


100 Jahre Deilmann 
Im Jahr 1988 wird die C. Dei lmann 
AG hundert Jahre alt. Die Famil ien-
gesellschaft hat sich nicht nur hun-
dert Jahre hindurch behauptet, son-
dern zu einer Unternehmensgruppe 
entwickelt, die mit fast 10.000 Be-
schäftigten und über einer Mi l l iarde 
DM Jahresumsatz in ihren Tätig-
keitsbereichen internationale Gel-
tung besitzt: bei der Suche und Ge-
winnung von Energierohstoffen, bei 
technischen Dienstleistungen für 
den Bergbau und das Bauwesen und 
im Maschinen- und Apparatebau. 

Der Bergmannsspruch „Der Berg-
mann muß viel wagen, jetzt wie in 
alten Tagen" ist stets ein Leitwort 
des Hauses Deilmann gewesen. 

Besonders ausgezeichnet haben das 
Famil ienunternehmen bis heute die 
engen Bindungen zwischen dem Un-
ternehmen, seiner Führung und sei-
nen Mitarbeitern. Dieses Band hat 
sich bewährt bei Einsätzen unter 
schwier igsten Bedingungen in al ler 
Welt: unter und über Tage, auf der 
Nordsee ebenso wie im Urwald, in 
Wüsten oder in arktischer Kälte. 

Zur Verantwortung des Famil ienun-
ternehmers gehört auch die Siche-
rung des Weges in die Zukunft. Die 
C. Dei lmann AG hat sich daher mit 
der ihr seit vielen Jahren auf vielen 
Feldern nahestehenden Preussag 
AG verbunden. 

Wir, Dei lmann-Haniel, stel len zwar 
seit nunmehr 20 Jahren eine selb-
ständige Firma mit Tochter- und Be-
tei l igungsgesel lschaften dar, doch 
Dortmund-Kurl war der Ausgangs-
punkt des Dei lmann-Konzerns. So 
sind wir mit e in igem Recht am 
100jährigen Jubi läum beteil igt. 

Dieses Jubi läum nun fällt in eine 
Zeit, in der angesichts der Lage im 
deutschen Steinkohlenbergbau gro-
ße Feste nicht angebracht sind. Wir 
wol len stattdessen einen Fonds 
gründen, dessen Erträge den Kin-
dern tödl ich verunglückter Mitarbei-
ter zugute kommen soll. Einzelheiten 
werden wir in der nächsten Ausgabe 
unserer Werkzeitschrif t mittei len. 

Zum Jubi läum wird eine Festschrift 
erscheinen. Sie stellt die Geschichte 
des Unternehmens dar und gibt 
einen Überbl ick über alle Sparten 
und Tätigkeiten. Wer an dieser 
Schrift interessiert ist, kann sie mit 
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der Postkarte anfordern, die dieser 
Werkzeitschrif t beigeheftet ist, 

Der erste Auftrag im Jahre der Grün-
dung 1888 war das Abteufen eines 
Schachtes. Schachtabteufen ist da-
mit die älteste und tradit ionsreichste 
Tätigkeit des Unternehmens. Unver-
zichtbares Werkzeug war und ist da-
bei der Teufkübel. Er ist gewisser-

maßen Symbol. Wenn sich auch heu-
te unsere Tätigkeit weit über das 
Schachtabteufen erweitert hat, so 
meinen wir doch, die Tradit ion unse-
res Unternehmens am besten wach-
halten zu können, wenn wir allen 
Mitarbeiter innen und Mitarbeitern 
zur Erinnerung an das Jubi läum das 
Modell eines Teufkübels (Abb.) 
überreichen 



Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Bergbau 

VSM Radbod* 
Wie geplant wurde die Auffahrung 
mit der Vol lschnit tmaschine bei 
984,50 m vorläufig eingestellt. Zur 
Zeit erstellt die Vortr iebsmannschaft 
einen Streckenabzweig. Aus diesem 
Abzweig heraus wird dann eine ca. 
240 m lange Gesteinsstrecke kon-
ventionel l aufgefahren, die den 
Durchschlag der Vollschnittmaschi-
nenstrecke mit dem Schacht Radbod 
6 herstellt. Während dieser Zeit wird 
das Vortr iebssystem überholt und in 
standgesetzt. Das Anschneiden des 
nächsten Bauabschnittes ist für den 
Spätherbst geplant. 

Neuer TSM-Einsatz 
auf Westfalen 
Schon in der Zeit von September 
1979 bis Oktober 1985 wurden von 
uns Flözstrecken mit verschiedenen 
Tei lschnit tmaschinen auf der 
Schachtanlage „Westfalen" aufge-
fahren insgesamt rd. 6500 m in den 
Flözen Wilhelm, A/B, Präsident und 
Ernestine. Nach der fast 3- jähr igen 
Pause haben wir jetzt erneut den 
Flözstrecken im Flöz Präsident 
(Bauhöhe 500) mit einer TSM aufzu-
fahren. Die Flözmächtigkeit beträgt 
hier 3,20 - 3,80 m. Das hangende 
und l iegende Nebengestein besteht 
vorwiegend aus Schiefer. Als Aus-
bau wird ein viertei l iger, nachgiebi-
ger Bogenausbau (lichter Quer-
schnitt 20,2 m2, Bauabstand 0,75 m) 
eingesetzt. Er wird mit Anhydri t hin-
terfüllt. Als Tei lschnit tmaschine 
kommt eine WAV 300 von Westfalia 
Lünen in Verbindung mit einer Tur-
bof i l ter-Trockenentstaubungsanlage 
(800 m3 /min. Absaugmenge) zum 
Einsatz. Das übrige nachgeschaltete 
Vortr iebssystem setzt sich aus den 
bekannten und bewährten Betriebs-
mitteln zusammen. Der Vortr ieb wird 
voraussicht l ich im September aufge-
nommen. 

Bohrblindschacht 
Sophia Jacoba* 
Nach Fertigstel lung aller erforder-
l ichen Teuf- und Betoniereinr ichtun-
gen begann der Teufbetrieb am 
27. Januar 1988. Bis zum Durch-
schlag mit der 5. Sohle wurden an 
jedem Arbeitstag 8 m Schacht fertig-
gestellt. Hierbei gab es nur einen 
Ausfalltag. Am 17. März 1988 muß-
ten im inneren Bereich Bohrmeißel 
gewechselt werden. Nach dem 
Durchschlag am 19. Apri l 1988 
(Abb.) begann die Demontage der 
Schachtbohrmaschine, die am 
26. Mai 1988 beendet wurde. Ein-

schl ießl ich aller Vor- und Nacharbei-
ten konnten in der Zeit vom 
1. Dezember 1987 bis zum 
26. Mai 1988 400 m Blindschachtröh-
re mit einem lichten Durchmesser 
von 5,4 m fert iggestel l t werden. 

Schachtvertiefung 
Prosper/Haniel Schacht 9* 
Ende November 1987 begannen die 
Vorberei tungsarbei ten für das Tief-
erteufen des Schachtes 9 auf dem 
Bergwerk Prosper/Haniel. Von Ende 
Januar bis zum 20. Februar 1988 
wurde die Wirth-Schachtbohrmaschi-
ne Typ SB VII montiert. Nach der 
Montage der Fördereinr ichtung und 
der Schachtabdeckung begann der 
Teufbetr ieb am 1. März 1988. Die 
Teufe beträgt 313 m, der gebohrte 
Durchmesser 8,20 m. Der Durch-
schlag erfolgte am 9. Mai 1988. Nach 
Fert igstel lung der Schachtglocke am 
unteren Anschlag und des Sumpfes 
wird der Schacht mit e inem 47,5 cm 
starken Betonausbau versehen und 
die Einbauten werden eingebracht. 

Tieferteufen 
Schacht Humbert 
Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert wi rd der Schacht Humbert von 
der -780 m-Sohle zur -970 m-Sohle 
auf Großbohrloch 0 1 5 0 0 mm abge-
teuft. Der Schacht erhält einen lich-
ten Durchmesser von 5,65 m und 
wird mit 5-tei l igen Ringen Gl 140 
(BA 0,6 m), Mattenverzug und min-
destens 0,2 m dicker Betonhin-
terfül lung (MS-CS) ausgebaut. An-
schließend sollen Einstriche IPB 160 
im Abstand von 3 m, Spurlatten und 
Rohrleitungen einschl ießl ich Verla-
gerungen eingebracht werden. Z . Z . 
wird ein Bergepfropfen von ca. 13 m 
durchteuft und die Arbeitsbühne in-
stall iert. 

Viel Prominenz förderte die erste Kohle 
aus dem Schacht Auguste Victor ia 9 

Schachtbau 

Auguste Victoria Schacht 9 
Die Teufarbeiten verlaufen weiter 
planmäßig und zügig. Mitte Mai wur-
de bei ca. 930 m Teufe das erste 
bauwürdige Flöz - Katharina - ange-
fahren. Dies war Anlaß, das tradit io-
nelle Kohlenfest zu feiern (Abb.). 
Seit Anfang Juni wird bei 970 m Teu-
fe das Füllort Mergelsohle ausge-
setzt. Die Teufarbeiten werden im 
August wieder aufgenommen. 

Schacht Radbod 7* 
Für den Schacht 7 ist eine Entschei-
dung der Ruhrkohle AG über den 
Abteufbeginn noch nicht gefallen. 

Dong Huan Tuo 2* 
Die Teufarbeiten haben Anfang Apri l 
begonnen und verlaufen seitdem 
planmäßig. Ende Juli stand die 

Durchschlag des Bohrbl indschachtes Sophia-Jacoba 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Schachtsohle bei 185 m Teufe. Zur 
Zeit arbeiten 27 Deutsche auf der 
Betriebsstel ie. Die Zusammenarbei t 
mit den chinesischen Bergleuten ist 
gut. 

Schächte Gorleben* 
Für den Schacht 1 ist das behörd-
liche Genehmigungsverfahren für 
den geplanten Verstärkungsausbau 
aus Stahlr ingen für den Bereich ho-
hen ungleichförmigen Gebirgsdruk-
kes im Gange und bereits weit fort-
geschritten. Mit einer baldigen Zu-
lassung wird gerechnet. Die Liefer-
zeit für den verwendeten Sonder-
stahl und die Fertigungszeit für die 
Ringe werden al lerdings einige Mo-
nate betragen. Auch für den 
Schacht 2 ist das Genehmigungsver-
fahren für einen Stahlr ingausbau, 
der ebenfal ls aus geologischen 
Gründen in Tei lbereichen notwendig 
wird, angelaufen. Da der obere Teil 
des Sonderausbaus wenige Meter 
unter der Vorschachtsohle beginnen 
muß, sind auch hier für den Teufbe-
ginn der Abschluß des Genehmi-
gungsverfahrens und die Lieferzeit 
der Stahlr inge maßgebend. An bei-
den Schächten wird der Frostkörper 
mit vol ler Gefr iermaschinenleistung 
aufrechterhalten. 

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau 

Tagesschacht Radbod 6 
Nach Aufnahme der Abteufarbeiten 
mit der endgült igen Teufausrüstung 
am 20. Februar 1987 erreichte der 
Schacht Radbod 6 Anfang Apri l die-
ses Jahres die Teufe 1000 m. Bei der 
Teufe von 995 m war einseit ig ein 
kurzes Füllort auszusetzen, das mit 
e l l ipsenförmigen Polygonen aus 
IPB 200-Trägern auszubauen war. 
Der Polygon-Ausbau wurde bis Vor-
derkante der Profile mit Beton aus-
gegossen. Das Niveau des 2. Füllor-
tes (-1030 m NN) erreichten wir Ende 
Juni. Dieses Füllort wird beidseit ig 
ausgesetzt. Im Herbst dieses Jahres 
erwarten wir auf diesem Niveau den 
Durchschlag mit dem Grubengebäu-
de der Schachtanlage Radbod. 

Westerholt Schacht 1 
Nach Fert igstel lung der Arbei ten für 
das Tieferteufen des Schachtes We-
sterholt 1 von der 3. zur 4. Sohle und 
das Herstel len von ca. 40 m Vor-
schacht unterhalb der 4. Sohle wur-
den die Montagearbeiten für eine 
doppel t rümige Teufausrüstung auf 

der 5. Sohle Anfang Mai abgeschlos-
sen. Am 11. Mai konnte der erste mit 
Bergen beladene Kübel gezogen 
werden. Von der 5. Sohle aus sind 
einschließlich Schachtsumpf 356 m 
tieferzuteufen. Der Schacht Wester-
holt 1 wird eine Teufe von ca. 1260 m 
erreichen. 

Raise-Bohrung Haus Aden 
Für die Wetterverbindung zwischen 
der 940-m-Sohle und der Tei lsohle 
Robert - Albert mußte ein Großbohr-
loch mit einem Durchmesser von 
3000 mm hergestel l t werden. Die 
Zielbohrung wurde von unten nach 
oben mit einer automatischen Ziel-
bohreinheit gestoßen und hatte bei 
einer Länge von 105 m eine Abwei-
chung von 8 cm. Danach erfolgte die 
Erweiterung nach dem Raise-Bohr-
verfahren. In das fertig gebohrte 
Loch ist anschl ießend eine Stahlver-
rohrung mit Fahrschacht eingebaut 
worden. Zur Zeit wird der Ringraum 
mit Mörtel verfüllt. 

TSM Haus Aden 
Am 29. Februar 1988 erhiel ten wir 
den Auftrag, mit einer Tei lschnittma-
schine im Baufeld Victoria 1/2 die 
Kopfstrecke W 63, Flöz Wilhelm, auf 
dem Bergwerk Haus Aden aufzufah-
ren. Die Bedingung, am 28. März 
1988 anzuschneiden, konnten wir 
einhalten, obwohl unsere WAV 300 
in der Werkstatt in Recklinghausen 
vorher generalüberhol t werden muß-
te. Der Ausbau BnC 18,5 wird bei der 
Auffahrung hydromechanisch mit 
Beton hinterfüllt. Bis Ende Apri l 
konnten wir aus betr iebl ichen Grün-
den nur mit einer reduzierten Mann-
schaft arbeiten. Im Monat Mai 1988 
erreichten wir trotz der verkürzten 
Schichtzeit erstmals die vorgegebe-
ne Durchschnittsauffahrung von 
8,5 m/Arbeitstag. 

