkes be-
stehen aus Stahlspundbohlen, Profil
Larssen 61 und 63, die in einer Lan-
ge von ca. 12 m in das Erdreich ein-
gerammt werden missen. Die exak-
te Rammtiefe wird durch Proberam-
mung ermittelt. Der Bruckeniberbau
ist als Stahlbetonplatte, d= 90 cm,
vorgesehen, in deren Widerlagerbal-
ken der Spundwandkopf einbindet.
Die statische Bearbeitung erfolgt
durch das technische Biro von
W+L.Z.Z. werden die Rammarbei-
ten durchgeflhrt, Die Bauzeit ist au-
Berst knapp bemessen; am 27. Juni
1988 muB das Bauwerk flir den Bo-
dentransport im Zuge des Neubaues
der A 31 zur Verfligung stehen.

Erweiterung einer
Reifenwerkstatt in
Nordhorn

im November 1987 erhielten wir den
Auftrag flr die Rohbauarbeiten zur
Erweiterung einer Reifenwerkstatt
mit neuem Bilro- und Ausstellungs-
trakt (Abb.). Durch die glinstigen Wit-
terungsverhaltnisse der letzten Mo-
nate konnten die Rohbauarbeiten
vorzeitig fertiggestellt werden.

B6schungssicherung in
Gohr

In der KesselstraBBe in Gohr drohte
ein Hang auf die darunterliegende
StraBe zu rutschen. Von der Stadt
Dormagen bekamen wir den Auftrag,
diesen Hang durch einen Spund-
wandverbau Larssen 22 in Langen
bis zu 8 m zu sichern. Wegen der

AuBenanlagen Deilmann-Hanjel, Gestaltung des Vorplatzes

Spundwand KWL, Uberflutung der Baustelle
Erweiterung einer Reijfenwerkstatt in Nordhorn



Kurznachrichten aus den Bereichen.

MeB- und Steuerschachte Méglingen

beengten Platzverhéltnisse konnten
die Spunddielen nur freireitend mit
einem Ruttelaggregat, das an einem
Autokran hing, eingebracht werden.
Der Kopf der Spundwand erhielt
einen Stahlbetonbalken mit aufgedu-
beltem Aluminiumgelénder. Die
MaBnahme ist inzwischen zur Zufrie-
denheit des Auftraggebers abge-
nommen worden.

Klaranlage Dorsten

Die Arbeiten zum Bau eines 3.Tropf-
kérpers auf dem Gelénde der Klar-
anlage Dorsten sind bis auf wenige
Restarbeiten beendet. Am 25. Febru-
ar 1988 erfolgten die UmschluBarbei-
ten zur inbetriebnahme des Tropf-
koérpers (Abb.). Nach erfolgreichem
Probelauf am 1. Marz 1988 gewahr-
leistet die Anlage die bessere Kla-
rung der Abwésser.

Kléranlage Dorsten
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Kanal Hammer LandstraBle,
Neuss

Von der Grundsticksgesellschaft
Kessel, Meerbusch, erhielten wir En-
de Januar 1988 den Auftrag, einen
Rickstaukanal far ein groBeres Ge-
werbeobjekt im Neusser Hafengebiet
zu erstellen. Der Auftrag sollte sofort
begonnen und schnellstens durchge-
fuhrt werden, damit die gleichzeitig
laufenden Hochbauarbeiten nicht be-
hindert wiirden. Am 17. Februar 1988
war der Kanal verlegt und verfullt.

MeB- und Steuerschéachte
Moglingen

Von den von der Gemeinde Méglin-
gen in Auftrag gegebenen MeB- und
Steuerschachten waren 3 Schéchte
bis zum Jahresende 1987 fertigge-
stellt. Der 4. Schacht befindet sich in
der Ausfiihrung (Abb.).

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Raise-Bohrschéachte fiir
Consolidation Coal Co.

Die Consolidation Coal Co. erteilte
FKCI den Auftrag flir die Hersteliung
von zwei Raise-Bohrschachten mit
einem Durchmesser von 5 m und ei-
ner Teufe von rund 221 m fur die
Rend Lake Mine in Sesser, lllinios
Die Schachte erhalten einen Beton-
ausbau, der mit Umsetzschalung
eingebracht wird. Vor Beginn der
Bohrarbeiten wurden umfangreiche
Zementinjektionen im Deckgebirge
durchgefiihrt. Diese sind inzwischen
abgeschlossen und die Pilotlécher
fir beide Schachte fertiggestellt. Zur
Zeit wird der erste Schacht auf den
Enddurchmesser aufgeweitet.

Raise-Bohrschacht fiir

Beckley Lick Run Co.

FKCI erhielt den Auftrag flir einen
Raise-Bohrschacht von 5 m Durch-
messer und rund 265 m Teufe in
Beckley, West Virginia. Ein Ausbau
ist wahrscheinlich nicht erforderlich.
Die Abférderung des Bohrgutes er-
folgt pneumatisch mit einer Blasver-
satzmaschine aus Deutschland. Mit
den Raise-Bohrarbeiten wird nach
Beendigung des Rend Lake Projek-
tes im Mai begonnen.

Navajo-Damm, New Mexico

Die Vortriebsarbeiten mit der Pau-
rat-Teilschnittmaschine zur Herstel-
lung des hufeisenférmigen 2,70 m
hohen, 3,65 m breiten und 366 m lan-
gen Zugangsstollen in das Widerla-
ger des Dammes und der Ausbruch
einer sich anschlieBenden groBen Y-
férmigen Bohrkammer sind weit vor
der geplanten Zeit abgeschlossen
worden. Auch der Betonausbau im
Tunnel und in der Bohrkammer wur-
de vor kurzem fertiggestellt. Wah-
rend der Betonarbeiten muBten be-
sondere MaBnahmen ergriffen wer-
den, um das aus dem porosen Fels
zuflieBende Wasser (bis zu 200 I/
min) zu fassen. Zur Zeit werden von
einem Subunternehmer aus der
Bohrkammer heraus 44 Drainage-
bohrungen mit LAngen zwischen

40 m und 190 m hergestellt. Ein wei-
terer Subunternehmer installiert am
FuB des Dammes 9 Drainagebohrun-
gen von ca. 140 m Lange. Die Arbei-
ten werden wahrscheinlich vor dem
vorgesehenen Endtermin abge-
schlossen sein.

Abwassertunnel fiir
Milwaukee

Neben den bereits erteilten und zum
Teil in der Ausfihrung befindlichen
funf Auftragen war FKCI gegen star-
ke Konkurrenz Billigstbieter bei zwei
weiteren Abwassertunneln. Es han-
delt sich hierbei zum einen um einen
ca. 1500 m langen Tunnel mit einem
Innendurchmesser von ca. 3 m. Der
Tunnel befindet sich im Fels und
wird mit einer Vollschnittmaschine
aufgefahren, der Ausbau wird in Ort-
beton hergestellt. Bei dem zweiten
Projekt handelt es sich um einen
Tunnel von ca. 960 m Lange mit ei-
nem Innendurchmesser von minde-
stens 1,53 m. Dieser Tunnel muB in
einem tonigen Boden aufgefahren
werden, und es ist geplant, hier
einen hydraulischen Rohrvortrieb
anzuwenden. Zu beiden Auftragen
gehort noch die Herstellung von
mehreren Schichten und Nebenbau-
werken. Mit den Arbeiten auf der
Baustelle wird Mitte dieses Jahres
begonnen.



Bergwerk Osterfeld -
erfolgreiche Sanierung des 1200-t-Bunkers

Von Dr. Reinhard Bassier, Bergwerk Osterfeld, und Dr. Klaus Brune, Deilmann-Haniel

Die Arbeitsgemeinschaft Deilmann-
Haniel - Thyssen Schachtbau hat die
schwierige Sanierung des Hugo-
Bunkers, eines 1200-t-Bunkers des
Bergwerks Osterfeld, nach einer fast
zweijahrigen Planungs- und Baupha
se erfolgreich abgeschlossen. DH
war fur technische Durchflihrung und
kaufmannische Betreuung des Pro
jekts verantwortlich, der Arge-Part-
ner fur die Berechnung des neuen
Wendelsystems.

