


100 Jahre Dei

Im Jahr 1988 wird die C. Deilmann
AG hundert Jahre alt. Die Familien-
gesellschaft hat sich nicht nur hun-
dert Jahre hindurch behauptet, son-
dern zu einer Unternehmensgruppe
entwickelt, die mit fast 10.000 Be-
schaftigten und Uber einer Mitliarde
DM Jahresumsatz in ihren Tatig-
keitsbereichen internationale Gel-
tung besitzt: bei der Suche und Ge-

der Postkarte anfordern, die dieser
Werkzeitschrift beigeheftet ist.

Der erste Auftrag im Jahre der Grin-
dung 1888 war das Abteufen eines
Schachtes. Schachtabteufen ist da-
mit die alteste und traditionsreichste
Tatigkeit des Unternehmens. Unver-
zichtbares Werkzeug war und ist da-
bei der Teufkibel. Er ist gewisser-

winnung von Energierohstoffen, bei
technischen Dienstleistungen flr
den Bergbau und das Bauwesen und
im Maschinen- und Apparatebau,

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

Besonders ausgezeichnet haben das
Familienunternehmen bis heute die
engen Bindungen zwischen dem Un-
ternehmen, seiner Filhrung und sei-
nen Mitarbeitern. Dieses Band hat
sich bewahrt bei Einsatzen unter
schwierigsten Bedingungen in aller
Welt: unter und Uber Tage, auf der
Nordsee ebenso wie im Urwald, in
Wisten oder in arktischer Kalte.

Zur Verantwortung des Familienun-
ternehmers gehdrt auch die Siche-
rung des Weges in die Zukunft. Die
C. Deilmann AG hat sich daher mit
der ihr seit vielen Jahren auf vielen
Feldern nahestehenden Preussag
AG verbunden.

Wir, Deilmann-Haniel, stellen zwar
seit nunmehr 20 Jahren eine selb-
stdndige Firma mit Tochter- und Be-
teiligungsgesellschaften dar, doch
Dortmund-Kurl war der Ausgangs-
punkt des Deilmann-Konzerns. So
sind wir mit einigem Recht am
100jahrigen Jubilaum beteiligt.

Dieses Jubilaum nun fallt in eine
Zeit, in der angesichts der Lage im
deutschen Steinkohlenbergbau gro-
Be Feste nicht angebracht sind. Wir
wollen stattdessen einen Fonds
grinden, dessen Ertrage den Kin-
dern tédlich verunglickter Mitarbei-
ter zugute kommen soll. Einzelheiten
werden wir in der nachsten Ausgabe
unserer Werkzeitschrift mitteilen.

Zum Jubilaum wird eine Festschrift
erscheinen. Sie stellt die Geschichte
des Unternehmens dar und gibt
einen Uberblick Uber alle Sparten
und Tatigkeiten. Wer an dieser
Schrift interessiert ist, kann sie mit

Imann

maBen Symbol. Wenn sich auch heu-
te unsere Téatigkeit weit Uber das
Schachtabteufen erweitert hat, so
meinen wir doch, die Tradition unse-
res Unternehmens am besten wach-
halten zu kédnnen, wenn wir allen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
zur Erinnerung an das Jubildum das
Modell eines Teufklibels (Abb.)
Uberreichen
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Bergbau

VSM Radbod*

Wie geplant wurde die Auffahrung
mit der Vollschnittmaschine bei
984,50 m vorlaufig eingestellt. Zur
Zeit erstellt die Vortriebsmannschaft
einen Streckenabzweig. Aus diesem
Abzweig heraus wird dann eine ca.
240 m lange Gesteinsstrecke kon-
ventionell aufgefahren, die den
Durchschlag der Vollschnittmaschi
nenstrecke mit dem Schacht Radbod
6 herstellt. Wahrend dieser Zeit wird
das Vortriebssystem iberholt und in
standgesetzt. Das Anschneiden des
nachsten Bauabschnittes ist fur den
Spatherbst geplant.

Neuer TSM-Einsatz
auf Westfalen

Schon in der Zeit von September
1979 bis Oktober 1985 wurden von
uns Flézstrecken mit verschiedenen
Teilschnittmaschinen auf der
Schachtanlage ,Westfalen* aufge-
fahren insgesamt rd. 6500 m in den
Fl6zen Wilhelm, A/B, Prasident und
Ernestine. Nach der fast 3-jdhrigen
Pause haben wir jetzt erneut den
Flozstrecken im Floz Prasident
(Bauhdhe 500) mit einer TSM aufzu-
fahren. Die Fl6zmachtigkeit betragt
hier 3,20 - 3,80 m. Das hangende
und liegende Nebengestein besteht
vorwiegend aus Schiefer. Als Aus-
bau wird ein vierteiliger, nachgiebi-
ger Bogenausbau (lichter Quer-
schnitt 20,2 m?, Bauabstand 0,75 m)
eingesetzt. Er wird mit Anhydrit hin-
terfullt. Als Teilschnittmaschine
kommt eine WAV 300 von Westfalia
Linen in Verbindung mit einer Tur-
bofilter-Trockenentstaubungsanlage
(800 m¥/min. Absaugmenge) zum
Einsatz. Das Ubrige nachgeschaltete
Vortriebssystem setzt sich aus den
bekannten und bewahrten Betriebs-
mittein zusammen. Der Vortrieb wird
voraussichtlich im September aufge-
nommen,

Bohrblindschacht
Sophia Jacoba*

Nach Fertigstellung aller erforder-
lichen Teuf- und Betoniereinrichtun-
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. Marz 1988 muB-
ten im inneren Bereich BohrmeiBel
gewechselt werden. Nach dem
Durchschlag am 19. April 1988
(Abb.) begann die Demontage der
Schachtbohrmaschine, die am

26. Mai 1988 beendet wurde. Ein-

schlieBlich aller Vor- und Nacharbei-
ten konnten in der Zeit vom

1. Dezember 1987 bis zum

26. Mai 1988 400 m Blindschachtréh-
re mit einem lichten Durchmesser
von 5,4 m fertiggestellt werden.

Schachtvertiefung
Prosper/Haniel Schacht 9*

Ende November 1987 begannen die
Vorbereitungsarbeiten flir 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 Fordereinrichtung und
der Schachtabdeckung begann der
Teufbetrieb am 1. Marz 1988. Die
Teufe betragt 313 m, der gebohrte
Durchmesser 8,20 m. Der Durch-
schlag erfolgte am 9. Mai 1988. Nach
Fertigstellung der Schachtglocke am
unteren Anschlag und des Sumpfes
wird der Schacht mit einem 47,5 cm
starken Betonausbau versehen und
die Einbauten werden eingebracht.

Tieferteufen
Schacht Humbert

Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert wird der Schacht Humbert von
der -780 m-Sohle zur -970 m-Sohle
auf GroBbohrloch #1500 mm abge-
teuft. Der Schacht erhélt einen lich-
ten Durchmesser von 5,65 m und
wird mit 5-teiligen Ringen Gl 140
(BA 0,6 m), Mattenverzug und min-
destens 0,2 m dicker Betonhin-
terfillung (MS-CS) ausgebaut. An-
schlieBend sollen Einstriche IPB 160
im Abstand von 3 m, Spurlatten und
Rohrleitungen einschlieBlich Verla-
gerungen eingebracht werden. Z.Z .
wird ein Bergepfropfen von ca. 13 m
durchteuft und die Arbeitsbihne in-
stalliert.

Viel Prominenz férderte die erste Kohle
aus dem Schacht Auguste Victoria 9

Schachtbau

Auguste Victoria Schacht 9

Die Teufarbeiten verlaufen weiter
planmaBig und zlgig. Mitte Mai wur-
de bei ca. 930 m Teufe das erste
bauwdirdige Fl6z - Katharina - ange-
fahren. Dies war AnlaB, das traditio-
nelle Kohlenfest zu feiern (Abb.).
Seit Anfang Juni wird bei 970 m Teu-
fe das Fullort Mergelsohle ausge-
setzt. Die Teufarbeiten werden im
August wieder aufgenommen.

Schacht Radbod 7*

Fir den Schacht 7 ist eine Entschei-
dung der Ruhrkohle AG Uber den
Abteufbeginn noch nicht gefallen.

Dong Huan Tuo 2*

Die Teufarbeiten haben Anfang April
begonnen und verlaufen seitdem
planmé&Big. Ende Juli stand die

Durchschlag des Bohrblindschachtes Sophia-Jacoba
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Schachtsohle bei 185 m Teufe. Zur
Zeit arbeiten 27 Deutsche auf der
Betriebsstelie. Die Zusammenarbeit
mit den chinesischen Bergleuten ist
gut.

Schachte Gorleben*

Fir den Schacht 1 ist das behérd-
liche Genehmigungsverfahren fir
den geplanten Verstarkungsausbau
aus Stahlringen fir den Bereich ho-
hen ungleichférmigen Gebirgsdruk-
kes im Gange und bereits weit fort-
geschritten. Mit einer baldigen Zu-
lassung wird gerechnet. Die Liefer-
zeit fur den verwendeten Sonder-
stahl und die Fertigungszeit fur die
Ringe werden allerdings einige Mo-
nate betragen. Auch fir den
Schacht 2 ist das Genehmigungsver-
fahren fur einen Stahlringausbau,
der ebenfalls aus geologischen
Grinden in Teilbereichen notwendig
wird, angelaufen. Da der obere Teil
des Sonderausbaus wenige Meter
unter der Vorschachtsohle beginnen
muB, sind auch hier fiir den Teufbe-
ginn der AbschluB3 des Genehmi-
gungsverfahrens und die Lieferzeit
der Stahlringe maBgebend. An bei-
den Schachten wird der Frostkérper
mit voller Gefriermaschinenleistung
aufrechterhalten.

Schacht Radbod 6

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau

Tagesschacht Radbod 6

Nach Aufnahme der Abteufarbeiten
mit der endgultigen Teufausristung
am 20. Februar 1987 erreichte der
Schacht Radbod 6 Anfang April die-
ses Jahres die Teufe 1000 m. Bei der
Teufe von 995 m war einseitig ein
kurzes Fullort auszusetzen, das mit
ellipsenférmigen Polygonen aus

IPB 200-Tréagern auszubauen war.
Der Polygon-Ausbau wurde bis Vor-
derkante der Profile mit Beton aus-
gegossen. Das Niveau des 2. Fullor-
tes (-1030 m NN) erreichten wir Ende
Juni. Dieses Fullort wird beidseitig
ausgesetzt. Im Herbst dieses Jahres
erwarten wir auf diesem Niveau den
Durchschlag mit dem Grubengebéu-
de der Schachtanlage Radbod.