TSM Schlägel & Eisen 
Am 8. Juni 1988 erhiel ten wir den 
Auftrag, ca. 1110 m Flözstrecke in 
Flöz Hugo bis zur west l ichen Basis 
Hugo mit einer Tei lschnit tmaschine 
sowie ca. 350 m Gesteinsberg kon-
ventionell aus dem Endpunkt der 
west l ichen Basis bis zum Anschluß-
bergwerk Ewald aufzufahren. Nach 
Fertigstel lung einer Startröhre von 
ca. 100 m in Hugo 7, l ichter Quer-
schnitt TH 22 mit Vol lhinterfül lung, 
kommt eine WAV 300 zum Einsatz. 
Geplant ist, zunächst in Hugo 7 
310 m und nach einer Abknickung 
730 m in Hugo 6 bis zur west l ichen 
Basis aufzufahren. Als Ausbau ist 
ein TH 22, BA 0,8 m, mit Vol lhinter-
fül lung vorgesehen. Mit der Auffah-

* Auf fahrung in Arbei tsgemeinschaf t 

Schacht Radbod 6 
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rung der Startröhre wurde bereits 
begonnen. Die Planung über die An-
l ieferung, den Transport der kom-
pletten TSM-Einrichtung nach unter-
tage sowie über die Montage ist ab-
geschlossen. Voraussicht l ich wird 
die WAV 300 in der zweiten Septem-
berhälfte mit der Auffahrung begin-
nen. 

Vorbohrloch Haltern 1/2 
Die Bohrabtei lung erhielt den Auf-
trag zur Herstel lung des Vorbohrlo-
ches für das konventionel le Abteu-
fen des Blindschachtes 322 auf dem 
Anschlußbergwerk Haltern 1/2. Die 
Zielbohrung ist mit einer Turmag-
Großlochbohrmaschine vom 
Typ P 1200 ausgeführt worden. Sie 
hatte trotz erhebl icher Probleme 
durch überkippt gelagertes, nicht 
standfestes Gebirge eine Abwei -
chung von nur 14,4 cm. Die Bohr-
lochlänge betrug 228,75 m. Zur Zeit 
wi rd das Bohrloch auf den End-
durchmesser von 1400 mm erweitert . 

Hörnchenbergtunnel 
Die beiden ca. 480 m langen Tunnel-
röhren sind planmäßig durchschlä-
gig geworden. Die bergmännischen 
Arbeiten sind damit beendet. Zur 
Zeit wi rd die Tunnel innenschale be-
toniert. Im Tagestakt werden 11 m 
lange Blöcke von 30 cm Betonstärke 
betoniert. Nach Fertigstel lung des 
Innenbetons in der Weströhre in et-
wa 2 Monaten wird der Schalwagen 
in die Oströhre umgesetzt. Parallel 
dazu laufen die Vorberei tungsarbei-
ten für die Herstel lung der Schalung 
der Portalkragen und die Arbei ten 
zur Vorberei tung der Innenschalen-
Betonarbeiten in der Oströhre. Hier-
zu wird Fein-Spritzmörtel als Ab-
dichtungsträger aufgebracht. Gleich-
zeit ig erreichen wir damit eine ge-
naue Profi l ierung des Spritzbeton-
mantels. 

Schacht für 
Aluminium-Werke Unna 
Die Vereinigte Aluminium-Werke Un-
na AG beauftragte die Bauabtei lung 
mit der Erstellung eines Schachtes 
und mit umfangreichen Fundamen-
t ierungsarbei ten für einen Turm-
drehofen auf ihrem Werksgelände in 
Unna. Der Schacht bekommt einen 
lichten Durchmesser von 5,8 m (Aus-
bruchquerschnit t 6,8 m) und eine 
Tiefe von ca. 19 m. Auf den oberen 
4 m sind Aufschüttungs- und Überla-
gerungsböden zu durchteufen, dar-
unter steht Mergel an. Der Schacht 
wird nach dem Voraushub bis 
ca. 4,50 m durch Bohren und Spren-
gen in Abschlägen von ca. 1,50 m 
und durch Kübeln mit einem Auto-
kran bis auf endgült ige Tiefe abge-

Bull f lex auf der Minexpo Chicago 1988 

teuft. Das anstehende Gebirge ist 
vorläüf ig mit einer bewehrten Spritz-
betonschale von 20 cm Stärke zu si-
chern. Die endgült ige Innenwand be-
steht aus 30 cm starkem wasserun-
durchlässigem Stahlbeton. 

MINExpo Chicago 1988 
Mit dem Ziel, unsere Bullf lex-Pro-
dukte, insbesondere die neu entwik-
kelten Bullf lex-Pfeiler, einer interes-
sierten Fachwelt vorzustel len, haben 
wir gemeinsam mit Frontier Kemper 
einen Messestand in Chicago be-
schickt (Abb.). Die Bull f lex-Pfei ler 
fanden ein außerordent l ich großes 
Interesse, insbesondere Bergleute 
aus USA, Kanada, Südafrika und Au-
stral ien haben durch Gespräche und 
wiederhol te Besuche auf unserem 
Messestand Kenntnis von unseren 
Produkten genommen. Die Reaktio-
nen auf die MINExpo sind inzwi-
schen zu spüren. Selbst ein Gold-
bergwerk von den Fidji-Inseln hat 
ein Angebot angefordert. Frontier 
Kemper wird für den amerikani-
schen Kontinent die Bull f lex-Produk-
te vertreiben. Für den austral ischen 
Markt f inden zur Zeit Verhandlungen 
mit einer deutsch-austral ischen Gru-
bengesel lschaft über den Vertr ieb 
statt. 

Wix + Liesenhoff 

KZA Herne* 
Die Steag erweitert z.Zt. ihr Heiz-
kraftwerk Herne, Block IV. Eines der 
notwendigen Bauwerke ist die Kühl-
turmzusatzwasseraufberei tungsan-
lage (KZA). Unter der technischen 

Federführung von W + L begannen 
Ende April1988 die Bauarbeiten. Die 
Baugrubenverhäl tn isse machten 
eine Pfahlgründung notwendig 
(Abb.). Die Gründungssohle liegt ca. 
3 m im Grundwasser. Der mit durch-
lässigen und undurchlässigen 
Schichten wechselnde Baugrund er-
forderte eine Grundwasserabsen-
kung mit Vakuumanlage. Die Wände 
des Pumpen- und Rohrleitungskel-
lers werden z.Zt. geschalt. Da das 
gesamte Bauwerk aus wasserun-
durchlässigem Beton zu erstel len 
ist, werden an die Planung der Ein-
zelabschnitte sowie deren hand-
werk l iche Ausführung hohe Anforde-
rungen gestellt. Die Gesamtbaumaß-
nahme soll Ende September fertig-
gestell t sein. 

KZA Herne 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
gönnen. Die gesamten Arbeiten 
(Abb.) wurden Ende Juli 1988 abge-
schlossen. 

Tieftaltobeltunnel 
Am 15. Juni 1988 erfolgte in Anwe-
senheit von Vertretern der Tiroler 
Landesregierung, der Bezirkshaupt-
mannschaft Reutte und der betroffe-
nen Gemeinden der Tunnelanschlag. 
Die Patenschaft für den Tunnel hat 
Frau Heide Hosp, Gattin des Bezirks-
hauptmannes von Reutte, übernom-
men. Der Tunnel (Abb.) mit einer 
Länge von ca. 320 m dient der Lawi-
nensicherung der Lechtal-Bundes-
straße zwischen Steeg und Warth. 

Rückhaltebecken Velbert 

Rückhaltebecken Velbert 
Bei diesem Auftrag für den Ruhrver-
band Essen sind die wesent l ichen 
Betonarbeiten und Rohrlei tungsver-
legungen abgeschlossen (Abb.). Zur 
Zeit befindet sich die Baustel le im 
Stadium der dif f izi len Kleinarbeiten, 
wobei das Umschl ießen unter f l ie-
ßendem Gewässer einer genauen 
Planung eines jeden Arbeitsganges 
bedarf. Nicht wahrnehmbare Nieder-
schläge im Einzugsbereich ergeben 
unvorhersehbare Schwankungen 
des Wasserstandes in den Vorf lutern 
bis hin zum Füllen der vollen Quer-
schnitte. In der nächsten Bauphase 
sind die Nebenzuleitungen in neuen 
Schächten zu fassen und dem Ein-
lauf zuzuführen. Diese Arbeiten sol-
len im August abgeschlossen wer-
den. 

Wohnhaussanierung in Hatt ingen-Holthau 

Wix + Liesenhoff 
NL Hattingen 
Wohnhaussanierung 
Die Siedlungsgesel lschaft Garten-
stadt Hüttenau eG hat uns die Arbei-
ten zur Sanierung der Balkone und 
Außenwände von 3 Wohnblöcken mit 
jewei ls 32 Wohneinheiten in Hattin-
gen-Holthausen übertragen. Die Sa-
nierung erfolgte in zwei Abschnitten. 
Im Sommer 1986 wurden die Balko-
ne durch eine nahtlose, armierte Be-
schichtung auf Kunststoffbasis abge-
dichtet, wobei die Abdichtung als be-
gehbare Balkonoberf läche ausgebil-
det wurde. Nach Austrocknung der 
Balkone wurde im Spätherbst 1987 
mit der Betonsanierung sowie der 
Putzsanierung der Außenwände be-

Stützmauerbau 
in Ennepetal-Voerde 
Im Mai begannen die Arbeiten zur 
Herstel lung einer Stützmauer und ei-
ner Spannbeton-Fußgängerbrücke 
an der L 702. Die Auftraggeber, das 
Landesstraßenbauamt Hagen und 
die Stadt Ennepetal, haben wegen 
der besonderen Lage der Baumaß-
nahme in einem Wohngebiet für die 
Gestaltung der Ansichtsfläche der 
Stützmauer eine besondere Struktur 
gewählt. Diese wird durch speziel le 
Strukturmatrizen, wie sie im Fertig-
tei lbau Verwendung finden, mit um-
laufendem glattem Spiegel einge-
rahmt, erzielt. Die max. Höhe der 
Stützmauerwände beträgt 7 m ab 
Oberkante Fundament. Die Funda-
mente sind bereits größtenteils fer-
t iggestellt, mit der Herstel lung der 
Stützmauerwände wurde begonnen 
(Abb.). Die Baumaßnahme soll Ende 
September 1988 fert iggestel l t sein. 

Beton- und Monierbau 

Neue Adresse 
Zum 1. Juni 1988 ist die Beton- und 
Monierbau Ges.m.b.H. in das eigene 
neue Verwaltungsgebäude (Abb.) in 
Innsbruck, Bernhard-Höfel-Straße 11, 
umgezogen. 

Bergmännischer 
Tunnelvortrieb Bochum 
Im Frühjahr 1988 ertei l te die Arbeits-
gemeinschaft Stadtbahn Bochum-
Baulos C2/C3 einen Auftrag für die 
Auffahrung von 2 x 330 m Einzelröh-
re für die U-Bahnstrecke in Richtung 
Ruhr-Universität. Mit den Installa-
t ionsarbeiten zur Aufnahme des Vor-
tr iebes wurde umgehend nach Auf-
tragsertei lung begonnen, so daß 
nach dem Eintreffen der Eickhoff-
Tei lschnit tmaschine am 6. Juni 1988 
die Hauptvortr iebsarbeiten anlaufen 
konnten. 

Stützmauerbau in Ennepetal-Voerde 
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Die Auffahrung des ca. 90 m2 großen 
Querschnittes im „Hauptdolomit" 
wird im Sprengbetr ieb durchgeführt. 
Mit dem Durchschlag wird im Sep-
tember 1988 gerechnet. 

Karawankentunnel Nord 
Im Juni 1988 hat der Vortr ieb des Ka-
rawankentunnels auf der Nordseite 
die Station 2500 m überschrit ten. Die 
Vortr iebsarbei ten l iegen damit im 
Terminplan. 

Firmengemeinschaft 
W + L/BuM 
Tunnel Neuenberg 
Am 14. Apri l 1988 erfolgte nach 
11 Monaten der off iziel le Durch-
schlag des 765 m langen Tunnel 
Neuenberg auf der Neubaustrecke 
Mannheim - Stuttgart. 

Stadtbahn 
Dortmund-Baulos 24 (K 4)* 
Seit Beginn der Vortr iebarbeiten am 
10. September 1987 konnten bereits 
mehr als 900 m U-Bahn-Röhre auf-
gefahren werden. Damit liegt die 
Baumaßnahme weit vor dem ur-
sprüngl ich geplanten Termin. Mit 
den nachfolgenden Betonarbeiten 
zur Herstel lung der Innenschale 
konnte ebenfal ls vorzeit ig begonnen 
werden. 

Kirchheimtunnel 
Sämtl iche Arbeiten am Kirchheim-
tunnel sind abgeschlossen. Das Bau-
vorhaben wurde von der Deutschen 
Bundesbahn abgenommen. 

Helleberg-/Wadenberg-/ 
Hopfenberg-Tunnel 
Im Monat Mai 1988 konnten die rest-
l ichen Sohlgewölbeausbruchsarbei-
ten zum Abschluß gebracht werden. 
Dabei wurden erstmalig in einem 
Monat 650 m Sohlgewölbe ausge-
brochen und gesichert. Den Sohlaus-
brucharbeiten folgte unmittelbar der 
Einbau der konstruktiven Sohle mit 
Hilfe eines Sohlschalwagens. Dabei 
konnten je Arbeitstag zwei Sohlge-
wölbeabschnit te von je 11 m herge-
stellt werden. Insgesamt wurden im 
Monat Mai 1988 605 m konstruktive 
Sohle betoniert. Aus Termingründen 
mußte der nachfolgende Gewölbe-
beton mit zwei Gewölbeschalwagen 
ebenfal ls unter Höchstleistung nach-
folgen. Im Mai und Juni wurde je-
weils mehr als 500 m Gewölbebeton 
hergestellt. Das bedeutet, daß im 
Mai 1988 mehr als 20000 m3 Beton 
im Tunnel verarbeitet wurden. Für 

unsere Unternehmen stellt diese 
Leistung einen einmal igen Rekord 
dar. Die Arbei ten am Wadenberg-
und Hopfenberg-Tunnel konnten be-
reits termingerecht abgeschlossen 
werden, beide Bauvorhaben wurden 
von der Deutschen Bundesbahn ab-
genommen. 

Timmer-Bau 
Kanalbauarbeiten 
in Stuttgart 
Im Juni sind wir von der Stadt Stutt-
gart mit der Herstel lung der Kanali-
sation in der Hei lbronner-Straße 
(B 27) in Stuttgart beauftragt worden. 
Im wesent l ichen besteht der Auftrag 
aus dem Verlegen von 150 m Stein-
zeugrohren DN 400, 120 m Stahlbe-
tonrohren DN 600 - DN 1200 und dem 
Vorpressen von 120 m Stahlbeton-
rohren DN 1200. Die Vorpressarbei-
ten werden von W + L Dortmund 
übernommen. Mit der Arbeit soll in 
Kürze begonnen werden. 