Der 1200-t-Bunker ist wichtiger Be-
standteil des zentralen Bandférder-
systems des Bergwerks Osterfeld. Er
istin 1240 m Teufe dem Bergband
zwischen der 7. und 6. Sohle

(-979 m) vorgeschaltet. Der Bunker 1
wurde 1981 auf Vorbohrloch geteuft. l !_

Mit einer Teufe von 34 m, einem ge-
planten lichten Durchmesser von
8,50 m und einem Fassungsvermo-
gen von 1200 m® war er mit 2 AuBen-
wendeln sowie je einem Schnecken-
haus fir die Aufgabe des Férderguts
von Norden und Suden ausgeriustet. i

Der Bunker steht in einem durch Ge-
birgsdruck stark beanspruchten Teil
des Grubenfeldes. Der obere Bun-

kerteil geht durch Fl6z Hugo/Albert Geologie im Bunkerbereich Doppelschaliger Bunkerausbau
mit einer Gesamtmachtigkeit von ca. '
3 m (Abb. 1). Daher erfolgte beim Bunker in der Teufphase

Teufen zunachst nur eine vorlaufige
StoBsicherung der Bunkerwande mit
Ankern und Spritzbeton. Der endgul-
tige, begrenzt nachgiebige Ausbau
(Betonformstein B 60 mit 20 cm be-
wehrtem B 25-Hinterflilibeton, Leca-
ton und BFQ-Zement als nachgiebi
ges Element bis zum Spritzbeton)
wurde erst nach Abklingen der Ab-
teufkonvergenzen eingebracht

(Abb. 2, 3). Nach negativen Erfahrun-
gen auf anderen Schachtanlagen
wurde der Bunkerdurchmesser da-
bei auf 8,10 m verringert, so daB die
kleinere sudliche Wendel ganz, die
groBe noérdliche bis auf 20 cm im
Mauerwerk lag. Bunkerglocke und
-umgebung wurden hochdruckver-
preft.

Trotz dieser VorsorgemaBnahmen
traten in der Folgezeit groBere Scha-
den im Turm und im oberen Bunker
teil auf. StoBschiebungen verformten
und zerstérten den Bunkerkragen,
den Ubergang Schneckenhaus -
Wendel und ca. 10 m der Wendel
und deformierten Bunkeruberfah-
rung und Turm. Der Bunker konnte




Auf- und Abpendelung des Fordergutes

Zur vorlaufigen Sicherung im zer-
storten Bunkerteil wurden dem ver-
formten Querschnitt angepaBte Rin-
ge eingebracht und vermértelt

(10 Stlck, Bauabstand 0,5 m). Der
gesamte Bereich wurde anschlie-
Bend durch Spritzbeton auf Bau-
stahlgewebe und zusétzliche 3 m
lange Anker endgultig gesichert. Der
Bunkerdurchmesser verringerte sich
dadurch in diesem Bereich auf ca.

6 m.

Im Bereich von Bunkerkragen und
Glocke wurden durch Gréaben und
groBkalibrige Bohrungen Druckent-
lastungsversuche gemacht.

Vor Beginn der endgiltigen Sanie-
rung wurde ein Fallrohr

(& 1450 mm) bis 11 m Teufe im
nordlichen Bunkerteil eingehéangt.
Im Schutz dieses Fallrohrs wurde
die Bunkerwand bis 10 m Teufe in

4 Stufen auf 4,5 m Tiefe bis 80 bar
hochdruckverpreBt. 246 VerpreBI6-
cher faBten insgesamt 153725 kg Ze-
ment + VPIll

FlieBbild im Auslaufbereich des Bunkers
FlieBverhalten des Fordergutes

1
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FlieBbild zur Ermittlung der Geometrie in
der Transportwendel

Sanierungskonzept

Fir eine dauerhafte Sanierung des
1200-t-Bunkers waren mehrere Al-
ternativen im Gespréch:

AbriB und Neubau des zerstérten
Bunkerteils (Wiederherstellen
des alten Zustands)

Einbau eines neuen kleineren
Durchlaufbunkers

Einbau einer neuen StahlauBen-
wendel nach Sanierung der Bun-
kerwandung

Einbau einer aufgestanderten
Transportwendel mit Ubergang in
den intakten Teil der vorhande-
nen AuBenwendel

Nach zahlreichen Planungsgespra-
chen fiel die Entscheidung aus tech-
nischen Grinden und aus Kosten-
grinden fir die letztgenannte Alter-
native.

Die Auslegung der neuen Wendel
(& 2 m) berechnete das bewehrte
Computersimulationsprogramm. In
zahlreichen Rechengéangen konnte
der Bewegungsablauf des Férder-
guts vom vorgegebenen Aufgabe-
punkt im Bunkereinlauf bis in die
vorhandene Normalwendel optimiert
werden (Abb. 4). Pendelbewegung,
Geschwindigkeit und Zwangskréfte
auf das Férdergut sollten so gering
wie moglich gehalten werden. Die
urspringliche Durchsatzmenge von
2000 m%/h muBte auch nach Einbau
der neuen Wendel erhalten bleiben.
Besonders der Ubergang von der
Transport- in die Normalwendel bei
-16,38 m war schwierig zu konstruie-
ren. Hier muBte eine kontinuierliche
Anpassung des Uberganges aus der
Transportwendel in die alte Normal-
wendel erfolgen, auBerdem war es
nétig, eine Wendelverbreiterung und



eine Wendeldachauskleidung im
nachgeschalteten Bereich vorzuse-

hen (Abb. 5,6)
Die neue Transportwendel ist in ei- [ —— J

!

ner Teufe von -10,60 m aufgestan- p—

dert, der Ubergang zur Normalwen
del wurde untergehangt und mit
Dehnfugen versehen. Bunkerabdek-
kung, nordlicher Einlaufkasten als
Schneckenhausersatz, Fahrschacht
bis zur Arbeitsbithne bei-11,60 m
und die Befahrungsanlage wurden

neu gestaltet (Abb. 7). Die Befah-

rungsanlage ist ohne Turm dber eine l

ﬂ,u'

fahrbar. Das 1450-mm-Freifallrohr

untergehangte Seilverlagerung ver- l
im nérdlichen Bunkerteil dient nach l ’

der Sanierung zur Rieselgutférde-
rung beim An- und Auslauf des Zu-

fuhrbands. - -
De Imann-Haniel lieferte die Blh- l
nen- und Befahrungseinrichtungen, J

Krampe Co. lieferte die aufgestan- ] =¥
derte Transportwendel und die ’
Bruch KG den Einlauf und die Uber-

11

T T

Die SchleiBauskleidung in Kalmetall
und Schmelzbasalt brachte die Ka-

gangkonstruktion zur Normalwendel. ‘

il

tionen waren die beengten Trans-

port- und Montagebedingungen hin-
sichtlich der max. Abmessungen der
Einzelteile zu berlicksichtigen. |

lenborn KG ein. Bei allen Konstruk- ‘ i

Durchfiihrung |

Die endglltige Sanierung der Bun-
kerwendel erstreckte sich (ber 4
5 Monate und war auf die Lieferter-
mine flr die neue Wendel abge-

stimmt. Die Belegung belief sich auf i
8 - 12 MS/Tag; samtliche Arbeiten ]
verliefen ohne Unfalle. Vom 17. bis

!

|

[

R

nommen werden. Dabei wurden der

I
|
21. Juni 1987 konnte die neue Trans- 1
|
provisorische Einlauf in das | !

portwendel planmaBig in Betrieb ge- '

L1

1450-mm-Fallrohr demontiert und

der Abwurf des Zufuhrbandes vom R
Auftraggeber auf den idealen Ab- —l [

wurfpunkt vorgezogen und abge- —
senkt.

Seit dem 22. Juni 1987 |auft der
1200-t-Bunker stérungsfrei mit opti- —
maler Schonung des Fdrderguts in
Transport- und Normalwendel.

Durch gute Zusammenarbeit ist es
gelungen, den 1200-t-Bunker durch
Einbau einer Transportwendel mit
Ubergang in den unzerstdrten Teil — —
der Normalwendel bei laufender
Foérderung zu sanieren. Die Bunker-
wénde sind durch eine zusatzliche,
armierte Betonschale und Hoch-
druckverpressen gesichert. Das
FlieBverhalten des Forderguts ent-
spricht den Simulationsrechnungen
und flhrt zu einer wirksamen Korn- Sanierter Bunker mit Wendel| und neuer Befahrung
schonung.