Westerholt Schacht 1

Nach Fertigstellung der Arbeiten fir
das Tieferteufen des Schachtes We-
sterholt 1 von der 3. zur 4. Sohle und
das Herstellen von ca. 40 m Vor-
schacht unterhalb der 4. Sohle wur-
den die Montagearbeiten fur eine
doppeltrimige Teufausrustung auf

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

Raise-Bohrung Haus Aden

Fir die Wetterverbindung zwischen
der 940-m-Sohle und der Teilsohle
Robert - Albert mufite ein GroBBbohr-
loch mit einem Durchmesser von
3000 mm hergestellt werden. Die
Zielbohrung wurde von unten nach
oben mit einer automatischen Ziel-
bohreinheit gestoBen und hatte bei
einer Lange von 105 m eine Abwei-
chung von 8 cm. Danach erfolgte die
Erweiterung nach dem Raise-Bohr-
verfahren. In das fertig gebohrte
Loch ist anschlieBend eine Stahlver-
rohrung mit Fahrschacht eingebaut
worden. Zur Zeit wird der Ringraum
mit Mértel verfullt.

TSM Haus Aden

Am 29. Februar 1988 erhielten wir
den Auftrag, mit einer Teilschnittma-
schine im Baufeld Victoria 1/2 die
Kopfstrecke W 63, Fl6z Wilhelm, auf
dem Bergwerk Haus Aden aufzufah-
ren. Die Bedingung, am 28. Marz
1988 anzuschneiden, konnten wir
einhalten, obwohl unsere WAV 300
in der Werkstatt in Recklinghausen
vorher generalliberholt werden muB-
te. Der Ausbau BnC 18,5 wird bei der
Auffahrung hydromechanisch mit
Beton hinterfillt. Bis Ende April
konnten wir aus betrieblichen Grin-
den nur mit einer reduzierten Mann-
schaft arbeiten. Im Monat Mai 1988
erreichten wir trotz der verkirzten
Schichtzeit erstmals die vorgegebe-
ne Durchschnittsauffahrung von

8,5 m/Arbeitstag.

TSM Schlédgel & Eisen

Am 8. Juni 1988 erhielten wir den
Auftrag, ca. 1110 m Flozstrecke in
FI6z Hugo bis zur westlichen Basis
Hugo mit einer Teilschnittmaschine
sowie ca. 350 m Gesteinsberg kon-
ventionell aus dem Endpunkt der
westlichen Basis bis zum AnschluB-
bergwerk Ewald aufzufahren. Nach
Fertigstellung einer Startréhre von
ca. 100 m in Hugo 7, lichter Quer-
schnitt TH 22 mit Vollhinterfillung,
kommt eine WAV 300 zum Einsatz.
Geplant ist, zunachst in Hugo 7

310 m und nach einer Abknickung
730 m in Hugo 6 bis zur westlichen
Basis aufzufahren. Als Ausbau ist
ein TH 22, BA 0,8 m, mit Vollhinter-
fillung vorgesehen. Mit der Auffah-

* Auffahrung in Arbeitsgemeinschaft



rung der Startrohre wurde bereits
begonnen. Die Planung lber die An-
lieferung, den Transport der kom-
pletten TSM-Einrichtung nach unter-
tage sowie uber die Montage ist ab-
geschlossen. Voraussichtlich wird
die WAV 300 in der zweiten Septem-
berhalfte mit der Auffahrung begin-
nen.

Vorbohrloch Haltern 1/2

Die Bohrabteilung erhielt den Auf-
trag zur Herstellung des Vorbohrlo-
ches flr das konventionelle Abteu-
fen des Blindschachtes 322 auf dem
AnschluBbergwerk Haltern 1/2. Die
Zielbohrung ist mit einer Turmag-
GroBlochbohrmaschine vom

Typ P 1200 ausgefihrt worden. Sie
hatte trotz erheblicher Probleme
durch Uberkippt gelagertes, nicht
standfestes Gebirge eine Abwei-
chung von nur 14,4 cm. Die Bohr-
lochlange betrug 228,75 m. Zur Zeit
wird das Bohrloch auf den End-

durchmesser von 1400 mm erweitert.

Hoérnchenbergtunnel

Die beiden ca. 480 m langen Tunnel-
réhren sind planmaBig durchschla-
gig geworden. Die bergmannischen
Arbeiten sind damit beendet. Zur
Zeit wird die Tunnelinnenschale be-
toniert. Im Tagestakt werden 11 m
lange Blécke von 30 cm Betonstarke
betoniert. Nach Fertigstellung des
Innenbetons in der Westrbhre in et-
wa 2 Monaten wird der Schalwagen
in die Ostrohre umgesetzt. Parallel
dazu laufen die Vorbereitungsarbei-
ten fUr die Herstellung der Schalung
der Portalkragen und die Arbeiten
zur Vorbereitung der Innenschalen-
Betonarbeiten in der Ostrohre. Hier-
zu wird Fein-Spritzmértel als Ab-
dichtungstrager aufgebracht. Gleich-
zeitig erreichen wir damit eine ge-
naue Profilierung des Spritzbeton-
mantels.

Schacht fiir
Aluminium-Werke Unna

Die Vereinigte Aluminium-Werke Un-
na AG beauftragte die Bauabteilung
mit der Erstellung eines Schachtes
und mit umfangreichen Fundamen-
tierungsarbeiten fur einen Turm-
drehofen auf ihrem Werksgeldnde in
Unna. Der Schacht bekommt einen
lichten Durchmesser von 5,8 m (Aus-
bruchquerschnitt 6,8 m) und eine
Tiefe von ca. 19 m. Auf den oberen

4 m sind Aufschittungs- und Uberla-
gerungsbdden zu durchteufen, dar-
unter steht Mergel an. Der Schacht
wird nach dem Voraushub bis

ca. 4,50 m durch Bohren und Spren-
gen in Abschlagen von ca. 1,50 m
und durch Kilibeln mit einem Auto-
kran bis auf endglltige Tiefe abge-

Buliflex auf der Minexpo Chicago 1988

teuft.'Das anstehende Gebirge ist
vorlaufig mit einer bewehrten Spritz-
betonschale von 20 cm Starke zu si-
chern. Die endglltige Innenwand be-
steht aus 30 cm starkem wasserun-
durchlassigem Stahlbeton.

MINExpo Chicago 1988

Mit dem Ziel, unsere Bullflex-Pro-
dukte, insbesondere die neu entwik-
kelten Bullflex-Pfeiler, einer interes-
sierten Fachwelt vorzustellen, haben
wir gemeinsam mit Frontier Kemper
einen Messestand in Chicago be-
schickt (Abb.). Die Bullflex-Pfeiler
fanden ein auBerordentlich groBes
Interesse, insbesondere Bergleute
aus USA, Kanada, Siidafrika und Au-
stralien haben durch Gesprache und
wiederholte Besuche auf unserem
Messestand Kenntnis von unseren
Produkten genommen. Die Reaktio-
nen auf die MINExpo sind inzwi-
schen zu spuren. Selbst ein Gold-
bergwerk von den Fidji-Inseln hat
ein Angebot angefordert. Frontier
Kemper wird flir den amerikani-
schen Kontinent die Bullflex-Produk-
te vertreiben. Fir den australischen
Markt finden zur Zeit Verhandlungen
mit einer deutsch-australischen Gru-
bengesellschaft lber den Vertrieb
statt.

Wix + Liesenhoff

KZA Herne*

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

Federflihrung von W+L begannen
Ende April1988 die Bauarbeiten. Die
Baugrubenverhéltnisse machten
eine Pfahlgriindung notwendig
(Abb.). Die Griindungssohle liegt ca.
3 m im Grundwasser. Der mit durch-
lassigen und undurchlassigen
Schichten wechselnde Baugrund er-
forderte eine Grundwasserabsen-
kung mit Vakuumanlage. Die Wéande
des Pumpen- und Rohrleitungskel-
lers werden z.Zt. geschalt. Da das
gesamte Bauwerk aus wasserun-
durchlassigem Beton zu erstellen
ist, werden an die Planung der Ein-
zelabschnitte sowie deren hand-
werkliche Ausfiihrung hohe Anforde-
rungen gestellt. Die GesamtbaumaB-
nahme soll Ende September fertig-
gestellt sein.

KZA Herne
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Rickhaltebecken Velbert

Riickhaltebecken Velbert

Bei diesem Auftrag flr den Ruhrver-
band Essen sind die wesentlichen
Betonarbeiten und Rohrleitungsver-
legungen abgeschlossen (Abb.). Zur
Zeit befindet sich die Baustelle im
Stadium der diffizilen Kieinarbeiten,
wobei das UmschlieBen unter flie-
Bendem Gewadsser einer genauen
Planung eines jeden Arbeitsganges
bedarf. Nicht wahrnehmbare Nieder-
schidge im Einzugsbereich ergeben
unvorhersehbare Schwankungen
des Wasserstandes in den Vorfiutern
bis hin zum Fdlien der volien Quer-
schnitte. In der nachsten Bauphase
sind die Nebenzuleitungen in neuen
Schéachten zu fassen und dem Ein-
lauf zuzuflihren. Diese Arbeiten sol-
len im August abgeschlossen wer-
den.

Wohnhaussanierung in Hattingen-Holthau

Stiitzmauerbau in Ennepetal-Voerde

Wix + Liesenhoff
NL Hattingen

Wohnhaussanierung

Die Siedlungsgesellschaft Garten-
stadt Hittenau eG hat uns die Arbei-
ten zur Sanierung der Balkone und
AuBenwéande von 3 Wohnblécken mit
jeweils 32 Wohneinheiten in Hattin-
gen-Holthausen Ubertragen. 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 Balkonoberflache ausgebil-
det wurde. Nach Austrocknung der
Balkone wurde im Spatherbst 1987
mit der Betonsanierung sowie der
Putzsanierung der AuBenwéande be-

gonnen. Die gesamten Arbeiten
(Abb.) wurden Ende Juli 1988 abge-
schlossen.