Sickerwasserkläranlage 
Zentraldeponie Wilsum II 
Am 27. Mai 1988 erhiel ten wir vom 
Landkreis Grafschaft Bentheim den 
Auftrag zur Herstel lung der Sicker-
wasserkläranlage in Wilsum. Die 
Ausführung umfaßt Erd-, Mauer-, Be-
ton-, Stahl-, Rohrleitungs- und Stra-
ßenbauarbeiten. Die Bauzeit wurde 
auf 90 Werktage festgelegt. 

Stahlbetonböden 
für spezielle 
Fußbodenbeschichtungen 
Im Frühjahr 1988 erhiel ten wir von 
der Firma Wessels, Chemo- und Flä-
chentechnik, den Auftrag zur Her-
stel lung von mehreren Stahbetonbö-
den und Rammschutzsockeln in 
f le ischverarbei tenden Industriebe-
tr ieben. Zur Aufnahme einer späte-
ren nur 5 mm dicken Beschichtung 
auf Methacrylat-Basis muß die Ober-
f läche besonders sorgfält ig herge-
stellt werden. Bisher wurden ca. 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
4200 m2 Stahlbetonboden und 850 m 
Rammschutzsockel ausgeführt. Wei-
tere 1200 m2 Boden und 750 m Sok-
kel werden zur Zeit hergestellt. 

Brücke 
über den Rhader Bach 
Die Bauarbeiten (Abb.) sind termin-
gerecht abgeschlossen worden, so 
daß der Längstransport des Bodens 
im Zuge des Neubaues der A 31 
über das fert iggestel l te Bauwerk er-
folgen kann. 

Bohrplatz Mulmshorn Z 3 
Im Apri l 1988 wurde uns von der Mo-
bil Oil AG der Auftrag zur Herstel-
lung des Bohrplatzes sowie der Zu-
fahrtsstraße zum Bohrplatz Mulms-
horn ertei l t (Abb.). In 4 Wochen Bau-
zeit wurden ca. 5000 m3 Füllsand, 
1000 m 3 Beton und 1000 t bituminöse 
Tragschichten verarbeitet. Die Ar-
beiten wurden termingerecht am 
18. Mai 1988 fert iggestellt . 

Erdgasaufbereitungs-
anlagen 
Mitte Mai erhielten wir von der Ede-
leanu-Gesellschaft mbH Frankfurt, 
im Namen der deutschen Texaco 
AG, Hamburg, den Auftrag zum Aus-
bau der Erdgassonderplätze Hems-
bünde Z 1, Höhnsmoor Z 1 und 
Wardböhmen Z 1. Bevor das aus den 
fündig gewordenen Bohrungen an-
stehende Erdgas als Produktgas in 
die Fernleitungen geleitet wird, ist 
eine umfangreiche Aufbereitung er-
forderl ich. Zur Erstellung der hierfür 
erforder l ichen Aufbereitungsanla-
gen sind die unterschiedl ichsten 
Bauarbeiten durchzuführen. Kern-
stück ist bei al len Plätzen eine 
ca. 500 m2 große Fundamentplatte 
zur Aufnahme der Prozeßanlage mit 
mehreren kleineren Maschinen- und 
Anlagenfundamenten (Abb.). Trotz 
einer sehr knappen Bauzeitvorgabe 
sind die Arbeiten, die gleichzeit ig an 
allen 3 Plätzen ausgeführt werden 
müssen, bisher termingerecht und 
zu vol len Zufr iedenheit des Bau-
herrn verlaufen. 

Klärwerk Hochdahl 
Der Bergisch-Rheinische-Wasser-
verband (BRW) betreibt im Erkrather 
Ortsteil Hochdahl ein mechanisch-
vol lbiologisches Klärwerk, das 1966 
seinen Betrieb aufgenommen hat. 
Die Anlage wurde seinerzeit für 
28100 Einwohner und Einwohner-
gleichwerte ausgelegt. Sie soll auf 
eine Kapazität von 54445 Einwohner 
ausgebaut werden. In unserem Auf-
trag enthalten sind Rechenbauwerk, 
Zulaufgerinne, belüfteter Sandfang, 

Brücke über den Rhader Bach - Spannwider lager mit Stahlbetonholm 

Bohrplatz Mu lmshorn 

Fundamentplatte für Erdgasaufberei tungsanlage 
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2 Tropfkörper, Pumpwerk II, Kanäle 
DN 600, DN 700 und DN 1000 ein-
schl ießl ich Schachtbauwerken, Lei-
tungen im Gelände, Straßen, Wege 
und Nebenanlagen, sowie Änderun-
gen am Vorklär-, Speicher- und Be-
lebungsbecken. Mit den Arbeiten 
wird direkt nach den Betr iebsferien 
begonnen. 

Frontier-Kemper 
Constructors, Inc. 
Neuer Gesellschafter 
Mit Wirkung vom 1. Juli 1988 ist die 
Wayss & Freytag AG, Frankfurt, dem 
Kreis der Gesellschafter der Fron-
t ier-Kemper Constructors, Inc. 
(FKCI) hinzugetreten. Dies vol lzog 
sich im Rahmen einer Kapitalerhö-
hung, bei der die neu ausgegebenen 
Gesellschaftsantei le von Wayss & 
Freytag übernommen wurden. Unse-
re langjährigen amerikanischen 
Partner Mr. Howell und Mr. McFad-
den sind weiterhin Gesellschafter. 
Durch die enge Verbindung zu einer 
bedeutenden deutschen Großbaufir-
ma mit besonderen Erfahrungen im 
Bau von Tunneln im Lockergestein 
wird die technische Kapazität der 
FKCI im Tunnel- und Stol lenbau er-
heblich gestärkt. Damit wi rd der Tat-
sache Rechnung getragen, daß die-
ses Gebiet angesichts der anhalten-
den Investi t ionsschwäche im US-
amerikanischen Bergbau für die Ge-
schäftstätigkeit der FKCI zunehmend 
Bedeutung gewinnt. 

Abwassertunnel und 
Schächte für Milwaukee 
Neben den bereits ertei l ten und zum 
Teil in Ausführung befindl ichen sie-
ben Aufträgen war FKCI bei einer 
weiteren Ausschreibung in Milwau-
kee Bil l igstbieter. Dabei handelt es 
sich - ähnlich wie bei fünf bereits in 
Ausführung befindl ichen Projekten -
um den Bau von zwei rund 100 m tie-
fen Absturzschächten sowie das 
Herstel len von Ent lüftungskammern 
und Verbindungstunneln. Auch die-
ses System wird mit dem Haupttun-
nel von 9,95 m Durchmesser verbun-
den, der zur Zeit von der Arbeitsge-
meinschaft FKCI/Traylor Bros, her-
gestellt wird. Wegen unvorhergese-
hener schlechter Gebirgsverhältnis-
se mit Wasserzuflüssen von mehr 
als 10 m3 /min. ruhen dort seit An-
fang März die Vortr iebsarbeiten. Zur 
Zeit werden umfangreiche Injek-
t ionsarbeiten von der Tagesoberf lä-
che und von der Ortsbrust her durch-
geführt. Weiterhin laufen die Vorbe-
rei tungsarbeiten für den Einbau ei-
ner Betoninnenschale und die Modi-
fikation der TBM, damit der Vortr ieb 
auch unter den geebenen Bedingun-

gen fortgeführt werden kann. Es ist 
damit zu rechnen, daß sich die 
schlechten Gebirgsverhäl tnisse auf 
eine Länge von ca. 3000 m erstrek-
ken. Die weiteren Arbei ten werden 
deshalb auf Cost-plus-Basis durch-
geführt. Mit dem Tunnelvortr ieb wird 
wahrscheinl ich im August wieder 
begonnen werden. Die anderen Ar-
beiten in Mi lwaukee laufen planmä-
ßig ab. Zwei Projekte stehen kurz 
vor dem Abschluß. 

Raise-Bohrschacht 
für das WIPP-Projekt 
in New Mexico 
Die Raise-Bohrarbeiten für diesen 
Schacht von 649 m Teufe und einem 
Bohrdurchmesser von 6,18 m laufen 
sehr gut und sind nahezu abge-
schlossen. FKCI hat damit den in be-
zug auf das Ausbruchvolumen bis-
her größten Raise-Bohrschacht 
Nordamerikas erstel l t (Abb.). In 
Evansvil le laufen die Vorbereitungs-
arbeiten für den Einsatz der Gleit-
schalung zum Ausbau des Schach-
tes. 

Raise-Bohrschächte 
für Consolidation Coal Co. 
Die beiden Raise-Bohrschächte für 
die Rend Lake Mine wurden fertig-
gestellt. Die noch verbl iebenen Be-
tonierarbei ten im Füllort sind im 
Gange 

Raise-Bohrschacht 
für Beckley Lick Run Co. 
Mit dem Bohren des 265 m tiefen Pi 
lotloches wurde termingerecht be-
gonnen. Entgegen der ursprüngl i-
chen Planung wurde inzwischen ent-
schieden, den Schacht nunmehr 
doch mit einer Betonauskleidung zu 
versehen. 

Raise-Bohrschächte 
für Doe Run Co. 
Von der Doe Run Co. erhielt FKCI 
den Auftrag für das Aufweiten von 
zwei Pi lot löchern im Raise-Bohrver-
fahren. Der Bohrdurchmesser be-
trägt 1,53 m mit Teufen von rund 
305 m und 152 m. 

Raise-Bohren für das Wipp-Projekt 
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Zukunftweisende Mechanisierung im 
konventionellen Streckenvortrieb mit 
Vollhinterfüllung auf dem Bergwerk Osterfeld 
Von Dipl.-Ing. Michael Maas, Deilmann-Haniel 

Hohe Profi lgewichte von 44 kg/m -
42 kg/m, kurze Bauabstände von 
0,5 m - 0,6 m und große Querschnitte 
zwischen 24,5 m2 und 20,5 m2 kenn-
zeichnen Basisstrecken und Ab-
baustrecken auf dem Bergwerk 
Osterfeld. Das Einbringen einer Voll-
hinterfül lung ist zwingend erforder-
lich. 

Um unter diesen Voraussetzungen 
dennoch hohe Auffahrleistungen zu 
erzielen, wurden umfangreiche Me-
chanis ierungsmaßnahmen ergrif fen, 
die zum einen eine maximale Tages-
auffahrung bei entsprechender Bele-
gung und Paral lel is ierung der Ar-
beitstei lvorgänge, zum anderen bei 
opt imaler Belegung eine besonders 
wirtschaft l iche Tagesauffahrung mit 
einer hohen m3-Leistung ermög-
lichen sollten. 

Einsatzort für dieses Mechanisie-
rungskonzept war die 2. Bauhöhe 
Mitte im Flöz Zol lverein 5. Hier wa-
ren 250 m Basisstrecke mit einem 
lichten Querschnitt von 24,5 m2 und 
einem Bauabstand von 0,5 m und 
110 m Bandstrecke mit einem lichten 
Querschnitt von 22,8 m2 und einem 
Bauabstand von 0,6 m aufzufahren. 
Als rechtwinkl iger Übergang sollte 
ein Conti-Abzweig erstel l t werden. 

Da unmittelbar an der Basisstrecke 
ein Brei tabhauen vorbeigeführt wer-
den sollte und starke Konvergenzen 
zu erwarten waren, mußte die Basis-
strecke zusätzlich mit Gebirgsankern 
gesichert werden. 

Technische Ausrüstung 
Die maschinel le Einrichtung (Abb. 1) 
entspricht im wesent l ichen der be-
tr iebsstel lenübl ichen Streckenvor-
t r iebseinr ichtung und besteht aus 
Bohr- und Arbeitsbühne und zwei 
DH-Seitenkippladern M 412. Die Ab-
förderung des Haufwerks erfolgt 
über einen mitt ig angordneten, 50 m 
langen Vor-Ort-Förderer EKF III, der 
mit 15 m Überlappung hängend auf 
einen Gummigurt förderer mit 
Schleppkehre übergibt. Ein im Vor-
Ort-Förderer integrierter B.A.N.-
Schlagwalzenbrecher übern immt die 
Zerk le inerung des Haufwerks. Diese 
Ausrüstung wurde zusätzl ich durch 
eine Ausbausetzvorr ichtung 
DH 5011-ASV-HG, einen Ankerbohr-
wagen und ein Rohreinbaugerät er-
gänzt. 

Ausbauarbeit 
Da auf der Betr iebsstel le bereits Er-
fahrungen mit einer Ausbauhi l fe 
(vgl. unser Betr ieb Nr. 46, 
August 1987) vorlagen, konnte auf-
bauend hierauf erstmal ig eine Aus-
bausetzvorr ichtung eingesetzt wer-
den, die vom LOBA zur aktiven Vor-
pfändung mit einem kompletten Kap-
pendach zugelassen ist (Abb. 2). 
Diese Ausbausetzvorr ichtung wird 
nur an einer EHB-E 74 Normalschie-
ne, deren Länge jedoch auf 1,5 m 
begrenzt ist, verfahren. Zur Übertra-
gung der Lasten des in Streckenmit-
te geführten Schienenstranges sind 
ledigl ich Ketten-V-Aufhängungen er-
forderl ich. Die Ausbausetzvorr ich-

tung ist nicht mit der Bohr- und Ar-
beitsbühne gekoppelt. Die Vormon-
tage kann somit direkt auf der Auf-
nahmekonsole der Ausbausetzvor-
richtung im rückwärt igen Strecken-
bereich erfolgen, während die Bohr-
und Arbeitsbühne im Ortsbereich 
verbleiben und zu paral lelen Ar-
beitstei lvorgängen wie Bohren, La-
den und Besetzen der Sprengbohrlö-
cher oder Hinterfül len genutzt wer-
den kann. 

Die Vormontage erfolgte in unserem 
Fall beim Laden und Besetzen der 
Sprengbohrlöcher. Auf der Aufnah-
mekonsole wurden dabei jewei ls 
vier drei tei l ige Kappen montiert. Die 
Aufnahmeschuhe waren drehbar ge-
lagert, so daß die Kappen anschlie-
ßend schräg zur Streckenachse ge-
schwenkt werden konnten. 

Nach dem Sprengen und Wegfül len 
des Haufwerks wurde die Ausbau-
setzvorr ichtung mit den vier auflie-
genden Kappen durch die hierzu ab-
gesenkte Arbeitsbühne hindurchge-
fahren (Abb. 3). Die Komplet t ierung 
des Kappendaches mit Distanzeisen 
und Verzugmatten erfolgte jewei ls 
unmittelbar nach Durchfahrt durch 
die Arbeitsbühne im bereits ausge-
bauten Streckenteil. Das nun voll-
ständig vormont ier te Kappendach 
wurde dann in den unausgebauten 
Raum hineingefahren, gesetzt und 
an den vorhandenen Streckenaus-
bau angeschlossen. Nach dem Ein-
bringen der Stempelsegmente 
(Abb. 4) wurde die Ausbausetzvor-

Abb. 1: Maschinel le Einr ichtung des Vort r iebs 
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r ichtung gelöst und zurückgefahren. 
Während der gesamten Einsatzzeit 
traten keine Störungen auf. Wesent-
lich dazu beigetragen hat, daß Ver-
schmutzungen beim Hinterfül len we-
gen der Trennung von Ausbausetz-
vorr ichtung und Arbeitsbühne weit-
gehend vermieden werden konnten. 