Einsatz des neuen Ausbaugerates auf der
Schachtanlage General Blumenthal

Von Dipl.-Ing. Thomas Prinz, Deilmann-Haniel

In der Vergangenheit sind viele An-
strengungen unternommen worden,
um den Sprengvortrieb leistungsfa-
higer zu machen, vor allem aber die
Ortsbelegschaft von der schweren
korperlichen Arbeit zu entlasten. Zu
den aufwendigsten Teilarbeitsvor-
gangen gehort das Ausbauen, das
zeitlich bis zu 50% der flr einen Ab-
schlag bendtigten Zeit einnimmt.
Aus diesem Grund haben die Ma-
schinenkonstrukteure zu Recht ihr
Augenmerk auf Méglichkeiten zur
Beschleunigung und Erleichterung
der Ausbauarbeit gerichtet. Die
Uberlegungen fihrten zum Einsatz
von verfahrbaren Arbeitsbihnen und
Ausbauhilfen bzw. Ausbausetzvor-
richtungen.

Ausbaugerat 5011-ASV-AB

Der Bereich Maschinen- und Stahi-
bau der Deilmann-Haniel GmbH hat
ein Ausbaugerat, bestehend aus
Ausbausetzvorrichtung mit integrier-
ter hydraulisch verfahrbarer Arbeits-
bihne, entwickelt, das in seinen ma-
schinentechnischen Merkmalen be-
reits im April 1987 in unserer Werk-
zeitschrift vorgestellt wurde:

Das Ausbaugerat, das im Bauka-
stensystem angeboten wird, besteht
aus einem an einer einzigen EHB-
Schiene (DH-Profil H 76) verfahrba-
ren Grundrahmen, an dem sowohl
eine aktiv vorpfandende Ausbau-
setzvorrichtung als auch eine davon
unabhangige hydraulisch heb- und
senkbare Arbeitsbihne angelenkt
sind. Die Konstruktion entspricht so-
mit dem neuesten Stand der Ent-
wicklung auf diesem Gebiet. Durch
schubladenahnliche Elemente 148t
sich die Breite der Bihne dem je-
weiligen Streckenquerschnitt anpas-
sen. Auf Wunsch kann die Bihnen-
plattform auch geteilt geliefert wer-
den, um die Halften unabhangig von-
einander verfahren zu kdnnen. Das
ermdglicht die Unterteilung der Orts-
brust nicht nur in 2 Arbeitsraume,
sondern in 4 Quadranten, die ge-
trennt bearbeitet werden kénnen.

Einsatzort des
Ausbaugerites

In der geschilderten Ausfihrung, al-
lerdings mit ungeteilter Bihnenplatt-
form, wurde das Ausbaugerat erst-

malig auf unserer Betriebsstelle auf

Arbeitsbiihne mit Ausbausetzvorrichtung beim Vorfahren des fertig montierten

Kappendaches

dem Bergwerk General Blumenthal
in der Kopfstrecke des Fiozes C 1/2
eingesetzt. Dort sind im Nordwesten
des Halterner Feldes insgesamt

750 m Strecke aufzufahren. Die
Strecke verlauft in nur 10 m Abstand
zum Alten Mann der benachbarten
Bauhohe. Sie steht deshalb unter er-
heblichen Gebirgsdruck, was u.a. zu
einem haufigen Ausbrechen der
Ortsbrust fihrte und zusétzliche Si-
cherungsmaBnahmen erforderlich
machte. So missen z.B. im Firstbe-
reich regelmaBig durchschnittlich
12 Moniereisen eingebracht und die
Kohle am Oberstof8 genagelt, gele-
gentlich auch noch geharzt werden.
Immer wieder war nur ein Vortrieb
von Hand maoglich. Der funfteilige
Ausbau vom Typ RP 18-1 und einem
Profilgewicht von 40 kg/m hat einen
lichten Querschnitt von 19,1 m2. Die
Baue werden mit Handsteinen ver-
packt, der Bauabstand betragt

0,80 m.

Technische Ausriistung

Zur maschinentechnischen Ausri-
stung des Betriebspunktes gehort
ein etwa 50 m langer vor-Ort-Forde-
rer mit Brecher. Das Fordergut wird
auf einen Gurtforderer von 1000 mm
Breite mit vor-Ort-Kehre und Band-
schleife Ubergeben. Ein DH-Lader

K 312 ibernimmt das Wegladen des
Haufwerks. Neben einer Schienen-
demontagebiihne war urspringlich
eine einfache Arbeitsbiihne mit
Schublaufkatzen eingesetzt, die
durch das Ausbaugerat Typ 5011 er-
setzt wurde. Ein Bohrwagen konnte
wegen der geologisch schwierigen
Gegebenheiten nicht eingesetzt wer-
den, weil das Gebirge stark zum
Ausbéschen neigte.

Umriisten der
Arbeitsbiihnen

Da das Ort aus betrieblichen Grin-
den zunéchst nur mit zwei Arbeits-
dritteln belegt war, konnte das Um-
risten auf das neue Gerét gesche-
hen, ohne daB der Vortrieb beein-
trachtigt wurde. Neben der Demonta-
ge der alten Arbeitsbihne und dem
Zusammenbau der Ausbausetzvor-
richtung Typ 5011 war dazu aus
Platzgrinden auch ein Umbau der
Bewetterung auf nur noch eine
Hauptluttentour notwendig.



Organisation des Vortriebs
nach dem Umbau

Mit der Beendigung der Umbauar-
beiten wurde der Arbeitsablauf um
gestellt. Nach dem Sprengen eines
1,60 m langen Abschlags wird die
Blhne, ausgelegt fir eine max.
Nutzlast von 30 KN, mit samtlichen
Ausbaumaterial beladen. Das auf
der Ausbausetzvorrichtung vormon-
tierte Mittelkappendach einschlief3-
lich Verzugsmatten und Distanzbol-
zen wird eingefahren und an den al-
ten Ausbau angeschlossen. Das
Ausbaugerat Ubernimmt dabei die
Vorpféndlast entsprechend seiner
max. Vorpféndflache von 17,3 m2,
Parallel dazu wird das Haufwerk ge-
laden. Mit dem AnschlieBen der Sei-
tenteile des Ausbaus ist auch der
Ladevorgang beendet, so daB3 die
Stempel gestellt werden kénnen.
Das Verziehen der Baue mit Hand-
steinen wird durch die Mdglichkeit,
die Arbeitsblihne unabhéngig heben
oder senken zu kénnen, sehr er-
leichtert. Parallel zu den Spreng-
bohrliéchern werden im Firstbereich
auch die schon erwahnten Bohrlé-
cher fur die Moniereisen gebohrt.
Wahrend des Besetzens der Spreng-
bohrlécher muB die Arbeitsblihne
als Ortsbrustsicherung vor Ort blei-
ben. Ein Teil der Vortriebsmann-
schaft fahrt mit dem Hubbalken das
Material fir den nachsten Abschlag
in den Bereich des Vormontageplat-
zes vor. Mit dem Zurlckfahren der
Blihne und dem Zinden des Ab-
schlags ist dann eine ,Runde*” abge-
schlossen

Das Ort ist mit 4 Arbeitsdritteln zu
5 MS belegt; einschlieBlich der
Schlosser, Elektriker und Nebenleu
te sind 30 MS eingesetzt.

Der Zeitbedarf flir einen Abschlag
von 1,60 m lag im Monat September
einschlieBlich der ublichen Storun-
gen und einer Anlaufphase bei
durchschnittlich 6 Stunden. Damit
wurde eine tagliche Auffahrung von
6,40 m erreicht. Inzwischen konnte
die Rundenzeit auf bis zu 4,3 Stun-
den verklrzt werden.

Erfahrungen

Erwartungsgeman zeigten sich bei
dem ersten Einsatz des neuen Geré
tes einzelne Schwachpunkte, die zu
kleineren konstruktiven Anderungen
fuhrten. So wurden der Steuerstand
umgesetzt, der Kappenaufnahme-
kopf mit zusétzlichen Kappensiche-
rungen und die Arbeitsbuhne mit
Winkeleisen als Widerlager fir die
Bohrhammersaulen versehen.

Gemeinsames Problem aller Aus-
baugerate ist die umstandliche An-

passung an verkirzte Bauabstande
beim Einziehen der Baue, die einen
Vorrat an verschiedenen EHB-PaB-
schienen erfordert. Ebenso ist auch
bei der DH-Blihne z.B. ein evtl. er-
forderliches Nachknappern praktisch
nicht moéglich, weil der Ausbauarm
das Kappendach tragen und somit
vor Ort bleiben muB. Auch sind die
modernen Ausbaugerate nicht flexi-
bel, wenn es einmal notwendig wird,
zu einem aufliegenden Kappendach
nach Ausbéschen der Ortsbrust eine
Kappe zusatzlich aufzulegen.