Stiitzmauerbau
in Ennepetal-Voerde

Im Mai begannen die Arbeiten zur
Herstellung einer Stitzmauer und ei-
ner Spannbeton-FuBgangerbriicke
an der L 702. Die Auftraggeber, das
LandesstraBenbauamt Hagen und
die Stadt Ennepetal, haben wegen
der besonderen Lage der BaumaB-
nahme in einem Wohngebiet flir die
Gestaltung der Ansichtsflache der
Stltzmauer eine besondere Struktur
gewahlt. Diese wird durch spezielle
Strukturmatrizen, wie sie im Fertig-
teilbau Verwendung finden, mit um-
laufendem glattem Spiegel einge-
rahmt, erzielt. Die max. H6he der
Stitzmauerwande betrdgt 7 m ab
Oberkante Fundament. Die Funda-
mente sind bereits groBtenteils fer-
tiggestellt, mit der Herstellung der
Stitzmauerwéande wurde begonnen
(Abb.). Die BaumaBnahme soll Ende
September 1988 fertiggestelit sein.

Beton- und Monierbau

Neue Adresse

Zum 1. Juni 1988 ist die Beton- und
Monierbau Ges.m.b.H. in das eigene
neue Verwaltungsgebdude (Abb.} in
Innsbruck, Bernhard-Hofel-StraBe 11,
umgezogen.

Bergmannischer
Tunnelvortrieb Bochum

Im Frithjahr 1988 erteilte die Arbeits-
gemeinschaft Stadtbahn Bochum-
Baulos C2/C3 einen Auftrag flr die
Auffahrung von 2 x 330 m Einzelréh-
re fir die U-Bahnstrecke in Richtung
Ruhr-Universitat. Mit den Installa-
tionsarbeiten zur Aufnahme des Vor-
triebes wurde umgehend nach Auf-
tragserteilung begonnen, so daB
nach dem Eintreffen der Eickhoff-
Teilschnittmaschine am 6. Juni 1988
die Hauptvortriebsarbeiten anlaufen
konnten.

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 flir den Tunnel hat
Frau Heide Hosp, Gattin des Bezirks-
hauptmannes von Reutte, ibernom-
men. Der Tunnel (Abb.} mit einer
Lange von ca. 320 m dient der Lawi-
nensicherung der Lechtal-Bundes-
straBe zwischen Steeg und Warth.



Die Auffahrung des ca. 90 m? groBen
Querschnittes im ,,Hauptdolomit®
wird im Sprengbetrieb durchgefihrt.
Mit dem Durchschlag wird im Sep-
tember 1988 gerechnet.

Karawankentunnel Nord

Im Juni 1988 hat der Vortrieb des Ka-
rawankentunnels auf der Nordseite
die Station 2500 m Uberschritten. Die
Vortriebsarbeiten liegen damit im
Terminplan.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Tunnel Neuenberg

Am 14. April 1988 erfolgte nach

11 Monaten der offizielle Durch-
schlag des 765 m langen Tunnel
Neuenberg auf der Neubaustrecke
Mannheim - Stuttgart.

Stadtbahn
Dortmund-Baulos 24 (K 4)*

Seit Beginn der Vortriebarbeiten am
10. September 1987 konnten bereits
mehr als 900 m U-Bahn-Roéhre auf-
gefahren werden. Damit liegt die
BaumaBnahme weit vor dem ur-
springlich geplanten Termin. Mit
den nachfolgenden Betonarbeiten
zur Herstellung der Innenschale
konnte ebenfalls vorzeitig begonnen
werden.

Kirchheimtunnel

Samtliche 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-
lichen Sohlgewdlbeausbruchsarbei-
ten zum AbschluB gebracht werden.
Dabei wurden erstmalig in einem
Monat 650 m Sohlgewdlbe ausge-
brochen und gesichert. Den Sohlaus-
brucharbeiten folgte unmittelbar der
Einbau der konstruktiven Sohle mit
Hilfe eines Sohlschalwagens. Dabei
konnten je Arbeitstag zwei Sohlge-
wdlbeabschnitte von je 11 m herge-
stellt werden. Insgesamt wurden im
Monat Mai 1988 605 m konstruktive
Sohle betoniert. Aus Termingrinden
muBte der nachfolgende Gewdlbe-
beton mit zwei Gewdlbeschalwagen
ebenfalls unter Héchstleistung nach-
folgen. Im Mai und Juni wurde je-
weils mehr als 500 m Gewolbebeton
hergestellt. Das bedeutet, daB im
Mai 1988 mehr als 20000 m® Beton
im Tunnel verarbeitet wurden. Flr

unsere Unternehmen stellt diese
Leistung einen einmaligen Rekord
dar. Die Arbeiten 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 Herstellung der Kanali-
sation in der Heilbronner-StraBe

(B 27} in Stuttgart beauftragt worden.
Im wesentlichen 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
bernommen. Mit der Arbeit soll in
Kiirze begonnen werden.

Sickerwasserkldranlage
Zentraldeponie Wilsum II

Am 27. Mai 1988 erhielten wir vom
Landkreis Grafschaft Bentheim den
Auftrag zur Herstellung der Sicker-
wasserklaranlage in Wilsum. Die
Ausflihrung umfaBt Erd-, Mauer-, Be-
ton-, Stahl-, Rohrleitungs- und Stra-
Benbauarbeiten. Die Bauzeit wurde
auf 90 Werktage festgelegt.

Stahlbetonbdden
fiir spezielle
FuBbodenbeschichtungen

Im Frihjahr 1988 erhielten wir von
der Firma Wessels, Chemo- und Fla-
chentechnik, den Auftrag zur Her-
stellung von mehreren Stahbetonbd-
den und Rammschutzsockeln in
fleischverarbeitenden Industriebe-
trieben. Zur Aufnahme einer spéte-
ren nur 5 mm dicken Beschichtung
auf Methacrylat-Basis muf3 die Ober-
flache besonders sorgfaltig herge-
stellt werden. Bisher wurden ca.



Kurznachrichten aus den Bereichen.

Briicke (ber den Rhader Bach — Spannwiderlager mit Stahlbetonholm

Bohrplatz Mulmshorn

Fundamentplatte fiir Erdgasaufbereitungsanlage

4200 m? Stahlbetonboden und 850 m
Rammschutzsockel ausgefihrt. Wei-
tere 1200 m? Boden und 750 m Sok-
kel werden zur Zeit hergestellt.

Briicke
iiber den Rhader Bach

Die Bauarbeiten (Abb.) sind termin-
gerecht abgeschlossen worden, so
daB der Langstransport des Bodens
im Zuge des Neubaues der A 31
Uber das fertiggestellte Bauwerk er-
folgen kann.

Bohrplatz Mulmshorn Z 3

Im April 1988 wurde uns von der Mo-
bil Oil AG der Auftrag zur Herstel-
lung des Bohrplatzes sowie der Zu-
fahrtsstraBe zum Bohrplatz Mulms-
horn erteilt (Abb.). In 4 Wochen Bau-
zeit wurden ca. 5000 m? Fillsand,
1000 m?3 Beton und 1000 t bitumindse
Tragschichten verarbeitet. Die Ar-
beiten wurden termingerecht am

18. Mai 1988 fertiggestellt.

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 Erdgassonderplatze Hems-
binde Z 1, Hohnsmoor Z 1 und
Wardbéhmen Z 1. Bevor das aus den
fiindig gewordenen Bohrungen an-
stehende Erdgas als Produktgas in
die Fernleitungen geleitet wird, ist
eine umfangreiche Aufbereitung er-
forderlich. Zur Erstellung der hierfiur
erforderlichen Aufbereitungsanla-
gen sind die unterschiedlichsten
Bauarbeiten durchzuflihren. Kern-
stlck ist bei allen Platzen eine

ca. 500 m? groBe Fundamentplatte
zur Aufnahme der ProzeBanlage mit
mehreren kleineren Maschinen- und
Anlagenfundamenten (Abb.). Trotz
einer sehr knappen Bauzeitvorgabe
sind die Arbeiten, die gleichzeitig an
allen 3 Platzen ausgefiihrt werden
mussen, bisher termingerecht und
zu vollen Zufriedenheit des Bau-
herrn verlaufen.

Klarwerk Hochdahl

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



2 Tropfkorper, Pumpwerk Il, Kanale
DN 600, DN 700 und DN 1000 ein-
schlieBlich Schachtbauwerken, Lei-
tungen im Gelande, StraBen, Wege
und Nebenanlagen, sowie Anderun-
gen am Vorkléar-, Speicher- und Be-
lebungsbecken. Mit den Arbeiten
wird direkt nach den Betriebsferien
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-
tier-Kemper Constructors, Inc.
(FKCI) hinzugetreten. Dies vollzog
sich im Rahmen einer Kapitalerhd-
hung, bei der die neu ausgegebenen
Gesellschaftsanteile von Wayss &
Freytag Ubernommen wurden. Unse-
re langjahrigen amerikanischen
Partner Mr. Howell und Mr. McFad-
den sind weiterhin Gesellschafter.
Durch die enge Verbindung zu einer
bedeutenden deutschen GroBbaufir-
ma mit besonderen Erfahrungen im
Bau von Tunneln im Lockergestein
wird die technische Kapazitat der
FKCIl im Tunnel- und Stollenbau er-
heblich gestéarkt. Damit wird der Tat-
sache Rechnung getragen, daB die-
ses Gebiet angesichts der anhalten-
den Investitionsschwache im US-
amerikanischen Bergbau fir die Ge-
schaftstatigkeit der FKCI zunehmend
Bedeutung gewinnt.

Abwassertunnel und
Schachte fiir Milwaukee

Neben den bereits erteilten und zum
Teil in Ausfihrung befindlichen sie-
ben Auftrdgen war FKCI bei einer
weiteren Ausschreibung in Milwau-
kee Billigstbieter. Dabei handelt es
sich - ahnlich wie bei fiinf bereits in
Ausfihrung befindlichen Projekten -
um den Bau von zwei rund 100 m tie-
fen Absturzschachten sowie das
Herstellen von Entliftungskammern
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 Gebirgsverhaltnis-
se mit Wasserzuflissen von mehr
als 10 m3/min. ruhen dort seit An-
fang Marz die Vortriebsarbeiten. Zur
Zeit werden umfangreiche Injek-
tionsarbeiten von der Tagesoberfla-
che und von der Ortsbrust her durch-
gefiihrt. Weiterhin laufen die Vorbe-
reitungsarbeiten flr den Einbau ei-
ner Betoninnenschale und die Modi-
fikation der TBM, damit der Vortrieb
auch unter den geebenen Bedingun-

gen fortgeflhrt werden kann. Es ist
damit zu rechnen, daB sich die
schlechten Gebirgsverhaltnisse auf
eine Lange von ca. 3000 m erstrek-
ken. Die weiteren Arbeiten werden
deshalb auf Cost-plus-Basis durch-
gefihrt. Mit dem Tunnelvortrieb wird
wahrscheinlich im August wieder
begonnen werden. Die anderen Ar-
beiten in Milwaukee laufen planma-
Big ab. Zwei Projekte stehen kurz
vor dem AbschluB.