Kurvengängigkeit 
Nach dem Erstellen eines Conti-Ab-
zweiges wurde der rechtwinkl ige 
Streckenansatz der Bandstrecke auf-
gefahren. Die Ausbausetzvorr ich-
tung besaß alle konstruktiven Vor-
aussetzungen, die für eine Kurven-
fahrt erforder l ich waren. So konnte 
der Maschinenrahmen mit einem zu-
sätzl ichen Gehänge um 400 mm ab-
gesenkt werden und der vordere Teil 
des Auslegerarms nach Ziehen ei-
nes Vorsteckbolzens über einen in-
nenl iegenden Hydraul ikzyl inder um 
45° geschwenkt werden. Für den Be-
tr iebszustand „Kurvenfahr t " ist je-
doch nur ein Einsatz als Ausbauhi l fe 
für je einen Ausbaubogen zugelas-
sen. Die Auf- und Abrüstzeiten für 
den Betr iebszustand „Kurvenfahr t " 
beanspruchten jewei ls nur einen ge-
ringen Zeitaufwand. 

Einbringen von 
Gebirgsankern 
Da durch unmittelbares Ablaufen 
des Strebes an der Saumkante der 
Basisstrecke mit hohen Konvergen-
zen gerechnet werden muß, sollte 
der Unterstützungsausbau mit Voll-
hinterfül lung durch eine Systeman-
kerung verstärkt werden. Um die 
Vortr iebsarbei ten nicht zu verzö-
gern, sol l te die Ankerarbei t nach-
trägl ich im rückwärt igen Streckenbe-
reich erfolgen. Al ternierend waren 
jewei ls zwei und drei Anker zwi-
schen den Ausbauprof i len im First-
und Flankenbereich der Strecke zu 
setzen. Da der Arbei tsraum durch 
Fördermittel- und sonstige Einbau-
ten sehr beengt und eine Ver fahr 
barkeit nur im Transport t rum mög-
lich war, wurde ein speziel l auf die-
sen Einsatzfall zugeschnittener hy-
draul ischer Ankerbohrwagen 
(Abb. 5) von DH gebaut. Unter den 
erschwerten Bedingungen konnten 
durchschnitt l ich 30 Anker je Schicht 
eingebracht werden. Das Einbringen 
der Anker wäre mit säulengeführten 
Ankergeräten von Hand bei einer 
l ichten Streckenhöhe von 4,59 m in 
vergle ichbarer Qualität kaum, mit 
annähernd gleicher Leistung aber 
gar nicht mögl ich gewesen. 

Rohrleitungseinbau 
Der Einbau von Rohrleitungen in der 
Firste erfordert bei großen Strecken 
Profilen einen erhebl ichen 
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Schichtaufwand. Große Rohrdurch-
messer und hohe Rohrgewichte er-
schweren den Einbau zusätzl ich. 
Rohrlei tungsbündel einem Vortr ieb 
in der Firste nachzuführen, bedeutet 
in der Regel, sie über einem Förder-
mittel zu montieren. Dieser Umstand 
wirkt sich besonders leistungshem-
mend aus. 

Mit verschiedenen Bühnenkonstruk-
t ionen hat man in der Vergangenheit 
versucht, die Einbauleistungen zu 
erhöhen. Eine echte Mechanis ierung 
der Einbauarbeit wurde jedoch nicht 
erreicht. 

Das Mechanis ieren der Rohreinbau-
ten umfaßt: 

1. Rohre transport ieren 
2. Rohre von der Streckensohle auf-

nehmen 
3. Rohre zur Einbaustel le heben 
4. Rohre aus s icherem Stand in den 

Rohrlei tungsstrang einfügen. 

Da der Konstrukt ionsaufwand für 
eine aufgehängte Bühne, die alle 
Anforderungen erfüllt, zu hoch ist, 
entschlossen wir uns, die Rohrein-
bauarbeit mit e inem auf der Strek-
kensohle verfahrbaren Gerät zu me-
chanisieren. In Zusammenarbei t mit 
der DH-Abteilung Maschinen- und 
Stahlbau wurde ein Rohreinbaugerät 
als Zusatzgerät zum DH-Lader M 412 
entwickelt und eingesetzt (Abb. 6). 
Das Zusatzgerät kann wahlweise 

rechts oder links angebaut werden 
und besteht aus folgenden wesent-
l ichen Komponenten: 
1. Greifzange 
2. Um die Streckenachse drehbar 

angeordneter Auslegearm tele-
skopierbar um 850 mm 

3. Drehtr iebver lagerung 
4. Arbei tsbühne 2 m x 1,5 m in der 

Höhe teleskopierbar um 850 mm 
von 1800 mm auf 2650 mm 

5. Hydraul ischer Steuerstand. 

In der Schwinge des Laders, die nor-
malerweise die Kippschaufel auf-
nimmt, wi rd eine Ver lagerung mon-
tiert, die mit einem Drehgetr iebe für 
einen Schwenkbereich von 360° ver-
sehen ist. Auf dem Drehtrieb wird 
ein teleskopierbarer Auslegerarm 
angeflanscht, der die Greifzange 
zum Aufnehmen der einzubauenden 
Rohre aufnimmt. Die Arbeitsbühne 
wird über die ebenfal ls teleskopier-
bare Stütze und eine Ver lagerung 
am Fahrwerk des Laders ange-
bracht. Auf der Arbeitsbühne befin-
det sich ein Steuerstand, von dem 
aus al le Lader- und die Zusatzfunk-
t ionen bedient werden können. Der 
übl iche Steuerstand des Laders 
bleibt zusätzlich erhalten und er-
möglicht nach dem Abbau des Rohr-
einbaugerätes den normalen Lader-
betr ieb. 

Arbeitsablauf 
Mit der Greifzange werden die Roh-
re auf der Streckensohle etwa mittig 
aufgenommen und zur Einbaustei le 
gehoben (Abb. 7,8). Nach Erreichen 
der Montageposit ion kann ein Mann 
von der heb- und senkbaren Arbeits-
bühne aus die Flanschverbindung 
herstel len. Die Greifzange ist durch 
Schwingmetal le elastisch auf dem 
Auslegerarm verlagert. Hierdurch ist 
es möglich, die Lage des Rohres von 
Hand geringfügig zu korr igieren. 
Nach dem Festziehen der Schrauben 
wird die Greifzange gelöst, zur 
Streckensohle zurückgefahren und 
das nächste Rohr aufgenommen. 

Bisher wurden mit dem Rohreinbau-
gerät rd. 1500 m Rohrleitungen mit 
Nennweiten von 150 mm bis 300 mm 
und die zugehör igen Rohrkonsolen 
eingebaut. Gleichzeit ig wurden mit 
der am Gerät angbrachten Arbeits-
bühne rd. 500 m EHB-Schienen-
strang des vorei lenden Vortr iebs 
ausgebaut. Während der Erpro-
bungsphase wurde das Rohreinbau-
gerät mit jewei ls zwei Mann belegt. 
Bei weiteren Einsätzen kann die Be-
legung auf einen Mann reduziert 
werden. 

In der Erprobungsphase konnten je 
Schicht durchschnit t l ich 15 Rohre 
einschl ießl ich Rohrkonsolen einge-
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baut werden. Die Einbauleistung 
übertraf damit die gestel l ten Erwar-
tungen in hohem Maße. Eine weitere 
Leistungssteigerung erscheint mög-
lich, ist aber stark abhängig von der 
kont inuier l ichen Anl ieferung der 
Rohre in der benötigten Sort ierung. 
Vortei lhaft beim Einsatz des Rohr-
einbaugerätes war insbesondere, 
daß alle Montagearbeiten von der 
am Gerät angebrachten hydraul isch 
heb- und senkbaren Arbeitsplatt form 
und somit aus s icherem Stand 
durchgeführt werden konnten. 

Im Betrieb hat sich gezeigt, daß 
zahlreiche weitere Einsatzmöglich-
keiten für das Gerät beim Einbau 
von Rohrlei tungen am Streckenstoß, 
beim Rauben von Rohrleitungen in 
Firste und Stoß, beim Ein-, Ausbau 
en und Warten von EHB-Schienen-
strängen sowie bei al len sonstigen 
Montagearbeiten in größerer Ar-
beitshöhe bestehen. 

Erfahrungen 
Mit dem Ausbaugerät vom Typ 
DH 5011-ASV-HG wurde eine Aus-
bausetzvorr ichtung eingesetzt, die 
eine aktive Vorpfändung mit einem 
kompletten Kappendach ermöglicht. 
Die Trennung von Bohr- und Arbeits-
bühne gestaltete das Vortr iebssy-
stem flexibel und erlaubte eine hohe 
Paral le l is ierung der einzelenen Ar-
beitstei lvorgänge. Die Auffahrlei-
stung von durchschnit t l ich 6 m/AT in 
der Basisstrecke bei einer 3-Drittel-
Vortr iebsbelegung bestätigte die 
r ichtige Auswahl der im Vortr ieb ein-
gesetzten Maschinentechnik. Die 
kurvengängige Ausführung der Aus-
bausetzvorr ichtung als Ausbauhi l fe 
läßt das Gerät auch für Kurzstrecke-
nauffahrungen geeignet erscheinen. 

Das nachträgl iche Einbringen von 
Gebirgsankern mit einem vollhy-
draul ischen Bohrgerät auf einem 
Raupenunterwagen im rückwärt igen 
Teil der Strecke hat sich bewährt. 

Mit der Entwicklung des DH-Rohrein-
baugerätes als Zusatzgerät zum 
DH-Lader M 412 wurde erstmal ig 
das Einbauen der Rohrleitungen vol-
mechanisiert . Damit wurde eine er-
hebl iche Leistungssteigerung bei 
diesem Nebenarbeitstei lvorgang er-
reicht. 

Da alle Arbeiten von einer am Gerät 
montierten hydraul isch heb- und 
senkbaren Arbeitsbühne aus durch-
geführt werden konnten, wurde zu-
sätzlich ein hohes Maß an Sicherheit 
bei diesen Arbeiten erreicht. Das 
Gerät konnte nebenbei zu weiteren 
Montage- und Demontagearbeiten 
eingesetzt werden, die in einem 
Streckenvortr ieb anfallen. 

Abb. 7: Rohreinbaugerät bei der Aufnahme eines Rohres auf der Streckensohle 

Abb. 8: Einfügen in den Rohr le i tungsstrang 
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Unterfahrung eines Querschlages 
in geringem Abstand 
Von Dipl.-Ing. Bernhard Wunderlich, Deilmann-Haniel 

Auf dem Bergwerk Ibbenbüren der 
Preussag AG Kohle wird in Zukunft 
die im Ostfeld aus Flöz 59 und die 
aus noch größerer Teufe gewonnene 
Kohle über den sogenannten Quer-
schlag 21 abgefördert. Durch eine 
Unterfahrungsstrecke, aufgefahren 
als Ver längerung des vorhandenen 
Förderquerschlages 1, wird der 
Querschlag 21 an das Bunker- und 
Bandstraßensystem der Schacht-
anlage angeschlossen. 

Der aufzufahrende Abschnitt des 
Förderquerschlages ist 86 m lang 
und fällt mit 11 gon nach Westen ein. 
Während der Auffahrung sollte 
gleichzeit ig die Strecke ab Strecken-
meter 16,8 m zu einer Maschinen-
kammer für den zukünft igen Band-
antrieb erweitert werden mit einer 
Gesamtlänge von 25,8 m und einen 
lichten Gesamtquerschnit t von 
57 m2. Der Ausbruchsquerschni t t der 
Normalauffahrung beträgt 37 m2, der 
lichte Querschnitt 30 m2 einschließ-
lich Sohlenausbau (Abb. 1). 

Der Unterfahrungsbereich des Quer-
schlag 21 beginnt bei 67 m Strecken-
länge. Der Querschlag ist an dieser 
Stelle ca. 8,50 m breit. Der geringste 
Abstand zum Förderquerschlag be-
trägt 0,8 m. 

Das Ende des Förderquerschlages 
von Streckenmeter 82 m bis 86 m 
soll als Streckensumpf um 1,5 m tie-
fer aufgefahren werden. 

Da es sich um einen Grubenbau mit 
geplanter langer Lebensdauer han-
delt, wird er mit dem schon mehr-
mals auf dem Bergwerk angewand-
ten mehrschal igen Ausbausystem 

Abb. 1: Förderquerschlag im Profil 

ausgebaut. Dieses Ausbausystem ist 
von der Preussag AG entwickelt 
worden und besteht aus folgenden 
Komponenten: Konsol id ierung, Sy-
stemankerung mit 6 m langen und 
vermörtel ten Stahlankern und daran 
befestigten Baustahlmatten sowie im 
Abstand von 20 m von der Ortsbrust 
entfernt e ingebrachtem Gleitbogen-
ausbau mit Betonhinterfül lung 
(Abb. 2). Auch die Streckensohle 
wird geankert, mit Sohlenbögen aus-
gebaut und mit Beton verfüllt. Das 
Hinterfül len geschieht pneumatisch 
aus der zentralen Baustoffversor-
gungsanlage der Schachtanlage. 

Da diese Art Vortr ieb nur mit Einsatz 
leistungsfähiger Maschinen, wie 
vol lhydraul ischem Spreng- und An-
ker lochbohrwagen, Ladewagen und 
Hubwagen durchgeführt werden 
kann, versteht es sich von selbst, 
das bei den beengten Platzverhält-
nissen zu Beginn der Auffahrung der 
erste Abschnitt von ca. 25 m Länge 
mit einem abgeänderten Ausbau-
und Vortr iebssystem aufgefahren 
wurde. Es mußte gleichzeit ig auf die 
im Betr ieb befindl ichen Anlagen im 
schon vorhandenen Teil des Förder-
querschlages Rücksicht genommen 
werden. 

Auffahrung des 
Förderquerschlages 
Die Vortr iebsarbei ten begannen mit 
dem Einreißen der Abschlußwand 
und dem Aufwält igen des vorhande-
nen Streckensumpfes. Anschl ießend 
wurde der Streckensumpf von ca. 
10 m Länge von Hand auf 24 m2 lich-
ten Querschnitt erweitert . Der Aus-
bau besteht aus Bögen TH 44 kg, 

6,50 m x 4,60 m, Bauabstand 0,60 m. 
Das angefal lene Haufwerk wurde mit 
einer Schrapperanlage und einem 
PF 1-500 weggeladen. Die Ausbau-
bögen wurden sofort pneumatisch 
hinterfüllt. 