In unserem Vortrieb wirkte sich der
parallel verlaufende Alte Mann so
aus, daB der EHB-Schienenstrang
durch die sich einschiebenden Baue
ausknickten und das Verfahren der
Ausbausetzvorrichtung behinderte.

Zum Ausgleich dieser Nachteile soll-
te kunftig nach einer flexibleren Art
der Bihnenaufhangung gesucht wer-
den.

Weiterhin lieB der 5-teilige Ausbau
die Vorteile eines vormontierten
Kappendaches nicht voll zur Geltung
kommen: wegen des geringen freien
Querschnitts in der Strecke konnten
lediglich die kurzen Mittelkappen mit
wenigen Verzugmatten aufgelegt
werden. Das komplette Kappendach
mit Seitenteilen lieB sich aus Platz-
grinden nicht verfahren.

Abgesehen von diesen betriebsbe-
dingten Schwierigkeiten konnte fest-
gestellt werden, daB das Ausbauge-
rat von der Vortriebsmannschaft
schnell angenommen und als Er-
leichterung bei der kérperlichen Ar-
beit gut genutzt wurde.

DafB die mechanisierte Ausbauarbeit
nur bedingt in héhere Vortriebslei-
stung umgesetzt werden konnte, ist
bei dem genannten Vortrieb weitge-
hend aufBuBere Einflisse zurickzu-
fahren.

Hervorzuheben ist die Betriebssi-
cherheit des eingesetzten Gerates,
das nahezu keine Ausfallzeiten ver-
ursachte. Die Ausbausetzvorrichtung
erleichtert das Transportieren und
Einbringen des schweren Ausbaus,
verbessert die angestrebte Parallel-
isierung von Arbeitsvorgangen und
sichert die Firste unmittelbar nach
dem Vorfahren des Kappendaches.
Winschenswert und erforderlich
sind jedoch die sorgfaltige Abstim-
mung von eingesetzten Maschinen
im vor-Ort-Bereich aufeinander, eine
optimale Aufteilung des Strecken
querschnitts und eine entsprechende
Wahl der Ausbaubogenteilung, mit
eventueller Verschachtelung der
Kappensegmente flir Vormontage
und Transport (System Boensch), um
die Vorteile des Ausbaugerates voll
nutzen zu kénnen.

Ausbausetzvorrichtung beim Unterfangen der freigelegten Firste
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Arbeiten

in den Hochwasserentlastungsstollen
des Hoover-Dammes in den USA

Von Dipl.-Ing. Bernd Braun, Frontier-Kemper Constructors, Inc., Evansville, Indiana

Ca. 60 km slidéstlich von Las Vegas
liegt an der Grenze zwischen Neva-
da und Arizona der sog. Hoover-
Damm (Abb. 1,2). Er wurde in den
Jahren 1931 bis 1935 als Schwerge-
wichtsbogenstaumauer von 221 m
Hohe erbaut und galt wegen seiner
Dimensionen damals als Jahrhun-
dertbauwerk. Der Hoover-Damm
staut den Colorado River zum Lake
Mead auf. Der entstandene Stausee
dient als Frischwasserspeicher und
zur Stromerzeugung. Sowohl auf der
Nevada-Seite als auch auf der Arizo-
na-Seite liegen Kraftwerke.

Der Hoover-Damm hat auf jeder Sei-
te eine Hochwasserentlastungsania-
ge. Uber sie soll das Uberschissige
Wasser abgeflhrt werden, wenn der
Stausee gef(llt ist und der ZufluB
des Colorado Rivers den AbfluB
Uber Turbinen und normalen Uber-
lauf an der Dammkrone Ubersteigt.
Jede dieser Hochwasserentlastungs-
anlagen besteht aus einem Einlauf-
bauwerk - im wesentlichen ein 40 m
tiefes und 120 m langes Einlaufbek-
ken aus Beton mit 4 Wehrverschlus-
sen als oberem AbschluB3 - und aus
dem Umleitungsstollen mit 15,25 m
Durchmesser (Abb. 3) und einer Ge-
samtlange von ca. 850 m auf der Ne-
vada-Seite bzw. 634 m auf der Arizo-
na-Seite. Auf jeweils ca. 210 m Lan-
ge haben die Umleitungsstollen eine
Neigung von 50°.

Wéhrend der Uber 50jahrigen Ge-
schichte des Dammes waren die
Hochwasserentlastungsanlagen nur
zweimal im Einsatz. Eine ungewdhn-
lich schnelle Schneeschmelze und
heftige Regenfélle lieBen im Frih-
fling 1942 und 1984 den Wasserspie-
gel des Lake Mead so stark anstei-
gen, daB ein Teil der Wehre der
Hochwasserentlastung gedffnet wer-
den muBten. In beiden Fallen traten
durch Kavitation erhebliche Schaden
an den Betonwandungen der Stollen
auf.

Wenn die enormen Wassermassen,
gemessen wurden 1984 bis zu

400 m3/s und 1942 bis zu 1075 md/s,
mit Geschwindigkeiten iber

150 km/h durch den Stollen schie-
Ben, treten an Unebenheiten der Be-
tonwandungen Vakuumbildungen
auf. Daraus resultiert ein Sog, der
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Abb. 1: Lageplan des Hoover-Damms

sich bei fortschreitendem Durchfiu
vervielfaltigen und zum Abldsen von
immer groBeren Teilen der Stollen-
auskleidung fuhren kann (Abb. 4).
Undichtigkeiten an den Wehrver-
schliissen und das Austreten von
Grundwasser aus Drainagebohrun-
gen, in dem Mineralien geldst sind,
hat zu erheblichen Kalzitablagerun-
gen an den Betonwanden gefiihrt
und damit zu weiteren Uneben-
heiten, die wiederum die Kavitation
férderten. Im Jahre 1984 trat auf der

Abb. 2: Die Hoover-Damm-Talsperre

Nevada-Seite eine Auskolkung von
ca. 25 m® Volumen auf einer Lange
von ca. 50 m auf; dazu kamen noch
etliche Stelien mit Schaden von
mehreren Kubikmetern. 1942 wurde
am FuBe des Stollenkriimmers eine
Auskolkung von 35 m Lange, 6 m
Breite und bis zu 11 m Tiefe festge-
stellt. Letztendlich kénnen die Scha-
den dazu fuhren, dafB die Standsi-
cherheit des Stollens gefahrdet ist
und im ungulnstigsten Fall den Ein-
sturz des Stollens bewirken. Der un-




wahrscheinliche Fall, daB3 beide
Hochwasserentlastungsstolien zur
gleichen Zeit durch Beschadigungen
nicht mehr betriebsfahig gewesen
waren, hatte zu einer Uberflutung
des Dammes und damit zu einer Be-
schadigung der Kraftwerke flhren
kédnnen. Das muBte mit Sicherheit
ausgeschlossen werden, weil die
Kraftwerke flr die Stromversorgung
des Staates Kalifornien und insbe-
sondere der Stadt Los Angeles un-
entbehrlich sind.

Das US-Bureau of Reclamation (Bu-
Rec) kennt das Problem der Kavita-
tion seit langem und hat in umfang-
reiche Untersuchungen herausge-
funden, daB beim Einwirbeln von
Luftblasen in den Wasserstrom die
Vakuumbildung verhindert werden
kann. Dieses Verfahren wurde bei
einigen Talsperren durch den nach-
traglichen Einbau von Bellftungs
schlitzen in den geeigneten Teil der
Hochwasserentlastungsstollen er-
folgreich angewendet. Deshalb
schrieb das BuRec fiir den Hoover:
Damm einen Auftrag aus, der folgen-
de Arbeiten beinhaltete:

— Ausbesserung der Kavitations-
schaden von 1984,
Entfernung des an den Stollen-
wénden abgelagerten Kalzits,
Einbau von Bellftungsschlitzen
zur Verringerung des Kavitations-
effektes.

Ende Juli 1986 vergab das BuRec

diesen Auftrag gegen starke Konkur-

renz an FKCI.

Bauauflagen

Der Hoover-Damm ist nicht nur
Strom- und Wasserlieferant, sondern
auch eine berihmte Touristenattrak-
tion. Eine US-Hauptverkehrsstral3e
Uberquert die Dammkrone, und am
FuB des Dammes liegt der Aus-
gangspunkt fir FloBfahrten auf dem
Colorado. Deshalb konnte der Auf-
traggeber nur sehr kleine Arbeitsbe-
reiche zur Verfigung stellen. Die fur
die Baustelleneinrichtung zur Verfii-
gung gestellten Parkplatze, die dem
Hauptverkehrsstrom entzogen wur-
den, befanden sich in der Nahe der
Einlaufbauwerke. Sie waren gerade
groB genug fir eine kleine Werkstatt,
Materialabladeplatz und Platz fur die
Vormontage von Maschinen und Ge-
raten. Im Einlaufbecken stand uns
eine weitere Flache zur Verfigung,
wo alle gréBeren Montagen durch
geflhrt wurden (Abb. 5). Die gesam-
te Fordereinrichtung wurde hier
montiert.