Raise-Bohrschacht
fiir das WIPP-Projekt
in New Mexico

Die Raise-Bohrarbeiten fiir 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 gréBten Raise-Bohrschacht
Nordamerikas erstellt (Abb.). In
Evansville laufen die Vorbereitungs-
arbeiten flr den Einsatz der Gleit-
schalung zum Ausbau des Schach-
tes.

aise-Bohren flir das Wipp-Projekt

Raise-Bohrschachte
fiir Consolidation Coal Co.

Die beiden Raise-Bohrschachte fur
die Rend Lake Mine wurden fertig-
gestellt. Die noch verbliebenen Be-
tonierarbeiten im Fillort sind im
Gange

Raise-Bohrschacht
fiir Beckley Lick Run Co.

Mit dem Bohren des 265 m tiefen Pi
lotloches wurde termingerecht be-
gonnen. Entgegen der urspringli-
chen Planung wurde inzwischen ent-
schieden, den Schacht nunmehr
doch mit einer Betonauskleidung zu
versehen.

Raise-Bohrschachte
fiir Doe Run Co.

Von der Doe Run Co. erhielt FKCI
den Auftrag fir das Aufweiten von
zwei Pilotlochern im Raise-Bohrver-
fahren. Der Bohrdurchmesser be-
tragt 1,53 m mit Teufen von rund
305 m und 152 m.



Zukunftweisende Mechanisierung im

konventionellen Streckenvortrieb mit
Vollhinterfiilllung auf dem Bergwerk Osterfeld

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

Hohe Profilgewichte von 44 kg/m -
42 kg/m, kurze Bauabstande von

0,5 m - 0,6 m und groBe Querschnitte
zwischen 24,5 m2 und 20,5 m? kenn-
zeichnen Basisstrecken und Ab-
baustrecken auf dem Bergwerk
Osterfeld. Das Einbringen einer Voll-
hinterfillung ist zwingend erforder-
lich.

Um unter diesen Voraussetzungen
dennoch hohe Auffahrleistungen zu
erzielen, wurden umfangreiche Me-
chanisierungsmaBnahmen ergriffen,
die zum einen eine maximale Tages-
auffahrung bei entsprechender Bele-
gung und Parallelisierung der Ar-
beitsteilvorgdnge, zum anderen bei
optimaler Belegung eine besonders
wirtschaftliche Tagesauffahrung mit
einer hohen m3-Leistung ermdg-
lichen sollten.

Einsatzort fiir dieses Mechanisie-
rungskonzept war die 2. Bauhohe
Mitte im Floz Zollverein 5. Hier wa-
ren 250 m Basisstrecke mit einem
lichten Querschnitt von 24,5 m? und
einem Bauabstand von 0,5 m und
110 m Bandstrecke mit einem lichten
Querschnitt von 22,8 m? und einem
Bauabstand von 0,6 m aufzufahren.
Als rechtwinkliger Ubergang sollte
ein Conti-Abzweig erstellt werden.

Da unmittelbar an der Basisstrecke
ein Breitabhauen vorbeigefuhrt wer-
den sollte und starke Konvergenzen
zu erwarten waren, muBte die Basis-
strecke zusatzlich mit Gebirgsankern
gesichert werden.

Abb. 1: Maschinelle Einrichtung des Vortriebs

Technische Ausriistung

Die maschinelle Einrichtung (Abb. 1)
entspricht im wesentlichen der be-
triebsstellenlblichen Streckenvor-
triebseinrichtung und besteht aus
Bohr- und Arbeitsbihne und zwei
DH-Seitenkippladern M 412. Die Ab-
férderung des Haufwerks erfolgt
Uber einen mittig angordneten, 50 m
langen Vor-Ort-Foérderer EKF 1lI, der
mit 15 m Uberlappung hangend auf
einen Gummigurtforderer mit
Schleppkehre Gbergibt. Ein im Vor-
Ort-Forderer integrierter B.AN.-
Schlagwalzenbrecher ibernimmt die
Zerkleinerung des Haufwerks. Diese
Ausrilstung wurde zusatzlich durch
eine Ausbausetzvorrichtung

DH 5011-ASV-HG, einen Ankerbohr-
wagen und ein Rohreinbaugerat er-
ganzt.

Ausbauarbeit

Da auf der Betriebsstelle bereits Er-
fahrungen mit einer Ausbauhilfe
(vgl. unser Betrieb Nr. 46,

August 1987) vorlagen, konnte auf-
bauend hierauf erstmalig eine Aus-
bausetzvorrichtung eingesetzt wer-
den, die vom LOBA zur aktiven Vor-
pfandung mit einem kompletten Kap-
pendach zugelassen ist (Abb. 2).
Diese Ausbausetzvorrichtung wird
nur an einer EHB-E 74 Normalschie-
ne, deren Lange jedoch auf 1,5 m
begrenzt ist, verfahren. Zur Ubertra-
gung der Lasten des in Streckenmit-
te geflihrten Schienenstranges sind
lediglich Ketten-V-Aufhangungen er-
forderlich. Die Ausbausetzvorrich-

tung ist nicht mit der Bohr- und Ar-
beitsbihne gekoppelt. Die Vormon-
tage kann somit direkt auf der Auf-
nahmekonsole der Ausbausetzvor-
richtung im rtckwartigen Strecken-
bereich erfolgen, wahrend die Bohr-
und Arbeitsblihne im Ortsbereich
verbleiben und zu parallelen Ar-
beitsteilvorgdngen wie Bohren, La-
den und Besetzen der Sprengbohrl6-
cher oder Hinterfullen genutzt wer-
den kann.

Die Vormontage erfolgte in unserem
Fall beim Laden und Besetzen der
Sprengbohrlécher. Auf der Aufnah-
mekonsole wurden dabei jeweils
vier dreiteilige Kappen montiert. Die
Aufnahmeschuhe waren drehbar ge-
lagert, so daB die Kappen anschlie-
Bend schrag zur Streckenachse ge-
schwenkt werden konnten.

Nach dem Sprengen und Wegflllen
des Haufwerks wurde die Ausbau-
setzvorrichtung mit den vier auflie-
genden Kappen durch die hierzu ab-
gesenkte Arbeitsbihne hindurchge-
fahren (Abb. 3). Die Komplettierung
des Kappendaches mit Distanzeisen
und Verzugmatten erfolgte jeweils
unmittelbar nach Durchfahrt durch
die Arbeitsblihne im bereits ausge-
bauten Streckenteil. Das nun voll-
standig vormontierte 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-




richtung gelést und zuriickgefahren.
Wéhrend der gesamten Einsatzzeit
traten keine Stérungen auf. Wesent-
lich dazu beigetragen hat, dafB Ver-
schmutzungen beim Hinterflillen we-
gen der Trennung von Ausbausetz-
vorrichtung und Arbeitsbihne weit-
gehend vermieden werden konnten.

Kurvengangigkeit

Nach dem Erstellen eines Conti-Ab-
zweiges wurde der rechtwinklige
Streckenansatz der Bandstrecke auf-
gefahren. Die Ausbausetzvorrich-
tung besaB alle konstruktiven Vor-
aussetzungen, die fir eine Kurven
fahrt erforderlich waren. So konnte
der Maschinenrahmen mit einem zu-
sdtzlichen Gehange um 400 mm ab-
gesenkt werden und der vordere Teil
des Auslegerarms nach Ziehen ei-
nes Vorsteckbolzens lber einen in-
nenliegenden Hydraulikzylinder um
45° geschwenkt werden. Flr den Be-
triebszustand , Kurvenfahrt” ist je-
doch nur ein Einsatz als Ausbaubhilfe
fir je einen Ausbaubogen zugelas-
sen. Die Auf- und Abristzeiten flr
den Betriebszustand ,,Kurvenfahrt”
beanspruchten jeweils 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 muB, sollte
der Unterstlitzungsausbau mit Voll-
hinterflllung durch eine Systeman-
kerung verstarkt werden. Um die
Vortriebsarbeiten nicht zu verz6-
gern, sollte die Ankerarbeit nach-
traglich im rickwartigen Streckenbe-
reich erfolgen. Alternierend waren
jeweils zwei und drei Anker zwi-
schen den Ausbauprofilen im First-
und Flankenbereich der Strecke zu
setzen. Da der Arbeitsraum durch
Fordermittel- und sonstige Einbau-
ten sehr beengt und eine Verfahr
barkeit nur im Transporttrum mog-
lich war, wurde ein speziell auf die-
sen Einsatzfall zugeschnittener hy-
draulischer Ankerbohrwagen

(Abb. 5) von DH gebaut. Unter den
erschwerten Bedingungen konnten
durchschnittlich 30 Anker je Schicht
eingebracht werden. Das Einbringen
der Anker wére mit sdulengefiihrten
Ankergeraten von Hand bei einer
lichten Streckenhéhe von 4,59 m in
vergleichbarer Qualitat kaum, mit
annéhernd gleicher Leistung aber
gar nicht moglich gewesen.

Rohrleitungseinbau

Der Einbau von Rohrleitungen in der
Firste erfordert bei groBen Strecken
profilen einen erheblichen

n
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Schichtaufwand. GroBe Rohrdurch-
messer und hohe Rohrgewichte er-
schweren den Einbau zusatzlich.
Rohrleitungsbindel einem Vortrieb
in der Firste nachzufiihren, bedeutet
in der Regel, sie Gber einem Férder-
mittel zu montieren. Dieser Umstand
wirkt sich besonders leistungshem-
mend aus.

Mit verschiedenen Blihnenkonstruk-
tionen hat man in der Vergangenheit
versucht, die Einbauleistungen zu
erhdhen. Eine echte Mechanisierung
der Einbauarbeit wurde jedoch nicht
erreicht.