Nach den Erweiterungsarbei ten ge-
stalteten sich die Vortr iebsarbei ten 
wie folgt: 

1. Abbohren der Ortsbrust von 
Hand, Abschlagslänge 1,5 m 

2. Sprengarbeit in mehreren Zünd-
gängen, wegen der Nähe des 
Bunkerbandes 

3. Bereißen von Firste und Orts-
brust und Konsol idieren mit so-
fort t ragendem Baustoff 

4. Bohren der 3 m langen Ankerlö-
cher von Hand und Setzen der 
3 m langen Klebeanker von 
Hand vom Haufwerk aus 

5. Befestigen der Baustahlmatten 
6. Auflegen der Kappen, Abbohren 

der Sprenglöcher im Firstbereich 
7. Laden des Haufwerks 
8. Anspritzen der Restflächen an 

Streckenstößen und Ortsbrust, 
die durch das Laden freigelegt 
wurden, mit Konsol idierungs-
baustoff 

9. Ankern der Stöße und Anbr ingen 
der Baustahlmatten 

10. Stempel stellen, Verziehen und 
Hinterfül len der Bögen. 

Nachdem die für den Einsatz eines 
Ladewagens nötige Streckenlänge 
erreicht war, wurde das Fördermittel 
an den Streckenstoß verlegt und ein 
DH-Ladewagen vom Typ G 210 ein-
gesetzt. Mit einer an der Schaufel zu 
befestigenden Ausbauhi l fe konnten 
die Ausbauarbeiten, wie das Aufle-
gen der Kappen, er leichtert werden. 

Abb. 2: Mehrschal iges Ausbausystem 
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Mit wei terer Auffahrung und damit 
verbesserten Platzverhältnissen in 
der Strecke, zumal der Strecken-
querschnitt gleichzeit ig schon für die 
Maschinenkammer erweitert wurde, 
konnte der vol lhydraul ische Bohrwa-
gen eingesetzt werden. Der Bohrwa-
gen wurde mit einer Staubabsau-
gung ausgerüstet, um die 6 m lan-
gen Ankerbohr löcher trocken bohren 
zu können. Diese weisen dann eine 
bessere Standfestigkeit auf und das 
Setzen der Anker, die von Hand ein-
gebracht werden, wi rd erleichtert. 

Der Arbeitsablauf vor-Ort wurde jetzt 
auf das mehrschal ige Ausbausystem 
umgestellt. Die einzelnen Arbeits-
vorgänge wurden in folgender Rei-
henfolge durchgeführt: 

1, Einmessen und Anzeichnen des 
Streckenprofi ls 

2 , Sprenglöcher bohren, paral lel da-
zu Befestigen der Baustahlmatten 
in den Streckenstößen. 

3, Sprengarbei t 
4 Bereißen und Konsol idieren von 

Firste und Ortsbrust vom Hauf-
werk aus 

5. Laden des Haufwerks 
6. Bereißen und Konsol idieren von 

Ortsbrust und Streckenstößen 
7. Einbringen der Firstsicherung aus 

3 m langen Ankern und Baustahl-
matten wegen der großen Strek-
kenhöhe 

8. Einbringen der Systemankerung 
9. Ausbauen mit Gleitbögen 

TH 44 kg in max. 20 m Abstand 
von der Ortsbrust. 

Die 6 m langen Anker löcher wurden 
mit Ver längerungsgestänge gebohrt. 
Die Anker wurden von Hand zuerst 
mit dem Ladewagen als Arbeitsbüh-
ne gesetzt. Später kam der Hubwa-
gen zum Einsatz, der das Einbringen 
der Anker und das Befestigen der 
Baustahlmatten erleichterte, da der 
Befahrungskorb bessere Verfahr-
mögl ichkeiten hatte. 

Im Bereich der Maschinenkammer 
wurde die Sohle mit Glasfaseran-
kern geankert, weil der Sohlenaus-
hub für die Sohlenbögen später 
nachgeholt werden sollte, Auflocke-
rungen der Sohle während der Auf-
fahrung aber schon verhindert wer-
den sollten. 

Da die Erlaubnis bestand, den Gleit-
bogenausbau im Abstand von 20 m 
von der Ortsbrust entfernt einzubrin-
gen, konnten Ausbau- und reine Vor-
tr iebsarbei ten paral lel durchgeführt 
werden. Es wurden abschnit tsweise 
6 Gleitbögen mit einem Bauabstand 
von 0,6 m gestellt und jewei ls 10 Bö-
gen satzweise hinterfüllt. Die An-
schlußstücke für die nachfolgend 
nach Beendigung der Vortr iebsar-

beiten einzubr ingenden Sohlenseg 
mente wurden sofort mit eingebaut. 

In der Maschinenkammer wurde mit 
Sonderbauen bis zu 9 m Sohlenbrei 
te und 6 m lichter Streckenhöhe aus-
gebaut. Die Streckenfirste sollte an-
gehalten und die Sohle vertieft wer-
den. 
Nach der Auffahrung der Maschinen-
kammer bot sich für die Auffahrung 
mit Normalquerschnit t das Herstel-
len des Vollprof i ls an, wei l die Soll-
ausbruchshöhe von 6,70 m in der 
Maschinenkammer schon erreicht 
worden war. Die 6 m langen Anker 
und die Länge der Bohrlafette von 
ca. 6 m erfordern diese Streckenhö-
he. 

Die Sohlenankerung wurde nach 
Durchfahren der Maschinenkammer 
auf 6 m lange Stahlanker umgestel l t . 
Während der weiteren Auffahrung 
wurden nur 50% der Sohlenanker 
ins Gebirge versenkt gesetzt, so daß 
der sonst herausragende Gewinde-
teil des Ankers beim Laden des 
Haufwerks nicht beschädigt wird. 
Der Rest der Sohlenankerung wi rd 

vor dem Einbringen des Sohlenaus-
baus vervol lständigt und mit Bau-
stahlmatten verspannt (Abb. 3). 

Sicherungsmaßnahmen 
beim Unterfahren des 
Querschlags 21 
Das Unterfahren von Querschlag 21 
sollte aus wettertechnischen Grün-
den und zur Vermeidung von Be-
tr iebsstörungen beim Vortr ieb bei-
der Strecken ohne Durchbruch erfol-
gen. Eine Reihe von Sicherungs-
maßnahmen war festgelegt worden. 
Der Streckenvortr ieb im Förderquer-
schlag wurde 2 m vor dem Erreichen 
des östl ichen Stoßes von Querschlag 
21 bei 67 m gestundet. Das Gebirge 
unterhalb des Querschlages war auf-
grund des darüber l iegenden Hohl-
raums stark zerklüftet. Bohrungen 
erkundeten den genauen Stand bei-
der Strecken zueinander. Die Mäch-
tigkeit der Bergefeste zwischen bei-
den Strecken erweiterte sich von 
0,8 m am östl ichen Stoß auf 2,2 m 
am west l ichen Stoß von Quer-
schlag 21. 

Abb. 3: Sohlenankerung und Sohlensegmente 

Abb. 4: Anordnung der Injekt ionslöcher und der Sicherungsanker 
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Abb. 5: Situat ion beim Unterfahren 

Folgende Sicherungsmaßnahmen 
wurden durchgeführt: 
1. Im Querschlag 21 wurde im Un-

terfahrungsbereich die Strecken-
sohle auf einer Fläche von 85 m2 

durch eine Spri tzbetonlage mit 
Mattenbewehrung verstärkt. Auch 
die Streckenstöße wurden ca. 1 m 
hoch angespritzt. Diese Maßnah-
me bewirkte gleichzeit ig auch 
eine Abdichtung der durch die 
Auffahrung im Gebirge entstan-
denen Risse. 

2 Im Förderquerschlag wurde der 
Glei tbogenausbau bis nach vor-
Ort nachgeholt und hinterfüllt. Im 
Firstbereich der Ortsbrust wurden 
je Abschlag 6 bis 8 Injektions-
lanzen von 3 m Länge gesetzt 
und das Gebirge mit einer aus 
dem Zement Aquadur hergestel l-
ten Injekt ionsmischung verpreßt 
(Abb. 4). 

Wegen der ger ingen Mächtigkeit 
der Bergefeste war eine syste-
matische Ankerung der Firste 
nach Ankerplan nicht mehr mög-
lich. Die Systemankerung blieb 
auf Sohle und Stöße beschränkt. 
Im Firstbereich der Strecke wur-
den in Auffahrr ichtung 6 m lange 
Anker als Vorpfändung im Gebir-
ge gesetzt. Diese Anker wirkten 
als Bewehrung im Gebirge und 
bildeten eine Auf lagermögl ich-
keit, die sich einmal im Gebirge 
selbst voraus und rückwärts im 
schon vom Stahlausbau unter-
stützten Gebirge abstützte (Abb. 
4, 5). Im Schutz dieser Beweh-
rungsschienen wurde das Ge-
stein durch Sprengarbeit gelöst. 
Die Abschlagslänge wurde auf 
1,5 m, nur für 2 Bögen mit Bau-
abstand 0,6 m, begrenzt. Die 
Sprengung erfolgte in mehreren 
Zündgängen. Durch Laden des 
Außenkranzes mit Sprengschnur 
konnte gebirgsschonend und 
prof i lgenau gesprengt werden. 

Der Arbeitsablauf im Unterfahrungs-
bereich war wie folgt: 

1. Inj izieren 
2. 6 m lange Anker als Vorpfän-

dung bohren und setzen 
3. Bohr- und Sprengarbeit in meh-

reren Zündgängen 
4. Bereißen und Konsol idieren von 

Firste und Ortsbrust nach dem 
Sprengen mit sofort t ragendem 
Baustoff 

5. Vorpfändschienen vorbauen 
6. 2 Kappen vom Haufwerk aus auf-

legen 
7. Haufwerk laden 
8. Restflächen in den Streckenstö-

ßen und der Ortsbrust bereißen 
und konsol id ieren 

9. Systemankerung der Stöße und 
Anbr ingen der Baustahlmatten 

10. 4 Stempel stel len und verziehen 

11, Hinterfül len des Ausbaus und 
paral leles Ankern der Strecken-
sohle. 

Durch das gebirgsschonende Spren-
gen, das Setzen der Sicherungsan-
ker und die Injektion des Gebirges 
konnte in dem klüft igen Gebirge des 
Unterfahrungsbereiches ein profi lge-
nauer Ausbruch hergestel l t werden. 
Auch in der Verstärkungsschicht der 
Sohle im Querschlag 21 entstanden 
keine Risse. 

Mit diesen Maßnahmen gelang es, 
den Querschlag 21 ohne Betriebs-
störung und sicher zu unterfahren. 

Nach Unterfahren des Querschlages 
waren noch 13 m Strecke zum ge-
planten Ende aufzufahren, wieder 
mit dem vol lständigen mehrschal i-
gem Ausbausystem, wobei die letz-
ten vier Meter Streckenlänge für den 
Streckensumpf zu vert iefen waren. 

Am Streckenende wurde die Orts-
brust mit 6 m langen Ankern gean-
kert und eine Abschlußwand aus TH-
Stäben mit Mattenverzug erstellt und 
hinterfüllt (Abb. 6). 

Sohlenaushub und Einbau 
der Sohlensegmente 
Das Einbringen des Sohlenausbaus 
und das Vervol lständigen der 
Sohlenankerung sollten vom End-
punkt des Förderquerschlags bis 
zum Streckenanfang erfolgen. Im 
Bereich vom Endpunkt bis zur Ma-
schinenkammer war die Sohle schon 
während der Auffahrung ausgeho-
ben worden. Hier konnten die feh-
lenden 50% der Sohlenanker nach 
dem Sauberladen der Streckensohle 
gesetzt werden. Pro Reihe waren in 
1 m Abstand 11 Anker von 6 m Län-
ge zu setzen. Diese Sohlenanker 
wurden mit Baustahlmatten zur Ver-
stärkung des Hinterfül lbetons ver-
spannt. Die Sohlensegment wurden 
dann in Sätzen zu 10 Stück einge-
baut, damit auf einer Länge von 6 m 
noch eine dichte Hinterfül lung ge-
währleistet ist. 

Zur Zeit sind 62 Sohlensegmente, 
entsprechend 37,2 m Strecke, fert ig-
gestellt. Vor dem Einbauen der Soh-
lensegmente wurden im Unterfah-
rungsbereich noch die Öffnungen für 
die Träger der Bandver lagerung in 
den Streckenstößen hergestell t . Im 
Streckenbereich Maschinenkammer 
bis Anfangspunkt der Strecke muß 
der Sohlenaushub noch hergestel l t 
werden. In Abschnitten von ca. 10 m 
Länge wird die Sohle aufgesprengt 
und das Haufwerk bis auf die Ram-
pe, über die der Bohrwagen zum An-
ker lochbohren in der Sohle verfah-
ren wird, weggeladen. 

Abb. 6: Abschlußwand mit Streckensumpf und Sohlenausbau 
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Maschinell- und Stahlbau 
Neues Hydraulikaggregat für 
Großlochbohrmaschinen mit vielseitig 
verwendbarer Kühleinheit 
Unter dem Aspekt, daß das Groß-
lochbohren bei den Bergbau-Spe-
zialgesel lschaften in den letzten 
Jahren stetig an Bedeutung gewon-
nen hat, wurde in Zusammenarbei t 
zwischen der Bohrabtei lung und 
dem Maschinen- und Stahlbau das 
neue Hydraul ikaggregat Typ DH 
55/230 für den Antr ieb von hydraul i-
schen Großlochbohrmaschinen ent-
wickelt. 

Sämtl iche Funkt ionskomponenten 
des Hydraul ikaggregates, wie An-
tr iebsmotor, Pumpe, Tank, Venti le 
usw. sind in einen kompakten Trans-
portrahmen eingebaut. Auf der 
Oberseite des Aggregates befinden 
sich das Bedienungspult, das zur 
Vermeidung von Transportschäden 
mit Schutzblechen abgedeckt wer-
den kann. 

Aufgrund der Anforderungen der 
Bohrabtei lung verfügt das neue Hy-
draul ikaggregat über die folgenden 
Funktionskomponenten, die die 
Bohrarbei t unter Tage erhebl ich er-
leichtern: 

Durch ein Umschaltventi l in der 
Kühleinheit kann der Ölstrom entwe-
der durch den Luft- und den Wasser-
kühler oder nur durch den Wasser-
kühler geleitet werden. Die wesent-
l ichen Vortei le des neuen Hydraulik-
aggregates und der Kühleinheit sind 

Kühleinhei t 
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Maschinen- und Stahlbau 
- min imale Rüstzeit durch Verwen-

dung von Schnel lverschlußkupp-
lungen. 