Alle Arbeiten muBten auBerhalb der
Touristensaison, d.h. zwischen Sep-
tember und Mitte Mai, ausgefihrt
werden. Ein weiterer wichtiger

Abb. 3: Schnitt durch den Hochwasserentlastungsstollen und das Einlaufbecken

Abb. 4: Kavitationsschdden im Entlastungsstollen
Abb. 5: Einlaufbecken auf der Nevada-Seite mit Turmdrehkran

17



Abb. 6: Blick aus dem Schrégstollen auf die Seilschejbenblhne und den Korblandeplatz

Abb. 9: Blick auf die Arbeijtsbliihne wahrend der Bohrarbeiten

Abb. 7. Blhnensituation im Bereich des
Bellftungsschlitzes

Abb. 8: Schnittdurch den Schréagstollen mit
Betliftungsschiitz

Vertragsbestandteil war, daB der
Talsperrenbetrieb in keiner Welse
behindert werden durfte. Weil einer
der beiden Hochwasserentlastungs-
stollen immer einsatzfahig sein muB-
te, konnte mit den Arbeiten auf der
Arizona-Seite erst begonnen wer-
den, als alle Arbeiten auf der Neva-
da-Seite beendet waren.

Die Baustelle liegt in einer sehr trok-
kenen Wistenregion mit abschussi-
gen und tiefen Canyonwénden, das
umgebende Gelédnde hat nahezu kei-
nen Pflanzenwuchs; stattdessen gibt
es Klapperschlangen und andere in-
teressante Tiere. Im Bereich des
Einlaufbauwerks waren Temperatu-
ren Uber 50°C keine Seltenheit.

Planung und
vorbereitende Arbeiten

Bevor mit den eigentlichen Bauar-
beiten begonnen werden konnte,
muBte ein detaillierter Betriebsplan
zur Genehmigung eingereicht wer-
den. Alle Unterlagen wurden vom
BuRec auf ihre Durchfihrbarkeit und
auf ihre Ubereinstimmung mit den
,Construction Safety Standards*
Uberprift. Bis zur endglltigen Ge-
nehmigung nahm dieses Verfahren
zwei Monate intensiver Ingenieurar-
beit in Anspruch, sowohl bei FKC!
und zwei Ingenieurbiros als auch
beim BuRec.
Nachdem der Betriebsplan geneh-
migt war, konnten wir mit der Aus-
wah! der einzusetzenden Maschi-
nen, Geréte und Sonderkonstruktio-
nen beginnen. Zu den wichtigsten
Sonderkonstruktionen gehérten:
1. Ein wasserdichtes Schott als
Stahikonstruktion von 12,8 m
Breite und 11,6 m Hohe, das zur

Abb. 10: Schnitt durch den Bellftungs-
schlitz
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Abschottung des Auslaufbauwer-
kes auf der Nevada-Seite diente,
so daf3 der Auslaufstollen fir die
Betonreparaturarbeiten leerge-
pumpt werden konnte. Taucher
bauten die einzelnen Teile des
Schotts in einer Wassertiefe von
7,6 mein.

2. Eine mobile 3-etagige Arbeits-
bihne, die in dem unter 50° ge-
neigten Hochwasserentlastungs-
stollen zur Herstellung des Beliif-
tungsschlitzes und zur Reparatur
der Betonwandungen eingesetzt
wurde. Sdmtliche Arbeitsetagen
waren oval ausgebildet, die ober-
ste mit den Achsabmessungen
von 17,5 m und 14 m, die Zwi-
schenetage mit 8,5 mund 14 m,
sowie die unterste Etage mit 5 m
und 13 m. Die oberste Etage, die
Hauptarbeitsbihne, lag an ihrer
extremsten Stelle ca. 24 m lber
der Tunnelsohle. Volil beladen
hatte die Blihne ein Gewicht von
ca. 64 t (Abb. 6).

3. Ein besonderer 2-etagiger Trans-
portkorb auf Radern, der den Zu-
gang zur Arbeitsbihne ermég-
lichte.

4. Eine besondere Férder- und
Korblandeplatzeinrichtung zur
Unterbringung der Personen- und
Materialférderung einschlie3lich
der Seilscheibenbihne fir die
mehrfach eingescherten Seile der
Arbeitsblhne.

5. Zwei besondere Stahlkonstruktio-
nen zur Uberbrickung des Spal-
tes des Bellftungsschlitzes fur
die Arbeitsbihne. Die Stahltrager
hatten eine Lange von 29,9 m und
wogen jeweils 5,35 t.

Bei der Dimensionierung der einzel
nen Konstruktionen muBten sehr ho-
he Sicherheiten eingehalten werden
bei den Férdereinrichtungsanlagen
sogar der Sicherheitsfaktor 14. Die
Sicherheitseinrichtung gegen Ab-
sturz der Arbeitsbiihne bei Bruch
des Blhnenseiles bereitete beson-
dere Schwierigkeiten, weil sie in die-
sem Fall das gesamte Blihnenge-
wicht von ca. 64 t abrupt stoppen und
die Blhne in Position halten muBte.
Als Lésung wurden vier hydraulisch
aktivierte Zylinder akzeptiert, die
vier Seile von 58 mm Durchmesser
griffen, die auf der Stollensohle in-
stalliert waren.

Bei der Ausarbeitung des Betriebs-
planes stieBen wir auf einen Fall,
der in die Sicherheitsliberlegungen
des BuRec nicht eingegangen und
vor Auftragserteilung nicht in Be-
tracht gezogen worden war. Dies
fuhrte zu einem ersten Nachtrags-

auftrag. Auf der Trockenseite der
Wehre wurden Stahltrager einga-
baut, die ein versehentliches Offnen
der Wehre unméglich machte, was
wahrend der Arbeiten im Stollen zu
katastrophalen Folgen hétte flihren
kénnen. Weiterhin dichteten Taucher
die undichten Wehre soweit wie
moglich ab. Diese Arbeiten wurden
bereits wahrend der Planungsphase
ausgefihrt

Installationen

im Schragstollen

Da sich die Sohle des Einlaufbek-
kens am Stollenportal ca. 29 m un-

terhalb der Gelandeoberflache be-
fand, wurde auf dem Parkplatz ein

Turmdrehkran errichtet, der die Ma-
schinen und Geréte in das Einlauf-
becken setzten konnte. Die maxima-
le Last bei 35 m Auslegerlange be-
trug 2,75 t. Die Teile wurden weitge-
hend hier montiert. In dem riesigen
Schragstollen wuchs sich selbst die
einfachste Montage zu einem Monu-
mentalprojekt aus. Um Anker- oder
Haltevorrichtungen fliir Montage-
oder Hebezwecke in der Firste anzu-
bringen, muBte man zu einem Punkt
gelangen, der sich ca. 24 m vertikal
tiber der Sohle des Schréagstollens
befand. Samtliche Arbeiter muBten
Sicherheitsgeschirr tragen

Wegen des begrenzten Platzes im
Einlaufbecken muBten die

Abb. 11: Betonierarbeiten fur den Bell tungsschtitz
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Abl, 12: Fertiger BelUftungsschlitz

Maschinen, Gerate und Sonderkon-
struktionen in der Reihenfolge ihrer
Position im Schrégstollen montiert
und installiert werden. Daraus ergab
sich folgender Arbeitsablauf:

1. Gleichzeitig mit der Montage der
Arbeitsbiihne erfolgte die Instal-
lation der beiden Winden. Die
Blhne wurde dann mit Hilfe die-
ser Winden im Schragstollen in
Position gebracht. Beim Ablassen
der Bilhnen wurden in der Firste
gleichzeitig die Hange- und Halte-
vorrichtungen flr die Seilschei-
benkonstruktion eingebracht.