Das Mechanisieren der Rohreinbau-
ten umfaBt:

12
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Rohre transportieren

Rohre von der Streckensohle auf-
nehmen

Rohre zur Einbaustelle heben
Rohre aus sicherem Stand in den
Rohrleitungsstrang einfligen.

B -

Ll

Da der Konstruktionsaufwand fir
eine aufgehangte Blihne, die alle
Anforderungen erflillt, zu hoch ist,
entschlossen wir uns, die Rohrein-
bauarbeit mit einem auf der Strek-
kensohle verfahrbaren Gerat zu me-
chanisieren. In Zusammenarbeit mit
der DH-Abteilung Maschinen- und
Stahlbau wurde ein Rohreinbaugerét
als Zusatzgerat zum DH-Lader M 412
entwickelt und eingesetzt (Abb. 6).
Das Zusatzgerat kann wahlweise

rechts oder links angebaut werden

und besteht aus folgenden wesent-

lichen Komponenten:

1. Greifzange

2. Um die Streckenachse drehbar
angeordneter Auslegearm tele-
skopierbar um 850 mm

3. Drehtriebverlagerung

4. Arbeitsbilhne2 m x 1,5 min der
Hbéhe teleskopierbar um 850 mm
von 1800 mm auf 2650 mm

5. Hydraulischer Steuerstand.

In der Schwinge des Laders, die nor-
malerweise die Kippschaufel auf-
nimmt, wird eine Verlagerung mon-
tiert, die mit einem Drehgetriebe flr
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 Arbeitsbiihne
wird Gber die ebenfalls teleskopier-
bare Stltze und eine Verlagerung
am Fahrwerk des Laders ange-
bracht. Auf der Arbeitsbliihne befin-
det sich ein Steuerstand, von dem
aus alle Lader- und die Zusatzfunk-
tionen bedient werden kénnen. Der
Gbliche Steuerstand des L.aders
bleibt zusatzlich erhalten und er-
maéglicht nach dem Abbau des Rohr-
einbaugerates den normalen Lader-
betrieb.

Arbeitsablauf

Mit der Greifzange werden die Roh-
re auf der Streckensohle etwa mittig
aufgenommen und zur Einbausteile
gehoben (Abb. 7,8). Nach Erreichen
der Montageposition kann ein Mann
von der heb- und senkbaren Arbeits-
blihne aus die Flanschverbindung
herstellen. Die Greifzange ist durch
Schwingmetalle elastisch auf dem
Auslegerarm verlagert. Hierdurch ist
es moglich, die Lage des Rohres von
Hand geringfligig zu korrigieren.
Nach dem Festziehen der Schrauben
wird die Greifzange gelost, zur
Streckensohle zuriickgefahren und
das nachste Rohr aufgenommen.

Bisher wurden mit dem Rohreinbau-
gerat rd. 1500 m Rohrleitungen mit
Nennweiten von 150 mm bis 300 mm
und die zugehoérigen Rohrkonsolen
eingebaut. Gleichzeitig wurden mit
der am Gerat angbrachten Arbeits-
bGhne rd. 500 m EHB-Schienen-
strang des voreilenden Vortriebs
ausgebaut. Wahrend der Erpro-
bungsphase wurde das Rohreinbau-
gerat mit jeweils zwei Mann belegt.
Bei weiteren Einsatzen kann die Be-
legung auf einen Mann reduziert
werden.

In der Erprobungsphase konnten je
Schicht durchschnittlich 15 Rohre
einschlieBlich Rohrkonsolen einge-



baut werden. Die Einbauleistung
{ibertraf damit die gestellten Erwar-
tungen in hohem MaBe. Eine weitere
Leistungssteigerung erscheint még-
lich, ist aber stark abhangig von der
kontinuierlichen Anlieferung der
Rohre in der benétigten Sortierung.
Vorteilhaft beim Einsatz des Rohr-
einbaugerédtes war insbesondere,
daB alle Montagearbeiten von der
am Gerat angebrachten hydraulisch
heb- und senkbaren Arbeitsplattform
und somit aus sicherem Stand
durchgeflihrt werden konnten.

Im Betrieb hat sich gezeigt, daB
zahlreiche weitere Einsatzméglich
keiten flir das Gerat beim Einbau
von Rohrleitungen am StreckenstoB,
beim Rauben von Rohrleitungen in
Firste und StoB, beim Ein-, Ausbau
en und Warten von EHB-Schienen-
strdngen sowie bei allen sonstigen
Montagearbeiten in groBerer Ar-
beitshéhe bestehen.

Erfahrungen

Mit dem Ausbaugerat vom Typ

DH 5011-ASV-HG wurde eine Aus-
bausetzvorrichtung eingesetzt, die
eine aktive Vorpfdndung mit einem
kompletten Kappendach erméglicht.
Die Trennung von Bohr- und Arbeits-
blhne gestaltete das Vortriebssy-
stem flexibel und erlaubte eine hohe
Parallelisierung der einzelenen Ar-
beitsteilvorgange. Die Auffahrlei-
stung von durchschnittlich 8 m/AT in
der Basisstrecke bei einer 3-Drittel-
Vortriebsbelegung bestétigte die
richtige Auswahl der im Vortrieb ein-
gesetzten Maschinentechnik. Die
kurvengangige Ausflihrung der Aus-
bausetzvorrichtung als Ausbauhilfe
|14Bt das Gerat auch fir Kurzstrecke-
nauffahrungen geeignet erscheinen.

Das nachtragliche Einbringen von
Gebirgsankern mit einem vollhy-
draulischen Bohrgerat auf einem
Raupenunterwagen im rliickwértigen
Teil der Strecke hat sich bewéhrt.

Mit der Entwicklung des DH-Rohrein-
baugerates als Zusatzgerat zum
DH-Lader M 412 wurde erstmalig
das Einbauen der Rohrleitungen vol
mechanisiert. Damit wurde eine er-
hebliche Leistungssteigerung bei
diesem Nebenarbeitsteilvorgang er-
reicht.

Da alle Arbeiten von einer am Geréat
montierten hydraulisch heb- und
senkbaren Arbeitsbiihne aus durch-
gefuhrt werden konnten, wurde zu-
séatzlich ein hohes MaB an Sicherheit
bei diesen Arbeiten erreicht. Das
Gerat konnte nebenbei zu weiteren
Montage- und Demontagearbeiten
eingesetzt werden, die in einem
Streckenvortrieb anfallen.

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

Abb. 8: Einfligen in den Rohrleitungsstrang
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Unterfahrung eines Querschlages
in geringem Abstand

Von Dipl.-Ing. Bernhard Wunderlich, Deilmann-Haniel

Auf dem Bergwerk Ibbenblren der
Preussag AG Kohle wird in Zukunft
die im Ostfeld aus Fl6z 59 und die
aus noch gréBerer Teufe gewonnene
Kohle lber den sogenannten Quer-
schlag 21 abgeférdert. Durch eine
Unterfahrungsstrecke, aufgefahren
als Verlangerung des vorhandenen
Férderquerschlages 1, wird der
Querschlag 21 an das Bunker- und
BandstraBensystem der Schacht-
anlage angeschlossen.

Der aufzufahrende Abschnitt des
Forderquerschlages ist 86 m lang
und fallt mit 11 gon nach Westen ein.
Wahrend der Auffahrung sollte
gleichzeitig die Strecke ab Strecken-
meter 16,8 m zu einer Maschinen-
kammer fur den zukunftigen Band-
antrieb erweitert werden mit einer
Gesamtlange von 25,8 m und einen
lichten Gesamtquerschnitt von

57 m2. Der Ausbruchsquerschnitt der
Normalauffahrung betragt 37 m?, der
lichte Querschnitt 30 m? einschlieB-
lich Sohlenausbau (Abb. 1).

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

Das Ende des Férderquerschlages
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 mehrschaligen Ausbausystem

Abb. 1: Férderquerschlag im Profil

ausgebaut. Dieses Ausbausystem ist
von der Preussag AG entwickelt
worden und besteht aus folgenden
Komponenten: Konsolidierung, Sy-
stemankerung mit 6 m langen und
vermortelten Stahlankern und daran
befestigten Baustahimatten sowie im
Abstand von 20 m von der Ortsbrust
entfernt eingebrachtem Gleitbogen-
ausbau mit Betonhinterfillung

(Abb. 2). Auch die Streckensohle
wird geankert, mit Sohlenbdgen aus-
gebaut und mit Beton verfillt. Das
Hinterflillen geschieht pneumatisch
aus der zentralen Baustoffversor-
gungsanlage der Schachtanlage.

Da diese Art Vortrieb nur mit Einsatz
leistungsfahiger Maschinen, wie
vollhydraulischem Spreng- und An-
kerlochbohrwagen, Ladewagen und
Hubwagen durchgefiihrt werden
kann, versteht es sich von selbst,
das bei den beengten Platzverhalt-
nissen zu Beginn der Auffahrung der
erste Abschnitt von ca. 25 m L&nge
mit einem abgeanderten Ausbau-
und Vortriebssystem aufgefahren
wurde. Es muBte gleichzeitig auf die
im Betrieb befindlichen Anlagen im
schon vorhandenen Teil des Forder-
querschlages Ricksicht genommen
werden.

Auffahrung des
Forderquerschlages

Die Vortriebsarbeiten begannen mit
dem EinreiBen der AbschluBwand
und dem Aufwaéltigen des vorhande-
nen Streckensumpfes. AnschlieBend
wurde der Streckensumpf von ca.

10 m Lange von Hand auf 24 m2 lich-
ten Querschnitt erweitert. Der Aus-
bau besteht aus Bogen TH 44 kg,

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

Nach den Erweiterungsarbeiten ge-
stalteten sich die Vortriebsarbeiten
wie folgt:
1. Abbohren der Ortsbrust von
Hand, Abschlagslange 1,5 m
2. Sprengarbeit in mehreren Zind-
gangen, wegen der Nahe des
Bunkerbandes
3. BereiBen von Firste und Orts-
brust und Konsolidieren mit so-
forttragendem Baustoff
4. Bohren der 3 m langen Ankerl6-
cher von Hand und Setzen der
3 m langen Klebeanker von
Hand vom Haufwerk aus
. Befestigen der Baustahlmatten
. Auflegen der Kappen, Abbohren
der Sprenglécher im Firstbereich
. Laden des Haufwerks
. Anspritzen der Restflachen an
StreckenstéBen und Ortsbrust,
die durch das Laden freigelegt
wurden, mit Konsolidierungs-
baustoff
9. Ankern der St6Be und Anbringen
der Baustahlmatten
10. Stempel stellen, Verziehen und
Hinterflllen der Bégen.

o,

o~

Nachdem die fiir den Einsatz eines
Ladewagens nétige Streckenlédnge
erreicht war, wurde das Fordermittel
an den StreckenstoB verlegt und ein
DH-Ladewagen vom Typ G 210 ein-
gesetzt. Mit einer an der Schaufel zu
befestigenden Ausbauhilfe konnten
die Ausbauarbeiten, wie das Aufle-
gen der Kappen, erleichtert werden.