Darüberhinaus gilt für die Kühlein-
heit 
- hohe Kühlleistung, 
- wahlweiser Betr ieb von Luft-

und/oder Wasserkühler, 
- vielseit ige Einsatzmöglichkeiten 

im Bereich der gesamten unter-
Tage-Hydraul ik. 

Der Ersteinsatz der Gerätekombina-
tion Hydraul ikaggregat und Kühlein-
heit bei einer Bohrung von 254 m 
Länge auf der Schachtanlage Haus 
Aden wurde inzwischen ohne Stö-
rungen abgeschlossen. 

Steuer- und Diagnosegerät für Seitenkipplader 
Ziel der Entwicklung ist es, die 
Steuerung von Ladern, aber auch 
von Bohrwagen und anderen hy-
draul ischen Arbei tsmaschinen im 
Untertagebetr ieb zu vereinfachen 
und über ein Diagnosegerät die 
Überwachung der wichtigsten Funk-
t ionen zu ermögl ichen. 

Im Gegensatz zu herkömml ichen 
Steuerungen benötigt das DH-Steu-
er- und Diagnosegerät kein Schalt-
schütz auf der Maschine, um die Be-
leuchtung bei Sti l lstand des Antr ieb-
motors einzuschalten. Aus dem 
Wegfall des Schaltschützes result ie-
ren kleine Baugröße und niedr igeres 
Gewicht der Steuereinheit, der Ver-
kabelungsaufwand auf der Maschine 
ist geringer. 

Über das Steuer- und Diagnosegerät 
werden folgende Betr iebszustände 
geschaltet und Störungszustände 
der Maschine dem Maschinenfahrer 
in seinem Blickfeld optisch ange-
zeigt 

- Motorschalter ein - aus 

- Notausschalter ein - aus 

- Niveauschalter ein - aus 

- Temperaturüberwachung 
ein - aus 

Bei Überschreitung der vorge-
schr iebenen Betr iebstemperatur 
können Wartezeiten zum Abküh-
len der Hydraul ikf lüssigkeit über 
einen Überbrückungsschalter im 
Steuer- und Diagnosegerät abge-
kürzt werden; bei Betätigung der 
Überbrückung werden die über-
schüssigen Wärmemengen über 
den Wärmetauscher im Hydrau-
l iksystem schnell abgebaut. 

- Fi l terüberwachung 

Der Zustand des Rücklauff i l ters 
wird in zwei Stufen überwacht: 
1. Stufe = Vorwarnung wegen zu-

nehmender Verschmutzung, 
2. Stufe = Abschaltung wegen 
Verschmutzung. 

Das Steuer- und Diagnosegerät ist 
bei Spannungen von 500 und 1000 V 
einsetzbar, die Versorgungsspan-
nung für die Beleuchtung liegt bei 
220 V. Der Antrag auf Zulassung des 
Gerätes ist gestellt, mit Ertei lung der 
Zulassung wird in ca. 3 Monaten ge-
rechnet. 

An einer weiteren Ausbaustufe des 
Steuer- und Diagnosegerätes wi rd 
derzeit ig gearbeitet. Ziel dieser Ent-
wicklung ist es, eine prozessor-ge-
steuerte Meßeinrichtung zu inte-
grieren, um an verschiedenen Meß-
punkten in der Maschien z.B. Drücke 
und Volumenströme der Hydraulik-
f lüssigkeit und Temperaturen u.a. an 
Getrieben, Motoren etc. abgreifen zu 
können. Über die schnel le Diagnose 
dieser Werte kann eine umgehende 
Beseit igung eventuel ler Störungen 
erfolgen. 

Besuch aus Marokko 
Bergwerksdirektor Ait Rahou und 
Produkt-Planungsingenieur Douah 
von der ONA (Omnium Nord Afri-
cain) aus Marokko (Abb.) besuchten 
den Bereich Maschinen- und Stahl-
bau in Kurl zur Abnahme der bestell-
ten Ausrüstungen für ein Schachtab-
teuf-Projekt. Die ONA ist eine der 
größten privaten Gesellschaften Ma-
rokkos mit einem erhebl ichen Berg-
bauantei l und betreibt unter ande-
rem Gruben in Bou Azzer auf Kobalt, 
Chrom und Silber sowie in Bleida 
auf Kupfer und in El Hammam/ 
Meknes auf Flußspat. Die Besucher 
befuhren auch verschiedene Abteuf-
betr iebe auf Schachtanlagen des 
Ruhrgebiets, 
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Eindrücke aus China 
Von Dipl.-Geologe Phil Hügel, Deilmann-Haniel 

Uns Schachthauern hier in China 
geht es in doppelter Hinsicht so wie 
dem spr ichwört l ichen Frosch in sei-
nem Brunnen: nicht nur verbr ingen 
die meisten von uns einen großen 
Teil ihrer Zeit unten im Schacht, 
auch in den freien Stunden bleibt 
dieses unendlich weite Land für uns 
mehr im Verborgenen als daß es 
sich enthüllt, und der zweite, etwas 
weitergefaßte Brunnenrand ist für 
uns der Horizont des platten nord-
chinesischen Tieflands. So betrach-
tet werden dann auch die gelegent-
l ichen Fahrten in die nahegelegene 
Stadt Tangshan zur aufregenden Ab-
wechslung. Wollen wir also aus Chi-
na berichten, kann unsere Schilde-
rung allenfal ls in Tangshan begin-
nen, um am Schacht zu enden, war 
Peking für die meisten von uns bis-
her doch nur kurzer Zwischenaufent-
halt nach ermüdender, vielstündiger 
Flugreise. 

Wird man als Ausländer i rgendwo in 
China - viel leicht unterwegs im Zug -
nach dem Woher und Wohin befragt, 
so erwarten die Chinesen wohl 
meist gar keine vernünft ige Antwort, 
um dann um so begeisterter unter-
einander über den Fremden zu mut-
massen. Aber selbst wenn man laut 
und deutl ich „Tangshan" sagt als 
Ziel, und sogar die Töne mit an Si-
cherheit grenzender Wahrschein-
l ichkeit r ichtig ausgesprochen sind, 
stößt man auf Unverständnis. Wahr-
scheinl ich reagierten wir genauso 
überrascht, würfe uns ein Afr ikaner 
in makel losem Deutsch das Wort 
Oberammergau an den Kopf. Unser 
Gehör wäre einfach nicht einge-
st immt auf einen bekannten Laut aus 
f remder Kehle. Nur gäbe es dann 
spätestens keinen Zweifel mehr, er-
führen wir von unserem Afr ikaner 
präziser, daß er zum „Passionsspie-
lort Oberammergau" wil l . Sagt man 
hierzulande statt einfach „Tang-
shan" nun „Erdbeben Tangshan" -
dizhen tangshan - so ist kein Zweifel 
mehr möglich, und es tritt ein Mo-
ment der Stil le ein. 

Erdbeben-Tangshan, das ist der 
28. Juli 1976. Ein Datum, das so 
sperr ig in der Geschichte dieser 
Stadt steht, daß wir bei der Bericht-
erstattung nicht daran vorbeikom-
men. Der Welt sagt heute dieser Ort 
und dieses Datum kaum noch etwas, 
doch wird dieser Tag China und 
mehr noch der Bevölkerung am Ort 
noch lange in schreckl icher Erinne-
rung bleiben. 

Beim Begrüßungsbankett 
Erste Kontakte werden geknüpft 

1976 war ein „Drachenjahr" , das 
nach dem chinesischen Volksglau-
ben zwar unverhofften Gewinn und 
überraschendes Glück verheißt - ist 
der Drache doch auch das Symbol 
der Kaiser gewesen - aber auch un-
berechenbares Unheil zeit igen kann. 
Auch war der Doppelaugust nach 
dem Bauernkalender nicht unbe-
dingt ein günstiges Zeichen. 

20 bis 30 Ki lometer nördl ich der 
Stadt Tangshan bi lden die von West 
nach Ost ver laufenden Yanshan-Ber-

ge den Abschluß des nordchinesi-
schen Tieflandes. Etwa in Höhe 
Tangshan springt ein Sporn Berg-
land wie ein Scharnier aus dem Un-
tergrund und bringt östl ich der Stadt 
im Bereich des Kai luan-Reviers älte-
re kohleführende Schichten nahe an 
die Tagesoberf läche. Westl ich der 
Stadt - wo jetzt auch das neue Koh-
lebergwerk Dong Huan Tuo entsteht 
- liegt das sogenannte Permakarbon 
unter mächtigen Deckschichten im 
t ieferen Untergrund. In Tangshan 
selbst - wört l ich übersetzt heißt 
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diese Gründung aus der Tang-Dyna-
stie „Tang-Berg" - ver l ier t sich 
nach einer letzten Kalkkl ippe der 
Sporn Bergland in der Ebene. 

Genau an diesem „Scharn ier" kam 
es im frühen Morgengrauen jenes 
Jul i tages zur plötzl ichen Entladung 
gewalt iger Spannungskräfte, die 
sich in ineinander verkei l ten Ge-
steinspaketen 12 km in der Tiefe un-
ter der Stadt über viele Jahre hin-
weg aufgebaut hatten, zu einem 
Großbeben in der Stärke 7-8 auf der 
Richterskala. Nach kaum mehr als 
30 Sekunden hatten die an der Ober-
fläche sich zu tanzenden Schwingun-
gen über lagernden Erdbebenwel len 
die noch schlafende Schwerindustr ie 
mit knapp einer Mi l l ion Einwohner in 
einen einzigen Trümmerhaufen ver-
wandelt. In der Stadt mußten eine 

Vierte lmi l l ion Menschen ihr Leben 
lassen, nicht zu reden von der Viel-
zahl der Verletzten, Verstümmelten, 
Obdachlosen, Waisen, nicht zu re-
den von den Opfern und Schäden 
noch im weiten Umland von Tang-
shan. 

Heute er innert kaum noch etwas an 
diese Naturkatastophe. Die Stadt ist 
weit, licht, großzügig, wenn viel-
leicht auch etwas steri l und mono-
ton, vol lständig neu erbaut. Die breit 
angelegten Straßen sol len auch 
noch dann die Durchfahrt ermög-
lichen, wenn die beidseit ig angren-
zenden Häuserreihen zu Trümmern 
zusammenstürzen sollten. Nur weni-
ge Häuser sind mehr als 4 oder 
5 Stockwerke hochgebaut, was der 
Stadt eine große f lächenhafte Aus-
dehnung verleiht. 

In der Mitte des weiten Platzes im 
Zentrum der Stadt steht das große 
Denkmal zur Erinnerung an das Be-
ben. Trotzig heißt es: Widerstand-
dem-Erdbeben-Denkmal. An einigen 
Stellen der Stadt hat man die Ruinen 
unberührt gelassen als Mahnung an 
die Gewalt der Naturkräfte. Und so 
steht man als Gast für kurze Zeit nun 
doch etwas bange, mit ungutem Ge-
fühl vor den zerborstenen Betonpfei-
lern der Südfabrik, die rostig und 
stumm in den Himmel ragen, und 
man fragt sich insgeheim, betrifft 
das auch uns? Kann es nicht wieder 
ein Erdbeben geben, das auch uns 
treffen könnte? Den Daheimgebl ie-
benen stellt sich viel leicht aus Sorge 
die gleiche Frage. Aber noch nie-
mand von uns hat seit Beginn der 
Arbei ten vor-Ort, der sich nun schon 
jährt, auch nur das kleinste Beben 
wahrgenommen. Und die Leitung 
unseres Gästehauses versichert 
uns, alles sei äußerst stabil und erd-
bebensicher gebaut. 

Alle, denen der Bergbau nahesteht, 
werden natürl ich gleich noch die 
Frage anschließen, und was ge-
schah, was geschieht untertage, 
wenn es zu einem Erdbeben kommt? 
Was war mit den Kohlezechen 
Tangshan? Was im ersten Moment 
viel leicht überraschen mag, aber un-
tertage war man von al len Orten 
wahrscheinl ich noch am besten auf-
gehoben, treten bei einem Erdbeben 
doch gewöhnl ich nur dort größere 
Schäden auf, wo zwei unterschied-
liche Medien aneinandergrenzen 
wie eben an der Oberf läche der Erde 
zur Luft, wo einem der Boden förm-
lich unter den Füssen wegschnel l t , 
und die größte Bedrohung von den 
einstürzenden Gebäuden ausgeht. 
Untertage auf der Nachtschicht gab 
es denn damals auch kaum Opfer zu 
klagen, al lenfal ls gab es Verletzun-
gen durch Nachfall, umkippende Ge-
genstände oder ähnliches. Da sich 
aber die Tagesanlagen und vor al-
lem auch die Schachtgerüste in ei-
nem bösen Zustand befanden - ver-
renkt, verrückt, verwunden, umge-
stürzt - sowie auch jegl iche Strom-
versorgung ausgefal len war, mußten 
die Bergleute in mühsel iger, v iele 
Stunden währender Arbeit zutage 
gebracht werden (wo sie Schl imme-
res erwartete). Da mangels Strom, 
und dies über viele Tage hinweg, 
auch die Sümpfungen lahmgelegt 
waren, soffen die als sehr wasser-
reich bekannten Gruben binnen we-
niger Tage ab, und die Förderung 
konnte erst nach Monaten wieder-
aufgenommen werden. 

Wer nicht gerade von Peking mit 
dem Bus über die Dörfer nach Dong 
Huan Tuo gekarrt wurde, für den be-
ginnt der Aufenthalt hier am Bahnhof 

Straße von der Schachtanlage Dong Huan Tuo zum Wetterschacht Nr. 3 
Das Wassert ransport fahrrad bringt heißes Wasser für Tee 
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von Tangshan. Gleich wird deutl ich, 
nach dem Gewühle der Massen am 
Pekinger Hauptbahnhof und der Vie-
lemil l ionenstadt Tianj in, daß man 
nach vierstündiger Fahrt in der so-
genannten Weichsitzerklasse jetzt in 
der Provinz angelangt ist: Menschen 
immer noch jede Menge, aber ein 
Fremder steigt hier nur selten aus, 
deshalb wird man sogleich allseits 
mit unverhohlener Neugier ange-
starrt. Das f inden wir durchaus sehr 
bald außerordent l ich lästig, wenn 
nicht gar unhöfl ich. Aber wenn dies 
auch nicht besonders bequem ist, 
müssen wir viel leicht umdenken ler-
nen. In China ist man für unsere Be-
griffe penetrant neugierig, aber viel-
leicht ist gerade die Nichtbeachtung, 
das Linksl iegenlassen des Mitmen-
schen das, was man hier als unhöf-
lich betrachtet. Die fürsorgl iche An-
tei lnahme, die man uns in unserem 
Gästehaus angedeihen läßt, empfin-
den wir oft als Gängelei; aber es 
daran fehlen zu lassen, wäre für die, 
deren Schutzbefohlene wir sind, ein 
Verfehlen. Doch kehren wir noch 
einmal zurück zum Bahnhof Tangs-
han, wo wir gerade angekommen 
sind. Dort werden wir nämlich so-
gleich gefesselt von einem Dampflo-
komotivenerlebnis erster Güte; ur-
tüml iche Dampfrösser tummeln sich 
hier nämlich noch zuhauf. Die Über-
druckventi le l iefern sich heftige 
Zischduel le. Zwischendurch noch 
ein endlos langer Ferngüterzug in 
vol ler Fahrt, der die Eisenüberfüh-
rung erzit tern läßt und die zum Aus-
gang strebenden Reisenden warm 
umhaucht. Al lein von diesen Zügen, 
die auf dieser Verkehrshauptschlag-
ader Zug um Zug durchkommen, 
kann man schon viel über das Land 
lernen: Holz, Erdöl, Erzeugnisse der 
Schwerindustr ie aus dem mandschu-
rischen Nordosten, Früchte, Bam-
bus, Konsumgüter aus den südl ichen 
Prozinzen. 