2. Der Personal-/Materialkorb wur-
de abgelassen und unterhalb der
Seilscheibenbihne abgelegt.

3. Dann folgte die Montage der Seil-
scheibenbihnenkonstruktion im
Einlaufbecken. Zur Erleichterung
der Montage im Schrégstollen
wurde sie mit Radern ausgeru-
stet. Die Bllhnenwinden hielten
diese Konstruktion wahrend der
endglltigen Montage in Position.
Die zuvor installierten Halte- und
Hangevorrichtungen wurden nun
benutzt, um die Konstruktion in
ihre richtige Lage zu bringen. An-
schlieBend folgte der Einbau der
Haltevorrichtungen fur die Enden
der eingescherten Buhnenseile.

4, Nach dem Einbau der Seilschei-
benblihne konnten die Winde fur
die Material- und Personenfdrde-
rung, die Ankereinrichtungen flr
die Sicherheitsseile und die Glei-
se fur den Korb installiert wer-
den. AnschlieBend wurden die
Foérder- und die vier Sicherheits-
seile aufgelegt. Mit der Montage
der vier Sicherheitshydraulikzy-
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linder waren die Installationsar-
beiten im Schragstollen abge-
schlossen.
Jedes System muBte getestet und
vom Auftraggeber abgenommen
werden, bevor es benutzt werden
durfte.

Ausbruch des
Beliftungsschlitzes

Zur Herstellung des Beluftungs-
schlitzes muBten der 0,93 m dicke
Betonausbau und bis zu 2,5 m Fels
entfernt werden (Abb. 7). Obwohl
der Beton unbewehrt war, trafen wir
beim Ausbruch auf mehrere Injek-
tionsrohre und Ankerbolzen. Der
hinter dem Ausbau anstehende po-
rose Fels hatte eine Druckfestigkeit
von 131 MPa und war unerwarteter-
weise wasserflthrend, was sich sehr
nachteilig auf die Schal- und Beto-
nierarbeiten auswirkte. Am jeweili-
gen Ende des Beluftungsschlitzes
wurde zunéchst mit Spezialsdgen
Uber den gesamten Umfang ein ca.
50 m langer Schlitz von 23 cm Tiefe
in zwei Arbeitsgdngen hergestellt;
dazu waren 12 Schichten beim Ein-
satz von 2 Sagen erforderlich. Ca.
10 cm unterhalb dieser Schlitze wur-
den im Abstand von 10 cm Entla-
stungslocher gebohrt, die eine Be-
schadigung des Betons beim Spren-
gen verhindern sollten. Unterhalb
des Beluftungsschlitzes wurde auf
der Tunnelsohle ein Stahlschott in-
stalliert. Ein Schutzvorhang aus Ma-
schendraht, mit 13 mm dicken Seilen
durchwebt, fing groBere Gesteins-
brocken beim Sprengen ab. Insge-
samt wurden 3000 Spreng- und Ent-
lastungslocher und fir die Scha-
lungsbefestigung 1500 Ankerlécher
gebohrt. Dazu diente ein modifizier-

tes Gerat an Seilen, wie es ahnlich
zum Fensterputzen bei Hochhausern
benutzt wird. Wahrend des Aus-
bruchs des Schlitzes kamen wir
durch eine Stdorzone, die neben er-
heblichem Mehrausbruch auch viel
Wasser mit sich brachte. Maschen-
draht und tUber 600 Spreizhlilsenan-
ker muBten zur Sicherung der Firste
eingebracht werden. Das zuflieBen-
de Wasser wurde besonders gefaBt
und abgeleitet.

Insgesamt wurden 1500 m?® Material
entfernt, nahezu 6000 Locher im Be-
ton gebohrt und 2500 Anker gesetzt
(Abb. 8). Das erforderte 24500 Mann-
stunden.

Schal- und Betonierarbeit

Die unregelméBige Form des Beluf-
tungsschlitzes stellte hohe Anforde-
rungen an den Schalungshersteller,
weil die Abweichung vom Solldurch-
messer nur 0,5% betragen durfte.
Die Schalungspaneele hatten Ab-
messungen von 0,61 x 1,22 m. Dane-
ben wurden auch konische Elemente
benutzt, um der Trichterform Rech-
nung zu tragen (Abb. 9 und 10). Die
Betonierarbeiten wurden in drei Ab-
schnitten ausgefihrt. Dabei wurden
nur jeweils die fir einen Betonierab-
schnitt bendtigten Schalungsteile
und Bewehrungseisen auf die Bilhne
gebracht und installiert. Alle Epoxy-
anker fir die Bewehrungsschablone
und fir den Halt der Schalung muB-
ten vor ihrer Benutzung erst einem
Zugtest unterworfen werden.

Wegen der hohen Tagestemperatu-
ren konnten die Betonierarbeiten
nur am spaten Abend und nachts
ausgefuhrt werden. Trotzdem mufte
dem Beton zur Kiihlung Eis zugege-
ben werden. Der Beton wurde von
Truckmixern zur Baustelle gebracht
und dann mit Schwing-Betonpumpen
183 m weit zur Einbaustelle im
Schragstollen gepumpt. Die stliind-
liche Betonpumprate schwankte zwi-
schen 35 m® und 4 m®,

Fir den Bau des Bellftungsschlitzes
wurden 13,6 t Bewehrungsstahl,

660 Anker, 1040 m® Beton und mehr
als 26000 Mannstunden gebraucht.
Nachmessungen am Betonausbau
ergaben, daB die maximalen Abwei-
chungen vom Solldurchmesser nur
13 mm betrugen und mit 0,1% weit
unter der zuldssigen Grenze lagen.

Entfernung der
Kalzitablagerungen

Nach Fertigstellung des Bellftungs-
schlitzes wurde die stdhlerne Uber-
brickungskonstruktion eingebaut, so
daB die Bihne (iber den Schlitz hin-
aus nach unten abgelassen werden



konnte. Flr die Entfernung der kri-
stallinen Kalzitablagerungen vom
Beton wurden Schleif- und MeiBel-
techniken eingesetzt. Entgegen der
Ausschreibung, die nur geringe Ab-
lagerungen an vereinzelten Stellen
angedeutet hatte, zeigte sich, da3 im
Stollen die Kalzitablagerung auf
dem unteren halben Umfang bis zur
Mittellinie auftraten und zwar in Dik-
ken von 2,5 mm bis 152 mm. Diese
Ablagerungen waren zudem che-
misch an den Beton gebunden und
lieBen sich nur unter groBem Zeit-
aufwand entfernen. Nach Entfernung
der Ablagerungen mufte der Beton
glattgeschliffen werden, um zukUnfti-
ge Kavitationserscheinungen auf ein
Minimum zu beschranken. Dazu
muBten die im Beton gebohrten na-
hezu 2000 Ankerlocher verfullt und
glattgemacht werden. Ein Aufwand
von nahezu 12000 Mannstunden war
fur diese Arbeiten erforderlich.

Demontage und Umbau

Nach AbschluB aller Arbeiten im
Stollen wurden in umgekehrter Rei-
henfolge Blhne, Winden und Foér-
dereinrichtungen demontiert, auf
Pontons verladen und auf dem Lake
Mead zum Einlaufbauwerk auf der
Arizona-Seite verschifft. Das gesam-
te System wurde dann dort wieder
installiert, wobei allerdings einige
Anderungen vorgenommen werden
muBten, weil die Bewegungsfreiheit
hier noch mehr eingeengt war. Wir
trafen zum Gllck keine Stérungszo-
ne an und der WasserzufluB war nur
minimal.

Im Frihjahr 1987 waren alle Arbei-
ten erfolgreich abgeschlossen. Die-
ses Projekt war das technisch
schwierigste, das FKCI bisher aus-
geflhrt hat. Leider waren die Arbei
ten nur in technischer, nicht jedoch
in wirtschaftlicher Hinsicht erfolg-
reich. Eine Besichtigung der Schrag
stollen war vor Angebotsabgabe
nicht moéglich und die Auslaufstollen
waren mit Wasser gefullt und nur per
Boot befahrbar. Aus diesem Grunde
konnte keine der Betonoberflachen
besichtigt werden, an denen Repara-
tur- und Ausbauarbeiten durchzuflh-
ren waren, und wir muBten uns al-
lein auf die Ausschreibung und de-
ren Zeichnungen verlassen. Es zeig-
te sich, daB beide erhebliche Méangel
hinsichtlich Lage und Umfang der
auszufuhrenden Arbeiten aufwiesen.
Es wurde deutlich, daB die Aus

chreibung auf der Basis von Fest-
preisen bei derartigen Projekten
nicht gllicklich ist. Die entsprechen-
den Nachtragsangebote sind jedoch
eingereicht, und es besteht eine gute
Chance, daB ein GroBteil der ange-
fallenen Mehrkosten doch noch be-
zahlt wird.