Abb. 2: Mehrschaliges Ausbausystem
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Mit weiterer Auffahrung und damit
verbesserten Platzverhéltnissen in
der Strecke, zumal der Strecken
querschnitt gleichzeitig schon fur die
Maschinenkammer erweitert wurde,
konnte der vollhydraulische Bohrwa-
gen eingesetzt werden. Der Bohrwa-
gen wurde mit einer Staubabsau-
gung ausgerustet, um die 6 m lan-
gen Ankerbohrldcher trocken bohren
zu kdnnen. Diese weisen dann eine
bessere Standfestigkeit auf und das
Setzen der Anker, die von Hand ein-
gebracht werden, wird erleichtert.

Der Arbeitsablauf vor-Ort wurde jetzt
auf das mehrschalige Ausbausystem
umgestellt. Die einzelnen Arbeits-
vorgange wurden in folgender Rei-
henfolge durchgefihrt:

1. Einmessen und Anzeichnen des
Streckenprofils

2. Sprenglécher bohren, parallel da-
zu Befestigen der Baustahlmatten
in den StreckenstéBen.

3. Sprengarbeit

4. Bereiflen und Konsolidieren von
Firste und Ortsbrust vom Hauf-
werk aus

5. Laden des Haufwerks

6. BereiBen und Konsolidieren von
Ortsbrust und StreckenstdéBen

7. Einbringen der Firstsicherung aus
3 m langen Ankern und Baustahl-
matten wegen der groBen Strek-
kenhdhe

8. Einbringen der Systemankerung

8. Ausbauen mit Gleitbdgen
TH 44 kg in max. 20 m Abstand
von der Ortsbrust.

Die 6 m langen Ankerlécher wurden
mit Verlangerungsgestange gebohrt.
Die Anker wurden von Hand zuerst
mit dem Ladewagen als Arbeitsbih-
ne gesetzt. Spater kam der Hubwa-
gen zum Einsatz, der das Einbringen
der Anker und das Befestigen der
Baustahimatten erleichterte, da der
Befahrungskorb bessere Verfahr-
moglichkeiten hatte.

Im Bereich der Maschinenkammer
wurde die Sohle mit Glasfaseran-
kern geankert, weil der Sohlenaus-
hub flr die Sohlenbdgen spéter
nachgeholt werden sollte, Auflocke-
rungen der Sohle wahrend 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-
triebsarbeiten parallel durchgefuhrt
werden. Es wurden abschnittsweise
6 Gleitbégen mit einem Bauabstand
von 0,6 m gestellt und jeweils 10 B6-
gen satzweise hinterfullt. Die An-
schluBstucke fur die nachfolgend
nach Beendigung der Vortriebsar-

Abb. 3: Sohlenankerung und Sohlensegmente

Abb. 4: Anordnung der Injektionslécher und der Sicherungsanker

beiten einzubringenden Sohlenseg
mente wurden sofort mit eingebaut.

In der Maschinenkammer wurde mit
Sonderbauen bis zu 9 m Sohlenbrei

te und 6 m lichter Streckenhdéhe aus-
gebaut. Die Streckenfirste sollte an-

gehalten und die Sohle vertieft wer-

den.

Nach der Auffahrung der Maschinen-

kammer bot sich flr die Auffahrung
mit Normalquerschnitt das Herstel-
len des Vollprofils an, weil die Soll-
ausbruchshdhe von 6,70 m in der
Maschinenkammer schon erreicht
worden war. Die 6 m langen Anker
und die Lange der Bohrlafette von
ca. 6 m erfordern diese Streckenho-
he.

Die Sohlenankerung wurde nach
Durchfahren der Maschinenkammer
auf 6 m lange Stahlanker umgestellt.
Wahrend der weiteren Auffahrung
wurden nur 50% der Sohlenanker
ins Gebirge versenkt gesetzt, so daB
der sonst herausragende Gewinde-
teil des Ankers beim Laden des
Haufwerks nicht beschadigt wird.
Der Rest der Sohlenankerung wird

—_—

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

SicherungsmafBnahmen
beim Unterfahren des
Querschlags 21

Das Unterfahren von Querschlag 21
sollte aus wettertechnischen Grun-
den und zur Vermeidung von Be-
triebsstérungen beim Vortrieb bei-
der Strecken ohne Durchbruch erfol-
gen. Eine Reihe von Sicherungs-
maBnahmen war festgelegt worden.
Der Streckenvortrieb im Férderquer-
schlag wurde 2 m vor dem Erreichen
des Ostlichen StoBes von Querschlag
21 bei 67 m gestundet. Das Gebirge
unterhalb des Querschlages war auf-
grund des dariberliegenden Hohl-
raums stark zerkliftet. Bohrungen
erkundeten den genauen Stand bei-
der Strecken zueinander. Die Méach-
tigkeit der Bergefeste zwischen bei-
den Strecken erweiterte sich von

0,8 m am Ostlichen Sto3 auf 2,2 m
am westlichen StoB von Quer-
schlag 21.
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Abb. 5: Sjtuation beim Unterfahren

Folgende SicherungsmaBnahmen
wurden durchgeflhrt:

1. Im Querschlag 21 wurde im Un-
terfahrungshbereich die Strecken-
sohle auf einer Flache von 85 m?
durch eine Spritzbetonlage mit
Mattenbewehrung verstarkt. Auch
die StreckenstdBe wurdenca. 1 m
hoch angespritzt. Diese MaBnah-
me bewirkte gleichzeitig auch
eine Abdichtung der durch die
Auffahrung im Gebirge entstan-
denen Risse.

2. Im Férderquerschlag wurde der
Gleitbogenausbau bis nach vor-
Ort nachgeholt und hinterfilit. Im
Firstbereich der Ortsbrust wurden
je Abschlag 6 bis 8 Injektions-
lanzen von 3 m Lange gesetzt
und das Gebirge mit einer aus
dem Zement Aquadur hergestell-
ten Injektionsmischung verpreBt
(Abb. 4).

1.
2.

a
4

9.
10

Wegen der geringen Machtigkeit
der Bergefeste war eine syste-
matische Ankerung der Firste
nach Ankerplan nicht mehr még-
lich. Die Systemankerung blieb
auf Sohle und StoBe beschrankt.
Im Firstbereich der Strecke wur-
den in Auffahrrichtung 6 m lange
Anker als Vorpfandung im Gebir-
ge gesetzt. Diese Anker wirkten
als Bewehrung im Gebirge und
bildeten eine Auflagerméglich-
keit, die sich einmal im Gebirge
selbst voraus und riickwérts im
schon vom Stahlausbau unter-
stlitzten Gebirge abstltzte (Abb.
4, 5). Im Schutz dieser Beweh-
rungsschienen wurde das Ge-
stein durch Sprengarbeit geldst.
Die Abschlagslange wurde auf
1,5 m, nur fir 2 Bégen mit Bau-
abstand 0,6 m, begrenzt. Die
Sprengung erfolgte in mehreren
Zindgangen. Durch Laden des
AuBenkranzes mit Sprengschnur
konnte gebirgsschonend und
profilgenau gesprengt werden.

Der Arbeitsablauf im Unterfahrungs-
bereich war wie folgt:

Injizieren

6 m lange Anker als Vorpfan-

dung bohren und setzen

Bohr- und Sprengarbeit in meh-

reren Zindgéangen

. BereiBen und Konsolidieren von
Firste und Ortsbrust nach dem
Sprengen mit soforttragendem
Baustoff

. Vorpfandschienen vorbauen

2 Kappen vom Haufwerk aus auf-

legen

. Haufwerk laden

. Restflachen in den Streckenstd-

Ben und der Ortsbrust bereiBen

und konsolidieren

Systemankerung der StéBe und

Anbringen der Baustahimatten

. 4 Stempel stellen und verziehen

Abb. 6: AbschluBwand mit Streckensumpf und Sohlenausbau

g
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11, Hinterfullen des Ausbaus und
paralleles Ankern der Strecken-
sohle.

Durch das gebirgsschonende Spren-
gen, das Setzen der Sicherungsan-
ker und die Injektion des Gebirges
konnte in dem kliftigen Gebirge des
Unterfahrungsbereiches ein profilge-
nauer Ausbruch hergestellt werden.
Auch in der Verstarkungsschicht der
Sohle im Querschlag 21 entstanden
keine Risse.

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

Nach Unterfahren des Querschlages
waren noch 13 m Strecke zum ge-
planten Ende aufzufahren, wieder
mit dem vollstandigen mehrschali-
gem Ausbausystem, wobei die letz-
ten vier Meter Streckenlange fiir den
Streckensumpf zu vertiefen waren.

Am Streckenende wurde die Orts-
brust mit 6 m langen Ankern gean-
kert und eine AbschluBwand aus TH-
Staben mit Mattenverzug erstellt und
hinterf(llt (Abb. 6).

Sohlenaushub und Einbau
der Sohlensegmente

Das Einbringen des Sohlenausbaus
und das Vervollstandigen der
Sohlenankerung sollten vom End-
punkt des Férderquerschlags bis
zum Streckenanfang erfolgen. Im
Bereich vom Endpunkt bis zur Ma-
schinenkammer war die Sohle schon
wéahrend 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 L&n-
ge zu setzen. Diese Sohlenanker
wurden mit Baustahlmatten zur Ver-
starkung des Hinterfiillbetons ver-
spannt. Die Sohlensegment wurden
dann in Satzen zu 10 Stiick einge-
baut, damit auf einer LAnge von 6 m
noch eine dichte Hinterflllung ge-
wahrleistet ist.