Vor dem Bahnhof braucht man sich 
unter all den Menschen nicht einsam 
zu fühlen, weil man von einer Abord-
nung des Auftraggebers bereits am 
Bahnsteig in Empfang genommen 
wird. Andernfal ls wüßte man jetzt 
endgült ig nicht mehr, wohin sich 
wenden, versteht hier doch keiner 
mehr Englisch, wenn auch Worte wie 
„Hal lo, Okay" schon Gemeingut ei-
ner modernen Jugend sind. Selbst 
wenn man chinesich könnte, würde 
man vom Tangshan-Dialekt (der bei 
den Weltstädtern in Peking - gerade 
160 km entfernt - als häßlich klin-
gend nachgerade verpönt ist) auf 
Anhieb nur das wenigste verstehen 
Man würde überhaupt staunen, daß 
das, was sich wie ein im Munde kul-
lernder Kieselstein anhört, über-
haupt etwas Vernünft iges bedeuten 
kann. Also ist es ratsam, sich auf die 

Sprache des Lächelns zu ver legen, 
und da bleibt uns kaum jemand eine 
Antwort schuldig. 

Wäre dies eine Fahrschule, unser 
kleiner Bus würde längst schon wie-
der stehen bei den heftigen Mit-
bremsmanövern der deutschen Au-
tofahrer auf dem Sozius. Bei der 
dri t ten Ampel rührt einen schier der 
Schlag, geht doch bei Rot die Fahrt 
voll durch, was nun nicht mit dem 
Sozial ismus und den Landesfarben 
zu tun hat, sondern einfach damit zu-
sammenhängt, daß der Rechtsab-
zweig fehlt, bei dem man auch bei 
Rot abbiegen darf, und in diesem 
Fall dann geradeaus wir rechts 
zählt! Man tut also gut daran, dem 
Verkehr nicht al lzu große Beachtung 
zu schenken, und das Fahren die 
Sorge unserer Fahrer sein zu las-
sen, die uns bis jetzt noch al lemal s i -
cher ans Ziel gebracht haben. Und 
mit Verlaub, hier in Tangshan fließt 
der Verkehr noch in wohlgeordneten 

Bahnen, und vor al lem die Heer-
scharen der Radfahrer sind auf ihre 
separaten Straßen - Wege wäre 
nicht das richtige Wort - verbannt 
und somit nicht außer Rand und 
Band. 

Nachdem man in steter Fahrt in 
west l icher Richtung das große kasti-
ge Gebäude der Revierverwaltung 
passiert hat, den großen Platz, das 
Tangshan-Hotel, die Kaufhäuser hin-
ter sich gelassen hat, kommt man in 
grünen Al leen mit jungen Bäumen 
noch eine Weile an einförmigen 
Mietskasernen und Fabriken vorbei, 
die aber ihr Wesen hinter Mauern 
und Schi ldern mit chinesischen 
Schriftzeichen verbergen. Ist dann 
aber die langgestreckte Betoneisen-
bahnunterführung durchfahren, hat 
man Tangshan ver lassen und kommt 
wieder in eine andere Welt; nach 
wenigen Ki lometern wird der Haupt-
ort Hancheng erreicht. Hancheng 
heißt Hanstadt (Han ist ein alter 

Mädchen aus Dong Huan Tuo 

Die Rückkühlbecken der Gefr ieranlage sind eine Attrakt ion für die Dorfbuben 
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Das Sommerget re ide wi rd schon Mitte 
Juni e ingebracht 
Name), aber trotz der zigtausend Be-
wohner und trotz Handwerk und 
Kleinindustr ie hat es einen sehr 
ländl ichen Charakter. Das wird ei-
nem besonders deutl ich vor Augen 
geführt, wenn man mit dem Frühzug 
gekommen ist und dann noch ausge-
rechnet an e inem Markttag, der an 
jedem fünften Kalendertag abgehal-
ten wird, hier durch wi l l ; unverse-
hens bleibt nämlich das Auto im 
dichten Treiben stecken. Darum ist 
man nun aber ganz und gar nicht bö-
se, gibt es doch jede Menge Unge-
wohntes, Kurioses zu sehen, nicht 
umsonst läuft hier im Umkreis alles 
zusammen. Die gesamte landwirt-
schaft l iche Produktion der jewei l i -
gen Saison liegt uns im wahrsten 
Sinne des Wortes zu Füßen. Pflügt 
sich ein großer Laster aus der Ge-
genrichtung durch das Gewühle, 
müssen auch schon schnell einmal 
ein paar Planen mit den Auslagen 
zur Seite weichen, was weder Anlaß 
zu Ungeduld oder gar Mißmut der 
Kohl-, Obst-, Tomaten-, Lauch-, Ei-
er-, Melonen- oder Sonst-was-Ver-
käufer zu sein scheint. Gleichmut 
heißt die Devise. Neben dem 
Fleischverkäufer stört es den Denti-
sten nicht, seine Patienten in aller 
Öffentl ichkeit zu verarzten. Seine 
Utensil ien lassen keinen Zweifel, er 
wird sicher auch mit einem Pferde-
gebiß fertig. Ziegelsteine und ge-
brannter Kalk werden direkt von An-
hängern hinter Miniaturtrocknern, 
die zu allen mögl ichen Verwendun-
gen al lenthalben hektisch herumtuk-
kern, verkauft. Wer von den Bauern, 
die wieder ihre eigenen Herren sind, 
zumindest auf den Privatparzel len, 
noch nicht mechanisiert ist, nutzt die 
Gelegenheit, sein Huftier neu be-
schlagen zu lassen. Ob Esel, Muli 

80 Jahre alter Chinese - er lacht immer 

oder Pferd, das Getier bietet einen 
klägl ichen Anblick, wenn es in Sei-
len aufgehängt und ruhiggestel l t 
dem Schmied wehr los ausgeliefert 
ist. 

Zum Glück hat unser Fahrer einen 
Schleichweg gewußt, um sich und 
uns am größten Auflauf vorbeizumo-
geln. Am west l ichen Ortsaugang von 
Hancheng wird heftig gebaut. Viele 
neue Gebäude, meist in rotem Back-
stein, sind im Entstehen. Dazwi-
schen lugt aus dem Hintergrund das 
umkleidete Teufgerüst des Aussen-
schachtes Nr. 3, auf dem die auf-
munternden Parolen in großen, wei-
ßen Schrif tzeichen schon wieder 
verblaßt und verwit tert sind. Mäste 
und Stromlei tungen lenken den Blick 
zum Himmel. Wegen der latenten 
Erdbebengefahr sind alle Zuleitun-
gen für wicht ige Verbraucher zwei-
fach ausgelegt. Passend heißt die 
Haltestelle der Buslinie 6 hier „Gru-
benbau". Dort warten schon wieder 
jede Menge Leute auf den Dorf-
sammler , der wie üblich ewig nicht 
kommt. Gleich dort, wo sich angeb-
lich die Schenke „Zur Goldenen Ka-
ker lake" befinden soll, weist eine 
Reihe mehrerer bereits fert iger Bü-
rogebäude den Weg zum Gästehaus 
der neuen Grube, das uns zur vor-
übergehenden Heimstatt geworden 
ist. 

Dieses Wohnheim ist überraschend 
komfortabel und wohnl ich. Um die 
beiden Gebäude mit den Einzel- und 
Doppelwohneinhei ten gruppieren 
sich die Anbauten mit Foyer, Büros, 
Küche, Lager, Essaal, Konferenzräu-
men und Lesezimmer. Im mit einer 
Mauer umfr iedeten Garten vermittel t 
ein Pavil lon im tradit ionel len chine-

sischen Stil einen Hauch von China, 
so wie man es sich zuhause viel-
leicht ausgemalt hat. Jenseits der 
Umgrenzung erstrecken sich dann 
die Felder wie eine große Fortset-
zung des Gartens bis zum Horizont. 

Wer die ausgetrockneten, vom Frost 
aufgebrochenen Schollen zur Win-
terzeit gesehen hat, wundert sich 
nun, daß sie mit künstl icher Bewäs-
serung einen so fruchtbaren Boden 
abgeben, der bei dem im Sommer 
vom feuchtwarmen Monsun beein-
flußten Kl ima sogar zwei Ernten er-
möglicht. Bereits Ende Juni ist das 
Sommergetre ide von vielen Händen 
abgeerntet und Mais wie Soya schon 
für die zweite Runde ausgesät. 

So hat sich denn die Gegend, wenn 
wir die letzten beiden Ki lometer zum 
Schacht über die neue Bergwerks-
straße - viel leicht auf dem Fahrrad 
wie hier fast jedermann - zurückle-
gen, nun noch einmal verändert, und 
wir befinden uns jetzt mitten auf dem 
Lande, wo im Dorf - am Antennen-
wald auf den f lachen Ziegelhäusern 
kenntl ich - gerade erst die Neuzeit 
Einzug hält. Hier ist das Leben noch 
Kampf im Schweiße des Angesichts 
um das tägl iche Brot oder den täg-
lichen Reis, wenn man so wil l , so 
wie es die Älteren unter uns noch 
aus eigener Erfahrung, die mit t leren 
Jahrgänge noch vom Anblick und die 
Jungen gar nicht mehr kennen. Die 
Frau, die hinter sich am Band eine 
kleine Steinwalze durch die Äcker 
zieht, mutet uns fürwahr mittelalter-
lich an. Und doch, hier inmitten der 
Felder, zwischen den Ziegeleien mit 
ihren Rundöfen hier und da, entsteht 
zwischen den Dörfern Dong (Osm-
und Xi (West) Huan Tuo eine 
Schachtanlage modernster Prägung, 
zu deren Bau der Auftraggeber uns 
als teuere ausländische Spezial isten 
herangezogen hat. 

Über die Vorgeschichte des Schach-
tes Nr. 2, dessen Gefrierschachttei l 
Aufgabe der Arbei tsgemeinschaft 
ist, haben wir bereits berichtet. Nach 
Ausbi ldungsphase und etwas län-
gerwier igem Gefr ierprozess als vor-
gesehen sind seit Ostern die Teufar-
beiten in vol lem Gange, es geht, wie 
man hier gerne übertreibend sagt, 
„mi t Macht dem Mittelpunkt der Erde 
entgegen". Doch wäre es jetzt, wäh-
rend die Rückkühlbecken der Gefrie-
ranlage zum beliebten Planschtreff 
der Dorfbuben geworden sind, die 
im Vorübergehen auch noch die lee-
ren Coladosen als begehrte, exoti-
sche Sammelobjekte aufklauben, 
noch zu früh, um über diese Arbeits-
phase zu berichten. So müssen sich 
unsere Leser für diesesmal mit eini-
gen Eindrücken aus China begnü-
gen. 
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Weiterentwicklung der NÖT 
beim Stadtbahn-Bau in Dortmund 
Von Dipl.-Ing. Hans Rothschuh, Stadtbahnbauamt Dortmund 
und Bergassessor Max Will, Beton- und Monierbau 

Im Rahmen des Entwicklungspro-
gramms Ruhr der Landesregierung 
Nordrhein-Westfalen von 1968 wurde 
zur Verbesserung der Wirtschafts-
und Infrastruktur des Ruhrgebietes 
auch die Erstellung eines Schnell-
bahnsystems beschlossen. Es setzt 
sich aus dem S-Bahn-Netz der Deut-
schen Bundesbahn, der Stadtbahn 
Rhein-Ruhr und Omnibusl in ien als 
Zubr inger zusammen. 

Auf dieser Grundlage entwickelte 
die Stadt Dortmund einen General-
verkehrsplan für den Personennah-
verkehr. Danach wird das Stadtge-
biet durch drei Stadtbahnl inien er-
schlossen. Die Linie I von Brambau-
er durch die Innenstadt nach Dort-
mund-Hörde mit je einem Abzweig 
in Richtung Dortmund-Aplerbeck und 
Dortmund-Hacheney sowie einem im 
Norden der Stadt befindl ichen Ab-
zweig nach Dortmund-Huckarde 
wurde 1984 im Innenstadtbereich in 
Betr ieb genommen. 1986 erfolgte die 
Inbetr iebnahme des letzten Tei lstük-
kes, so daß eine durchgehende Tun-
nelstrecke von 11 km Länge und 
ober i rdische Strecken von 5 km Län-
ge stadtbahnmäßig befahren wur-
den. 

Die Linie II von Dortmund-Grevel 
durch die Innenstadt nach Dort-
mund-Hombruch mit einem Abzweig 
zum Westfalenstadion wird zur Zeit 
gebaut. Innerhalb dieser Linie liegt 
südl ich des Bahnhofes Stadtgarten 
das Baulos K4. Die Tunnelstrecke im 
Innenstadtbereich ist 3,7 km lang, 
Die Inbetr iebnahme der Strecke von 
Dortmund-Grevel bis zum Bahnhof 
Stadtgarten wird Ende 1991 erfolgen. 
Gleichzeit ig werden in Richtung Sü-
den die Tunnelanlagen weiterge-
baut, so daß etwa 1994 der Betrieb 
bis zum Westfalenstadion aufgenom-
men werden kann. Der Bau der Li-
nie III von Dortmund-Dorstfeld nach 
Dortmund-Brackel wi rd ebenfal ls in 
den 90er Jahren vol lzogen. Vor-
dr ingl iches Ziel des Stadtbahnbaues 
ist es, den Innenstadtbereich vom 
ober irdischen Schienenverkehr zu 
befreien und damit ein attraktives, 
sicheres und schnel les Nahver-
kehrsmittel zu erhalten. 