Abb. 13: Bohren der Spreng- und Entlastungslécher

Abb. 14: Bau des Schottes am Auslaufbauwerk
Abb. 15: Materialtransport mit Seilbahn



Einsatze des weiterentwickelten
Turmag-Schachtbohrgerates

Von Obersteiger Wolfgang Urbanczyk, GKG

Die Bohrabteilung beschéftigt sich
seit mehreren Jahren mit der Weiter-
entwicklung des Turmag-Schacht-
bohrgerédtes TE 5390, mit dem Wet-
terbohrldécher oder Blindschéchte in
verschiedenen Durchmesserberei-
chen gebohrt werden kénnen. Das
Turmag Erweiterungsgerét steht in
Konkurrenz zum Raisebohren bei
der Herstellung von Wetterbohrl6-
chern und zur Gesenkbohrmaschine
beim Bohren von Blindschéchten.
Unter bestimmten geologischen und
betrieblichen Verhéltnissen kann
das Turmag-Verfahren erfolgreich
eingesetzt werden.

System

Das Turmag-Schachtbohrgerét

TE 5390 entstand aus der We terent-
wickiung der GroBlochbohrtechnik
Anfang der 70er Jahre. Der entschei-
dende Entwicklungsschritt war der
Ubergang von leer mitlaufenden
MeiBelkdrpern zur angetriebenen
Diskenschneidrolle. Alle Disken auf
dem Erweiterungsgerét sind nach
dem Allrad-Antriebssystem kraft-
schlissig mit dem Bohrgestange
verbunden. Alle Disken laufen mit
gleicher Drehzahl. Deshalb muB der
Durchmesser jeder Diske im Verhéalt-
nis 1:4,5 zum jeweiligen Schacht-
durchmesser zunehmen. Das erfor-
derliche Drehmoment der Antriebs-
maschine EH 1600/6000 ist relativ
gering (zwischen 25000 Nm und

34000 Nm), weil das Drehmoment
eine Funktion des Diskenradius und
nicht des Schachtdurchmessers ist.

Die bisher groBte Erweiterungsstufe
kann einen Durchmesser von

5390 mm bohren. Sie besteht aus

6 Stufen mit einer Bauhthe von ca.
9,5 m. Durch die Neigung der Bohr-
lochsohle von ca. 11° entsteht ein
sehr schlanker Bohrkonus. Das Ge-
samtgewicht des TE-Gerétes betragt
ca. 80 t. Das Geréat ist mit

72 Schneiddisken bestlckt, deren
Durchmesser entsprechend der
Schneidebene bis 1200 mm groB
sind (bei einem Bohrdurchmesser
von 5400 mm). Der erforderliche An-
druck je Diske liegt unter 2 t. Der
Spulwasserbedarf ist AuBerst gering,
weil Wasser nur fUr die Staubbekam-
pfung bendétigt wird. Unterhalb des
Gerétes befindet sich der Oltopf, in
dem eine integrierte Pumpe das Ge-
triebesystem mit Schmierstoff ver-
sorgt. Darunter schlieBt sich ein Fuh-
rungskorb an, der das Gerat zen-
trisch im Vorbohrloch von 1600 mm
¢ fuhrt.

Veranderungen und
Verbesserungen

Durch geologische Verhdltnisse be-
dingt konnte der Bohrkopf nicht im-
mer in einer senkrechten Stellung
gehalten werden. Dadurch kam es
zu Biegewechselbeanspruchungen

Sichern der Bohrtochwandung durch Einbringen von Spritzbeton
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Turmag-Erweiterungsbohrgerét

im Gestédnge, die mehrfach zu Bri-
chen unterhalb des Oltopfes fiihrten.
Durch die Einflihrung des Kreuz-
oder Kardangelenkes zwischen
Bohrgestédnge und Fuhrungskorb
konnte der Mangel beseitigt werden.

Die Abdichtung der Bohrwellen war
zundchst nicht zufriedenstellend, da
Schmutz in das Getriebe eindringen
konnte und so die Olschmierung in
Frage gestellt war. Durch die Einflih-
rung der Life-time Dichtungen fur die
Antriebswellen konnte der Durch-
trittsbereich zuverléssig abgedichtet
werden.

Auf dem Bohrkopf wurde eine zu-
séatzliche Fihrungseinheit mit einer
Richtebene installiert. Die Richtarme
werden dabei durch 4 Zylinder hy-
draulisch gegen die Bohrlochwan-
dung verspannt. Die Fithrungsein-
heit, ein zentrisch auf dem Erweite-
rungsgerat angebrachtes Zylinder-




rohr, dreht sich mit dem Bohrkopf
und verschiebt sich beim Bohrfort-
schritt in vertikaler Richtung durch
ein Gleitlager, an dem die 4 Richtzy-
linder montiert sind. Die Zylinder
kénnen einzeln angesteuert werden,
so daf Richtungskorrekturen mog-
lich sind. Die Richtebene wird ent-
sprechend dem Ausbau des Bohrge-
stanges um jeweils 1,5 m abgelas-
sen. Die Richtebene dient als Ar-
beitsblihne fur Sicherungsarbeiten
am Bohrlochstof3 bei geologischen
Stdérungen.

Uber dem Bohrkopf befindet sich
eine 3-etagige Arbeitsbihne, beste-
hend aus Hub- und Verspannblhne,
Arbeitsbihne und Kopfschutzbihne.
Der Abstand der Blilhnenebenen be-
tragt 4 m. Mit 2 Winden wird die Bih-
ne verfahren. Auf der Hub- und Ver-
spannbuhne befinden sich die Hy-
draulikanlage, der zentrale Steuer-
stand fur die Richtebene, die Ver-
spannebene und die Hubanlage,
weiterhin 4 Verspannzylinder und
die Hubzylinder der nachlassvorrich-
tung. Von der Arbeitsbihne aus wird
der endgultige Ausbau eingebracht.
Die Kopfschutzblhne dient als 2. Ar-
beitsebene fir das Einbringen des
Fahrschachtes.

Ein weiterer technischer Fortschritt
war fir das Turmag-Schachtbohrver-
fahren von entscheidender Bedeu-
tung: die Entwicklung der automati-
schen Zielbohreinheit. Mit dieser
Zielbohreinheit ist es méglich, Pilot-
bohrldécher ohne nennenswerte Ab-
weichungen herzustellen.

Erfahrungen mit dem
verbesserten Geriat

Das Turmag-Schachtbohrverfahren
hat inshesondere dort Vorteile, wo
geologisch bedingt der Einsatz von
Raisebohranlagen nicht méglich und
der Einsatz von Schachtbohrmaschi-
nen wirtschaftlich und technisch
nicht zu empfehlen ist. Angespro-
chen ist hier der Durchmesserbe-
reich von etwa 3 m bis 56 m und der
Teufenbereich bis etwa 250 m.

So wurde zur Verbindung der
Schachtanlagen Waterschei und
Winterslag in Belgien ein Blind-
schacht mit 4730 mm Bohrdurchmes-
ser und 195 m Teufe hergestellt. Als
Besonderheit war dreimal ein Alter
Mann zu durchteufen.

Mit erheblichen Problemen wurde
die Vorbohrung hergestellt. Die Er-
weiterung auf 4730 mm zeigte im Be-
reich der ehemaligen Abbaue unter-
schiedliche Wandungsbereiche. Der
erste Alte Mann war durch Betonie-
ren bei der Vorbohrung véllig

Demontage des Bohrkopfes
Abgehangte Schachtabdeckung
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verfullt und bereitete beim Erweitern
keine Schwierigkeiten. Der zweite
Alte Mann war véllig verbrochen und
es kam zu kleineren Ausbrichen.
Mit Hilfe von Spritzbeton, der unmit-
telbar der Bohrkrone folgend aufge-
tragen wurde, konnten die Ausbru-
che saniert werden. Der dritte Alte
Mann war rund um das Bohrloch vol-
lig offen. Duch Absetzen der Bih-
nenanlage oberhalb des Alten Man-
nes wurde dieser offene Bereich mit
Nachsetzen des Hubgestanges und
der Hubhydraulik durchbohrt. An-
schlieBend wurden Stahlringe einge-
bracht, mit Tafelblechen verzogen
und der Ausbruch verflllt. Beim Her-
stellen dieser Bohrung wurden im
Schnitt knapp 2 m fertiger Schacht je
Bohrdrittel hergestellt.