Zur Zeit sind 62 Sohlensegmente,
entsprechend 37,2 m Strecke, fertig-
gestellt. Vor dem Einbauen der Soh-
lensegmente wurden im Unterfah-
rungsbereich noch die Offnungen fiir
die Trager der Bandverlagerung in
den StreckenstdBen hergestellt. Im
Streckenbereich Maschinenkammer
bis Anfangspunkt der Strecke mufB
der Sohlenaushub noch hergestellt
werden. In Abschnitten von ca. 10 m
Lange wird die Sohle aufgesprengt
und das Haufwerk bis auf die Ram-
pe, Gber die der Bohrwagen zum An-
kerlochbohren in der Sohle verfah-
ren wird, weggeladen.



Maschinen- und Stahlbau

Neues Hydraulikaggregat fur
GroBlochbohrmaschinen mit vielseitig
verwendbarer Kuhleinheit

Unter dem Aspekt, daB das GroB-

- e e
lochbohren bei den Bergbau-Spe- et
zialgesellschaften in den letzten —_

Jahren stetig an Bedeutung gewon- =
nen hat, wurde in Zusammenarbeit  —— —

zwischen der Bohrabteilung und

dem Maschinen- und Stahlbau das —_—
neue Hydraulikaggregat Typ DH

55/230 fiir den Antrieb von hydrauli-

schen GrofB3lochbohrmaschinen ent-

wickelt.

Samtliche Funktionskomponenten

des Hydraulikaggregates, wie An-

triebsmotor, Pumpe, Tank, Ventile

usw. sind in einen kompakten Trans-

portrahmen eingebaut. Auf der

Oberseite des Aggregates befinden

sich das Bedienungspult, das zur

Vermeidung von Transportschaden

mit Schutzblechen abgedeckt wer- Kiihleinheit
den kann.

Aufgrund der Anforderungen der
Bohrabteilung verfligt das neue Hy-
draulikaggregat Uber die folgenden
Funktionskomponenten, die die
Bohrarbeit unter Tage erheblich er-
leichtern:

Durch ein Umschaltventil in der
Kihleinheit kann der Olstrom entwe-
der durch den Luft- und den Wasser-
kuhler oder nur durch den Wasser-
kihler geleitet werden. Die wesent-
lichen Vorteile des neuen Hydraulik-
aggregates und der Kiihleinheit sind
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Maschinen- und Stahlbau

- minimale Rlstzeit durch Verwen-
dung von SchnellverschluBkupp-
lungen.

Darlberhinaus gilt fir die Klhlein-

heit

- hohe Kubhlleistung,

- wahlweiser Betrieb von Luft-
und/oder Wasserkihler,
vielseitige Einsatzmdglichkeiten
im Bereich der gesamten unter-
Tage-Hydraulik.

Der Ersteinsatz der Geratekombina-
tion Hydraulikaggregat und Kuhlein-
heit bei einer Bohrung von 254 m
Lange auf der Schachtanlage Haus
Aden wurde inzwischen ohne Sto-
rungen abgeschlossen.

Steuer- und Diagnosegerat fiir Seitenkipplader

Ziel der Entwicklung ist es, die
Steuerung von Ladern, aber auch
von Bohrwagen und anderen hy-
draulischen Arbeitsmaschinen im
Untertagebetrieb zu vereinfachen
und Uber ein Diagnosegerat die
Uberwachung der wichtigsten Funk-
tionen zu erméglichen.

Im Gegensatz zu herkdmmlichen
Steuerungen bendtigt das DH-Steu-
er- und Diagnosegerat kein Schalt-
schitz auf der Maschine, um die Be-
leuchtung bei Stillstand des Antrieb-
motors einzuschalten. Aus dem
Wegfall des Schaltschitzes resultie-
ren kleine BaugréBe und niedrigeres
Gewicht der Steuereinheit, der Ver-
kabelungsaufwand auf der Maschine
ist geringer.

Uber das Steuer- und Diagnosegerat
werden folgende Betriebszustdnde
geschaltet und Stérungszustande
der Maschine dem Maschinenfahrer
in seinem Blickfeld optisch ange-
zeigt
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Motorschalter ein - aus
Notausschalter ein - aus
Niveauschalter ein - aus

Temperaturiberwachung
ein - aus

Bei Uberschreitung der vorge-
schriebenen Betriebstemperatur
kénnen Wartezeiten zum Abkuh-
len der Hydraulikflissigkeit Gber
einen Uberbrickungsschalter im
Steuer- und Diagnosegerat abge-
kirzt werden; bei Betéatigung der
Uberbrickung werden die tber-
schiissigen Warmemengen uber
den Warmetauscher im Hydrau-
liksystem schnell abgebaut.

Filteriberwachung
Der Zustand des Rulcklauffilters

wird in zwei Stufen Uberwacht:
1. Stufe = Vorwarnung wegen zu-

nehmender Verschmutzung,
2. Stufe = Abschaltung wegen
Verschmutzung.

Das Steuer- und Diagnosegerat ist
bei Spannungen von 500 und 1000 V
einsetzbar, die Versorgungsspan-
nung fir die Beleuchtung liegt bei
220 V. Der Antrag auf Zulassung des
Gerates ist gestellt, mit Erteilung der
Zulassung wird in ca. 3 Monaten ge-
rechnet.

An einer weiteren Ausbaustufe des
Steuer- und Diagnosegerates wird
derzeitig gearbeitet. Ziel dieser Ent-
wicklung ist es, eine prozessor-ge-
steuerte MeBeinrichtung zu inte-
grieren, um an verschiedenen MeB-
punkten in der Maschien z.B. Dricke
und Volumenstrome der Hydraulik-
flussigkeit und Temperaturen u.a. an
Getrieben, Motoren etc. abgreifen zu
kénnen. Uber die schnelle Diagnose
dieser Werte kann eine umgehende
Beseitigung eventueller Stérungen
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 Ausristungen fir ein Schachtab-
teuf-Projekt. Die ONA ist eine der
groBten privaten Gesellschaften Ma-
rokkos mit einem erheblichen Berg-
bauanteil 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 FluBspat. Die Besucher
befuhren auch verschiedene Abteuf-
betriebe auf Schachtanlagen des
Ruhrgebiets,



Eindrucke aus China

Von Dipl.-Geologe Phil Hiigel, Deilmann-Haniel

Uns Schachthauern hier in China
geht es in doppelter Hinsicht so wie
dem sprichwdrtlichen Frosch in sei-
nem Brunnen: nicht nur verbringen
die meisten von uns einen groBen
Teil ihrer Zeit unten im Schacht,
auch in den freien Stunden bleibt
dieses unendlich weite Land fir uns
mehr im Verborgenen als dafB3 es
sich enthiillt, und der zweite, etwas
weitergefaBte Brunnenrand ist fir
uns der Horizont des platten nord-
chinesischen Tieflands. So betrach-
tet werden dann auch die gelegent-
lichen Fahrten in die nahegelegene
Stadt Tangshan zur aufregenden Ab-
wechslung. Wollen wir also aus Chi-
na berichten, kann unsere Schilde-
rung allenfalls in Tangshan begin-
nen, um am Schacht zu enden, war
Peking fiir die meisten von uns bis-
her doch nur kurzer Zwischenaufent-
halt nach ermiidender, vielstindiger
Flugreise.

Wird man als Auslander irgendwo in
China - vielleicht unterwegs im Zug -
nach dem Woher und Wohin befragt,
so erwarten die Chinesen wohl
meist gar keine vernlnftige Antwort,
um dann um so begeisterter unter-
einander Uber den Fremden zu mut-
massen. Aber selbst wenn man laut
und deutlich ,Tangshan" sagt als
Ziel, und sogar die Téne mit an Si-
cherheit grenzender Wahrschein-
lichkeit richtig ausgesprochen sind,
stoBt man auf Unverstandnis. Wahr-
scheinlich reagierten wir genauso
Uberrascht, wiirfe uns ein Afrikaner
in makellosem Deutsch das Wort
Oberammergau an den Kopf. Unser
Gehor wére einfach nicht einge-
stimmt auf einen bekannten Laut aus
fremder Kehle. Nur gébe es dann
spéatestens keinen Zweifel mehr, er-
fuhren wir von unserem Afrikaner
praziser, daB er zum ,Passionsspie-
lort Oberammergau® will. Sagt man
hierzulande statt einfach ,, Tang-
shan" nun ,Erdbeben Tangshan* -
dizhen tangshan - so ist kein Zweifel
mehr méglich, und es tritt ein Mo-
ment der Stille ein.

Erdbeben-Tangshan, das ist der

28. Juli 1976. Ein Datum, das so
sperrig in der Geschichte dieser
Stadt steht, daB 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 Bevélkerung am Ort
noch lange in schrecklicher Erinne-
rung bleiben.

Beim BegriBungsbankett
Erste Kontakte werden gekn(pft

1976 war ein ,Drachenjahr”, das
nach dem chinesischen Volksglau-
ben zwar unverhofften Gewinn und
tberraschendes Gllck verheiBt - ist
der Drache doch auch das Symbol
der Kaiser gewesen - aber auch un-
berechenbares Unheil zeitigen kann.
Auch war der Doppelaugust nach
dem Bauernkalender nicht unbe-
dingt ein glnstiges Zeichen.

20 bis 30 Kilometer nérdlich der
Stadt Tangshan bilden die von West
nach Ost verlaufenden Yanshan-Ber-

ge den AbschluB des nordchinesi-
schen Tieflandes. Etwa in Hohe
Tangshan springt ein Sporn Berg-
land wie ein Scharnier aus dem Un-
tergrund und bringt dstlich der Stadt
im Bereich des Kailuan-Reviers élte-
re kohleflihrende Schichten nahe an
die Tagesoberflache. Westlich der
Stadt - wo jetzt auch das neue Koh-
lebergwerk Dong Huan Tuo entsteht
- liegt das sogenannte Permakarbon
unter machtigen Deckschichten im
tieferen Untergrund. In Tangshan
selbst - wortlich Ubersetzt heilt



diese Griindung aus der Tang-Dyna-
stie ,Tang-Berg" — verliert sich
nach einer letzten Kalkklippe der
Sporn Bergland in der Ebene.