Um dieses Ziel zu erreichen wird 
ständig nach Möglichkeiten gesucht, 
den Bau von Tunnelanlagen unter 
Berücksicht igung wirtschaft l ich und 
technisch vertretbarer Aspekte zu 

verbessern. Die in den letzten Jah-
ren immer mehr angewandte ge-
schlossene Bauweise bietet den 
Vorteil, daß Tunnelanlagen unab-
hängig von der Oberf lächennutzung 
geplant und gebaut werden können, 
und die Bürger von den Bauarbeiten 
kaum beeinträchtigt werden 

Immer wieder werden dem Planer 
und Anwender der NÖT die Frage 
gestellt: Wo liegen die Grenzen ei-
ner technisch mögl ichen und wirt-
schaftl ich sinnvol len Anwendung 
dieser Baumethode. Sie sind nicht 
eindeutig definiert und können auch 
nicht exakt festgelegt sein, wei l im 
mer wieder neue Problemstel lungen 
zu neuen und damit weiteren An-
wendungsmögl ichkei ten führen. Im-
mer wieder werden Planer und An 
wender der NÖT angeregt, neue Ein-
satzmögl ichkeiten für diese Baume-
thode zu suchen 

Baulos K 4 
Die Arbeitsgemeinschaft Grafenhof 
-Stadtbahn Dortmund- unter der 
technischen Geschäftsführung der 
Firma Beton- und Monierbau GmbH 
erhielt im März 1987 den Auftrag, 
vom Südwall, Bereich Grafenhof, 
aus je zwei eingleis ige Tunnelröh-
ren der Stadtbahnlinie II, bis Luisen-
straße, und der Linie II A, bis Son-
nenstraße, in bergmännischer Bau-
weise herzustel len. 

Eine Besonderheit bei diesem Bau-
los ist die Herstel lung einer t rompe-
tenförmigen Erweiterung einer zwei-
gleisigen Tunnelröhre von der Bau-
losgrenze aus zum Übergang in die 
jewei ls eingleisigen Tunnelröhren 
der Gleise der Linien II und II A. 

Der Ausbruch der vier Einzelröhren 
erfolgt besonders gebirgsschonend 
und prof i lgerecht mit Hilfe einer 
Paurat-Tei lschnit tmaschine Typ 
E 242 mit Teleskopiereinr ichtung am 
Schrämkopf und integrierter Abför-
dereinr ichtung. 

Install ierte Leistungen 

- Schrämmotor 
- Hydraul ikantr ieb 

2 Fördererantr iebe 
- gesamte instal l ierte 

Leistung 
Betr iebsspannung 

Maschinenlänge 

Maschinenhöhe 

Breite der Lade-
einr ichtung 

Teleskopierbarkei t 
des Schrämkopfes 

Gesamtgewicht 

Bodenpressung 

16600 mm 

4000 mm 

4150 - 5600 mm 

1200 mm 

110 t 

18 N/mm2 

Mit Hilfe eines GHH-Fahrladers, 
Typ LF-12, Schaufel inhalt 7 m3, wi rd 
die Schutterung bis zum Förder-
schacht durchgeführt (Abb. 1). 

Die vorläuf ige Sicherung erfolgt mit 
Spritzbeton 0-16 mm im Trocken-
spri tzverfahren, Baustahlgewebe 
Q 88-Q 257 und Ausbaubögen TH 13 
und H 16. 

Das Ausbruchs- und Sicherungskon-
zept ist durch die Wahl des Maschi-
nenkonzeptes so günstig abge-
stimmt, daß hohe Auffahr leistungen 
(max. 10-12 m/d) und Durchschnitts-
werte über 8 m/d über längere Zeit 
bis zu einer Schutterlänge von 500 m 
erreicht werden 

Der wesent l iche Vortei l der 
Tei lschnit tmaschine mit Teleskopier-
einr ichtung liegt neben der 

230/115 kW 
90 kW 

2 x 63 kW 

451 kW 
1000 V 

Abb. 1: GHH-Fahrlader LF-12 
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Abb. 2: Geplanter Bauablauf des zweig le is igen Erwei terungsquerschni t tes 

profi lgenauen, zeitgerechten und ge-
birgsschonenden Ausbruchart in der 
Möglichkeit, 

- Tei l f lächen auszubrechen, 
- Erweiterungen des Querschnittes 

vorzunehmen, 
- Nischen herzustel len, 
- Querschläge und Sonderbauwer-

ke jegl icher Art anzusetzen und 
aufzufahren, 
Verstärkungsr ippen herzustel len 
etc. 

Das macht die Gewinnungsmaschine 
zu einem bedeutenden Bestandteil 
der Baumethode, denn Standsicher-
heit, Querschnit tsgestaltung und 
Ausbruchszeit müssen in Einklang 
gebracht werden. Derart ige techni-
sche Anforderungen sind in beson-
derem Maße in der t rompetenförmi-
gen Aufweitung der zweigle is igen U-
Bahnröhre zu den beiden eingleisi-
gen Tunnelröhren gegeben. Die ge-
samte Streckenlänge dieses Erwei-
terungsbereiches beträgt ca. 22 m. 
Zu Beginn beträgt der Ausbruchs-
querschnltt ca. 65 m2, am Ende hat 
er sich auf 96 m 2 aufgeweitet. 

Nach den vor l iegenden Bohrauf-
schlüssen steht im geplanten Baube-
reich folgender Bodenaufbau an: 

1. Anschüttung 
2. Deckschicht 

a) Grobschluff (Lößlehm/Löß) 
b) Schluff (tonig, sandig, steinig) 

3. Kreidemergel , Grünsandstein 
a) plastisch verwit tert 
-Mergel, halbfest-
b) brüchig bis mürbe-brüchig ver-
wittert mit plastischen Zwischen-
lagen 
-Mergel , fest-
c) unverwittert , im oberen Ab-
schnitt stärker klüftig (Grünsand-
stein, Sandmergel) 
-Mergel , hart-

Die Firstüberdeckung bis Übertage 
beträgt ca. 4 m. Über dem Erweite-
rungsbauwerk liegt die Straßenkreu-
zung Südwall . Die bergmännische 
Auffahrung muß auch städtische Ent-
wässerungskanäle berücksichtigen, 
die mit einem minimalen Firstab-
stand von 1 m an das Bauwerk her-
ankommen (Abb. 2). Außerdem sind 
Bodenanschüttungen des ehemal i -
gen Wal lgrabens der Stadt Dortmund 
im Tunnelprof i l zu erwarten. Für die 
Herstel lung dieses zweigle is igen Er-
weiterungsquerschni t tes von 65 m2 

auf 96 m'- war folgendes Vorgehen 
geplant (Abb. 2). Die trompetenart i -
ge Erweiterung soll te mit konstrukti-
ver Mit telwand hergestel l t werden: 

- Auffahren und vorläuf iges 
Sichern der Röhre des Gleis 2, 
Linie II A 

- Einbau der Innenschale mit 
Mit telwand 

- Auffahren und vorläuf iges Si-
chern der Röhre des Gleises 2, 
Linie II mit g leichzei t igem Teilab-
bruch der Außenschale der be-
reits aufgefahrenen Röhre 

- Einbau der Innenschale in der 
zweiten Röhre 

Baubetr iebl ich stellt dieses Vorge-
hen den Ausführenden vor große 
Probleme, da Vortr ieb und Siche-
rung sowie Innengewölbebeton mit 
einem Schalwagen zeit l ich und or-
ganisator isch aufeinander abzustim-
men sind. Da die Tätigkeiten von un-
terschiedl ichen Mannschaften aus-
geführt werden, kommt es zwangs-
läufig abwechselnd für jede Mann-
schaft zu längeren Arbeitspausen. 

Für die Herstel lung des Erweite-
rungsbauwerkes muß wegen der be-
engten Arbeitsverhäl tnisse ein Zeit-
raum von 4-5 Monaten angesetzt 
werden. Erst danach kann der Vor-
tr ieb in einer der Einzelröhren fort-
gesetzt werden. 

Die kompl iz ierte und zeit l ich lange 
Baufolge der beschriebenen Vor-
gangsweise in diesem Bereich hat 
die Arge zum Überdenken des ur-
sprüngl ichen Konzeptes veranlaßt. 

Dabei gilt es, für Ausbruch und Si-
cherung ein Konzept zu entwickeln, 
das das Vorziehen der zuvor ge-
schi lderten Innenschale umgeht, 
gleichzeit ig aber möglichst set-
zungsarmes Bauen mögl ich macht 
und auf die besonderen Belange der 
mögl ichen Anschüttung des Wallgra-
bens sowie der vorhandenen Ent-
wässerungs- und Gasleitung Rück-
sicht nimmt. 

Zwangsläuf ig ist die Arge zu dem Er-
gebnis gekommen, 

- den Gesamtquerschnit t in Teil-
querschnit te zu untertei len und 

- einen vorausei lenden Firststol len 
mit verstärktem Spritzbeton-First-
balken vorab aufzufahren 
(Abb. 4). 

Für die r ichtige Einschätzung des 
Gesamtrisikos bietet der Firststollen 
mehrere Vortei le: 

- Funktion eines Erkundungsstol-
lens und damit Aufschluß über 
den tatsächl ichen Verlauf der Bo-
denschichten, hier insbesondere 
der Lage des,Wallgrabens 

- wesent l iche Erhöhung der Orts-
bruststabil i tät aufgrund verklei-
nerter, geteilter Querschnittsab-
messungen sowohl bei der Auf-
fahrung des Firststol lens als auch 
bei der Restauffahrung der aufge-
weiteten Röhre 

- Einbau eines Spri tzbetonbalkens 
als setzungsminderndes Kon-
strukt ionselement für die spätere 
Restauffahrung, das statisch ge-
sehen dem Modell eines Tonnen-
daches sehr nahe kommt 

Abb. 3: Auf fahrung der Erwei terungs-
strecke im Schutze eines Firststol lens 
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- Vorentwässerung des Gebirges 
- die Möglichkeit zum Einbau von 

zusätzl ichen Sicherungselemen-
ten wie Rohrschirmen, Spießen 
und unterirdischen Injektionen. 

Das neue Konzept unter Nutzung ei-
nes Firststollens zeigt Abb. 3. Global 
gesehen kann man das Konzept in 
zwei Phasen eintei len (Abb. 4). 

Phase 1: Auffahrung des Firststol-
lens 
Phase 2: Herstel lung des aufgewei-
teten Querschnittes. 

Phase 1 - Auffahrung 
des Firststollens 
Der Firststollen mit einer Ausbruchs-
f läche von ungefähr 35,6 m2 ist in 
seiner Querschnit tsform etwas grö-
ßer als der eingleisige Regelquer-
schnitt. Die Verbrei terung result iert 
aus geometr ischen Zwängen in der 
Firste, welche sich zum einen aus 
der Anpassung an den endgült igen, 
sich stetig vergrößernden Firstradius 
ergibt, zum anderen aus der Absicht 
entsteht, ein möglichst breites Ton-
nendach im Zuge der Auffahrung 
des aufgeweiteten Querschnittes als 
zusätzl ich tragendes Element vorzu-
finden. Aufgefahren wird mit abge-
treppter Ortsbrust, d.h. die Kalotte 
eilt der Strosse um eine bzw. zwei 
Abschlagslängen voraus. Der First-
stol len bietet die Möglichkeit, im Zu-
ge der Auffahrung die prognostizier-
te Schichtwechselzone zwischen Bo-
den 1 und Boden 2 zu erkunden. 
Eingebaute Sicherungsmittel 

- 20 cm Spritzbeton in den Ulmen 
und 40 cm in der Firstkappe, 

- Ausbauprof i le TH 13, Bogenab-
stand a = 80 cm 
( = Abschlagslänge) 
Bewehrung Q 188 zwei lagig, 

- sofort ige Versiegelung der freige-
legten Kalotte mit 3 cm Spritzbe-
ton, 

- Eintreiben von Rundstahlspießen 
0 28 mm im f lachen Firststück. 

Da aufgrund der geologischen Ver-
hältnisse unterstell t werden kann, 
daß sich die Ulmenfüße immer im 
guten Boden ( = Bodengruppe 2) be-
finden, ist ein sofort iger Sohlr ing-
schluß nicht erforderl ich. 

Phase II - Auffahrung 
des aufgeweiteten 
Querschnittes 
Nach vol lständiger Fert igstel lung 
des Firststollens wird im Schutz der 
verbleibenden Firstkappe die aufge-
weitete Röhre im Kalotten-/Strossen-
vortr ieb mit abgetreppter Ortsbrust 
aufgefahren (Abb. 5). 

Abb. 4: Firstsol len, Restkalotte und Reststrosse mit Tei lschni t tmaschine 

Abb. 5: Herausschneiden der Restkalotte bei g le ichzei t igem Abbrechen der Spritzbe-
tonschale der Ulmen im Firststol len 
Abb. 6: Einbau des Stahlbogens in der Restkalotte im Schutze des Firstbalkens 
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Die Ausbauprof i le Gl 100 werden 
mitt ig versetzt zu den TH-Profi len 
des Firststol lens angeordnet. 

Bei Antreffen geologisch schlecht-
erer Verhältnisse soll der Kalotten-/ 
Strossenvortr ieb zunächst gestoppt, 
die Sohle in jewei ls 3-m-Abschlägen 
rückschreitend ausgebrochen und 
der Sohlr ingschluß hergestel l t wer-
den. Anschl ießend wird durch Auf-
fül lung des Sohlgewölbes die Fahr-
ebene wieder hergestel l t und der 
Kalotten-/Strossenvortr ieb fortge-
setzt. 

Sicherungsmittel im geologisch 
guten Bereich 

- 25 cm zwei lagig bewehrter 
Spritzbeton 

- Bewehrung Q 257, zwei lagig 
Ausbauprof i le Gl 100, Abstand 
a = 1 m ( = Abschlagslänge), 

- Ulmenfußverbrei terung auf 
ca. 35 cm. 

Sicherungsmittel im geologisch 
schlechten Bereich 

30 cm Spritzbeton zwei lagig be-
wehrt mit Verstärkungszulagen, 

- Ausbauprof i l Gl 100, Abstand 
a = 80 cm ( = Abschlagslänge), 

- Ulmenf lußverbrei terung auf 
ca. 40 cm, 

- Versiegelung der Kalotte unmit-
telbar nach Ausbruch mit 3 cm 
Spritzbeton, 

- Anordnung von Spießen 
0 28 mm über der Kalotte im 
schlechten Bereich. 

Die statischen Untersuchungen 
wurden mit Hilfe einer Finite-Ele-
mentberechnung durchgeführt. 
Die Setzungsvorausberechnun-
gen ergaben max. Werte von 
50 mm für die angegebenen Ver-
hältnisse. 

Abb. 7: Auf fahren des Firststol lens 