Auf dem Bergwerk Prosper Haniel
war ein Wetterbohrloch mit 235 m
Teufe und einem Durchmesser von
3630 mm herzustellen. Diese Wetter-
verbindung konnte nur an einer be-
stimmten Stelle des Grubengebau-
des erstellt werden. Wegen der aus-
gesprochen schwierigen Geologie
mit mehreren Stérungsdurchtritten,
uberkippter Lagerung und nicht
standfestem Gebirge sollte dieses
Bohrloch mit dem Turmag-Erweite-
rungsgerat erstellt werden. Die Pilot-
bohrung verlief problemlos. Bei der
Erweiterung auf 450 mm kam es je-

Fertiger Bohrschacht
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doch zu erheblichen Schwierig-
keiten. Deshalb wurde das Bohrloch
in mehreren Arbeitsgange auf

1600 mm erweitert. Unmittelbar der
Erweiterung folgend wurde die Bohr-
lochwandung abschnittsweise kon-
solidiert.

Bei der endguitigen Erweiterung
wurden insgesamt vier Ausbruchs-
bereiche angetroffen. Der dabei
groBte Ausbruch hatte eine Hohe
von 14 m und reichte mehr als 3 m
Uber den endglltigen Durchmesser
hinaus. Mit Sicherungsarbeiten von
der Richtbuhne aus konnte der Be-
reich durch Ankern, Einbringen von
Maschendraht und Spritzbeton si-
cher durchértert werden. Die Bohr-
leistungen schwankten nattrlich
sehr stark. Die max. Bohrleistung
betrug 10 m/AT, in ungestérten Be-
reichen wurden im Schnitt 2 m/Drit-
tel erreicht, wahrend der gesamte
Bohrfortschritt nur 1,2 m/Drittel be-
trug.

Auf dem Bergwerk Haus Aden wird
zur Zelt ein 110 m langes Wetter-
bohrloch hergestellt. Auch hier sind
als Besonderheit drei ehemalige Ab-
baue zu durchértern. Die Bohrarbei-
ten werden zusatzlich durch das Ein-
bringen des Ausbaus mit Vollhinter-
fullung behindert. Es kénnen nur

2 Bohrdrittel arbeiten, die restlichen

e

Ausbruchsbereich

beiden Schichten sind fur die Hinter-
fallung und das Abdichten des unte-
ren Ringes erforderlich. Die gesam-
te Bohrleistung liegt einschlieBlich
Vollhinterfillung bei 0,95 m/Drittel,
wahrend die Bohrleistung je Drittel
1,90 m betragt. Der Ausnutzungs-
grad der Bohranlage je Tag liegt
aber bei unter 30%. Bei hydraulisch
verspannten Ringen und bei einem
Ausnutzungsgrad von nur 50% wa-
ren hier sicher mehr als 8 m/AT
moglich.

Mit dem Turmag-Schachtbohrgerat
kébnnen Bohrlécher von

2750-5390 mm hergestellt werden.
Der maximale Teufenbereich liegt
dabei etwa bei 250 m. Im Durchmes-
serbereich bis 3000 mm und im
standfesten Gebirge hat das Raise-
bohren sicherlich Vorteile gegen-
Uber dem Turmag-Verfahren. Die
Gesenkbohrmaschine hat ihren Vor-
teil beim Durchmesserbereich ab ca.
5000 mm und Bohrlochlangen von
Uber 250 m, da fir den Einsatz er-
hebliche Vorleistungen notwendig
sind.

Im Durchmesserbereich zwischen
ca. 3000 mm und 5000 mm und Bohr-
lochteufen bis 250 m hat das Tur-
mag-Verfahren einen festen Platz in
der Palette der mechanischen Her-
stellung von GroBbohrléchern bzw.
Blindschéchten. Besonders unter
geologisch schwierigen Verhéltnis-
sen hat das Verfahren bewiesen,
dafB es problemlos Stérungsbereiche
und Ausbriiche tGberwinden kann.
Die Leistungen sind zufriedenstel-
lend. Es erscheint jedoch méglich,
bei genligendem Ausnutzungsgrad
mehr als 2,5 m fertigen Blindschacht
je Bohrdrittel herzustellen.



Maschinen- und Stahlbau

Neu flir Seitenkipplader:
Fahrmotoren mit Bremsventilen

Beim Betrieb von Seitenkippladern
in einfallenden und ansteigenden
Auffahrungen muBten bisher zur
Kompensation des Hangabtriebs in
die jeweiligen Ricklaufleitungen der
Fahrmotoren Fahrdrosseln einge-
baut werden. Richtig eingestellte
Fahrdrosseln begrenzen die Fahrge-
schwindigkeit im Einfallen auf den
Maximalwert und vermeiden so
Uberdrehzahlen an Fahrmotoren
und -getrieben. Das bei wechseln-
dem Einfallen erforderliche Umset-
zen der Fahrdrosseln in die jeweili-
ge Rucklaufleitung des Fahrmotors
bedingt ein Stillsetzen des Laders
und einen gewissen Montageauf-
wand. Insbesondere bei wiederhol-
ten und kurzfristigen Anderungen

des Einfallens wurde diese betriebs-
notwendige Mafnahme leicht ver-
nachléssigt; das flihrte durch Uber-
drehzahlen zu Schéaden an den Fahr-
antrieben.

Im Zuge der weiteren Erhdhung der
Betriebssicherheit und der War-
tungs- und Bedienungsfreundlichkeit
unserer Lader ist in Zusammenar-
beit mit Zulieferfirmen eine kon-
struktive Lésung erarbeitet worden,
bei der anstelle der Fahrdrosseln in
den Riicklaufleitungen selbstregeln-
de Bremsventile in die Fahrmotoren
eingebaut werden. Die Schaltung
der Bremsventile bewirkt eine auto-
matische Regelung des Riicklaufs
der Hydraulikflissigkeit in den je-

weiligen Ricklaufleitungen der Fahr-
motoren.

Die Funktionssicherheit der Fahrmo-
toren mit Bremsventilen wurde liber
eine langere Betriebsdauer in meh-
reren Versuchseinsatzen erprobt.
Fahrmotoren von im Betrieb befind-
lichen Ladern kénnen mit Bremsven-
tilen nachgeristet werden.

Nebeneffekt der Verwendung von
Fahrmotoren mit Bremsventilen ist
ein wesentlich weicheres Fahren der
Lader auch bei séhliger Auffahrung,
selbst wenn die Steuerventile
schlagartig betatigt werden. Dieser
Effekt 148t weitere Materialschonung
und VerschleiBminderung im Betrieb
erwarten.

Einweihung des ersten TRF-DH-Laders

Am 12. November 1987 lief der erste
nach dem Kooperationsvertrag zwi-
schen Tata-Robins-Fraser und Deil-
mann-Haniel gebaute Seitenkippla-
der M 412 in Jamshedpur vom Sta-
pel. An der Zeremonie nahmen Auf-
sichtsrat und Geschéftsflihrung von
TRF, zahlreiche Besucher aus dem
Kundenkreis, von Zulieferern und
befreundeten Firmen, von der Stadt-
verwaltung Jamshedpur, den Ge-
werkschaften und der Presse und
viele TRF-Betriebsangehdérigen teil.
Aus Deutschland waren die Herren
Schiel von Thyssen Rheinstahl-Tech-
nik und Dr. Denk und Uhlenbrock
von DH angereist. Letzteren oblag in
den Tagen vor dem groBen Ereignis
die Aufgabe, die importierten Hy-
draulikkomponenten in den in Indien
gefertigten Stahlbau zu integrieren.
Alle hiermit verbundenen Schwierig-
keiten konnten (iberwunden werden,
so daB die erste Maschine, gesteuert
von Dr. J.J. Irani, dem Aufsichtsrats-
vorsitzenden von TRF, punktlich die
Werkshalle verlieB

Inzwischen sind die geforderten
Ubertage-Erprobungen abgeschlos-
sen und die Zulassungspriifung der
indischen Bergbehdrde bestanden,
so daB die ersten Maschinen des
Typs M 412 in den Einsatz bei den
Bergwerksgesellschaften Eastern
Coalfields und Bharat Coking Coal
der Coal India Limited gehen kén-
nen. Weitere sechs Einheiten des
Typs L 513 T sind derzeit im Bau -
sie werden auf den Tata- eigenen
Gruben in Dhanbad in Betrieb ge-
nommen.

Der erste TRF-DH-Lader, gefahren von Dr. Irani, verlant die Halle . . .

und wird von Dr. Denk eingewejht
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