Genau an diesem ,,Scharnier” kam
es im frihen Morgengrauen jenes
Julitages zur plétzlichen Entladung
gewaltiger Spannungskréafte, die
sich in ineinander verkeilten Ge-
steinspaketen 12 km in der Tiefe un-
ter der Stadt Uber viele Jahre hin-
weg aufgebaut hatten, zu einem
GroBbeben in der Starke 7-8 auf der
Richterskala. Nach kaum mehr als
30 Sekunden hatten die an der Ober-
flache sich zu tanzenden Schwingun-
gen Uberlagernden Erdbebenwellen
die noch schlafende Schwerindustrie
mit knapp einer Million Einwohner in
einen einzigen Trimmerhaufen ver-
wandelt. In der Stadt muBten eine

Viertelmillion Menschen ihr Leben
lassen, nicht zu reden von der Viel-
zahl der Verletzten, Verstimmelten,
Obdachlosen, Waisen, nicht zu re-
den von den Opfern und Schaden
noch im weiten Umland von Tang-
shan.

Heute erinnert kaum noch etwas an
diese Naturkatastophe. Die Stadt ist
weit, licht, groBzlgig, wenn viel-
leicht auch etwas steril und mono-
ton, vollstandig neu erbaut. Die breit
angelegten StraBen sollen auch
noch dann die Durchfahrt ermég-
lichen, wenn die beidseitig angren-
zenden Hauserreihen zu Trimmern
zusammenst(rzen sollten. Nur weni-
ge Hauser sind mehr als 4 oder

5 Stockwerke hochgebaut, was der
Stadt eine groBe flachenhafte Aus-
dehnung verleiht.

StraBe von der Schachtanlage Dong Huan Tuo zum Wetterschacht Nr. 3
Das Wassertransportfahrrad bringt heiBes Wasser flr Tee
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In der Mitte des weiten Platzes im
Zentrum der Stadt steht das groBe
Denkmal zur-Erinnerung an das Be-
ben. Trotzig heil3t es: Widerstand-
dem-Erdbeben-Denkmal. An einigen
Stellen der Stadt hat man die Ruinen
unberithrt gelassen als Mahnung an
die Gewalt der Naturkrafte. Und so
steht man als Gast flir kurze Zeit nun
doch etwas bange, mit ungutem Ge-
fihl vor den zerborstenen Betonpfei-
lern der Sudfabrik, 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 kénnte? Den Daheimgeblie-
benen stellt sich vielleicht aus Sorge
die gleiche Frage. Aber noch nie-
mand von uns hat seit Beginn der
Arbeiten vor-Ort, der sich nun schon
jahrt, auch nur das kleinste Beben
wahrgenommen. Und die Leitung
unseres Gastehauses versichert
uns, alles sei duBerst stabil und erd-
bebensicher gebaut.

Alle, denen der Bergbau nahesteht,
werden naturlich gleich noch die
Frage anschlieBen, und was ge-
schah, was geschieht untertage,
wenn es zu einem Erdbeben kommt?
Was war mit den Kohlezechen
Tangshan? Was im ersten Moment
vielleicht iberraschen mag, aber un-
tertage war man von allen Orten
wahrscheinlich noch am besten auf-
gehoben, treten bei einem Erdbeben
doch gewdhnlich nur dort gréBere
Schaden auf, wo zwei unterschied-
liche Medien aneinandergrenzen
wie eben an der Oberflache der Erde
zur Luft, wo einem der Boden férm-
lich unter den Flssen wegschnellt,
und die groBte Bedrohung von den
einstlirzenden Gebauden ausgeht.
Untertage auf der Nachtschicht gab
es denn damals auch kaum Opfer zu
klagen, allenfalls gab es Verletzun-
gen durch Nachfall, umkippende Ge-
genstande oder &hnliches. Da sich
aber die Tagesanlagen und vor al-
lem auch die Schachtgeriste in ei-
nem bdsen Zustand befanden - ver-
renkt, verruckt, verwunden, umge-
stiirzt - sowie auch jegliche Strom-
versorgung ausgefallen war, muBten
die Bergleute in miihseliger, viele
Stunden wahrender Arbeit zutage
gebracht werden (wo sie Schlimme-
res erwartete). Da mangels Strom,
und dies Uber viele Tage hinweg,
auch die SUmpfungen lahmgelegt
waren, soffen die als sehr wasser-
reich bekannten Gruben binnen we-
niger Tage ab, und die Férderung
konnte erst nach Monaten wieder-
aufgenommen werden.

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



von Tangshan. Gleich wird deutlich,
nach dem Gewihle der Massen am
Pekinger Hauptbahnhof und der Vie-
lemillionenstadt Tianjin, daB man
nach vierstlindiger 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 finden wir durchaus sehr
bald auBerordentlich lastig, wenn
nicht gar unhoflich. Aber wenn dies
auch nicht besonders bequem ist,
mussen wir vielleicht umdenken ler-
nen. In China ist man fiir unsere Be-
griffe penetrant neugierig, aber viel-
leicht ist gerade die Nichtbeachtung,
das Linksliegenlassen des Mitmen-
schen das, was man hier als unhof-
lich betrachtet. Die flirsorgliche An-
teilnahme, die man uns in unserem
Géastehaus angedeihen 1aBt, empfin-
den wir oft als Gangelei; aber es
daran fehlen zu lassen, ware fir die,
deren Schutzbefohlene wir sind, ein
Verfehlen. Doch kehren wir noch
einmal zurtick zum Bahnhof Tangs-
han, wo wir gerade angekommen
sind. Dort werden wir ndmlich so-
gleich gefesselt von einem Dampflo-
komotivenerlebnis erster Glte; ur-
timliche Dampfrésser tummeln sich
hier namlich noch zuhauf. Die Uber-
druckventile liefern sich heftige
Zischduelle. Zwischendurch noch
ein endlos langer Fernguterzug in
voller Fahrt, der die Eisenlberfiih-
rung erzittern 1aBt und die zum Aus-
gang strebenden Reisenden warm
umhaucht.Allein von diesen Ziugen,
die auf dieser Verkehrshauptschlag-
ader Zug um Zug durchkommen,
kann man schon viel (iber das Land
lernen: Holz, Erdol, Erzeugnisse der
Schwerindustrie aus dem mandsch
rischen Nordosten, Friichte, Bam-
bus, Konsumglter aus den sudlichen
Prozinzen.

Vor dem Bahnhof braucht man sich
unter all den Menschen nicht einsam
zu fihlen, weil man von einer Abord-
nung des Auftraggebers bereits am
Bahnsteig in Empfang genommen
wird. Andernfalls wiiBte man jetzt
endglltig nicht mehr, wohin sich
wenden, versteht hier doch keiner
mehr Englisch, wenn auch Worte wie
»Hallo, Okay" schon Gemeingut ei-
ner modernen Jugend sind. Selbst
wenn man chinesich kénnte, wirde
man vom Tangshan-Dialekt (der bei
den Weltstadtern in Peking - gerade
160 km entfernt - als haBlich klin-
gend nachgerade verpdnt ist) auf
Anhieb nur das wenigste verstehen
Man wiirde lberhaupt staunen, daB
das, was sich wie ein im Munde k
lernder Kieselstein anhort, Gber-
haupt etwas Verninftiges bedeuten
kann. Also ist es ratsam, sich auf die

Madchen aus Dong Huan Tuo

Die Riickkithibecken der Gefrieranlage sind eine Attraktion fiir die Dorfbuben

Sprache des Lachelns zu verlegen,
und da bleibt uns kaum jemand eine
Antwort schuldig.

Ware dies eine Fahrschule, unser
kleiner Bus wirde langst schon wie-
der stehen bei den heftigen Mit-
bremsmandvern der deutschen Au-
tofahrer auf dem Sozius. Bei der
dritten Ampel riihrt einen schier der
Schlag, geht doch bei Rot die Fahrt
voll durch, was nun nicht mit dem
Sozialismus und den Landesfarben
zu tun hat, sondern einfach damit zu-
sammenhéngt, daB der Rechtsab-
zweig fehlt, bei dem man auch bei
Rot abbiegen darf, und in diesem
Fall dann geradeaus wir rechts
zahlt! Man tut also gut daran, dem
Verkehr nicht allzu groBe Beachtung
zu schenken, und das Fahren die
Sorge unserer Fahrer sein zu las-
sen, die uns bis jetzt noch allemal si-
cher ans Ziel gebracht haben. Und
mit Verlaub, hier in Tangshan flieBt
der Verkehr noch in wohlgeordneten

Bahnen, und vor allem die Heer-
scharen der Radfahrer sind auf ihre
separaten StraBen - Wege wére
nicht das richtige Wort - verbannt
und somit nicht auBer Rand und
Band.

Nachdem man in steter Fahrt in
westlicher Richtung das grofB3e kasti-
ge Gebdaude der Revierverwaltung
passiert hat, den groBen Platz, das
Tangshan-Hotel, die Kaufhauser hin-
ter sich gelassen hat, kommt man in
grinen Alleen mit jungen Baumen
noch eine Weile an einférmigen
Mietskasernen und Fabriken vorbei,
die aber ihr Wesen hinter Mauern
und Schildern mit chinesischen
Schriftzeichen verbergen. Ist dann
aber die langgestreckte Betoneisen-
bahnunterflihrung durchfahren, hat
man Tangshan verlassen und kommt
wieder in eine andere Welt; nach
wenigen Kilometern wird der Haupt-
ort Hancheng erreicht. Hancheng
heiBt Hanstadt (Han ist ein alter
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Das Sommergetreide wird schon Mitte
Junij eingebracht

Name), aber trotz der zigtausend Be-
wohner und trotz Handwerk und
Kleinindustrie hat es einen sehr
landlichen Charakter. Das wird ei-
nem besonders deutlich vor Augen
geflhrt, wenn man mit dem Friihzug
gekommen ist und dann noch ausge-
rechnet an einem Markttag, der an
jedem finften Kalendertag abgehal-
ten wird, hier durch will; unverse-
hens bleibt namlich das Auto im
dichten Treiben stecken. Darum ist
man nun aber ganz und gar nicht bg-
se, gibt es doch jede Menge Unge-
wohntes, Kurioses zu sehen, nicht
umsonst lauft hier im Umkreis alles
zusammen. Die gesamte landwirt-
schaftliche Produktion der jeweili-
gen Saison liegt uns im wahrsten
Sinne des Wortes zu FiBen. Pfllgt
sich ein groBer Laster aus der Ge-
genrichtung durch das Gewtihle,
mUssen auch schon schnell einmal
ein paar Planen mit den Auslagen
zur Seite weichen, was weder AnlaB
zu Ungeduld oder gar MiBmut der
Kohl-, Obst-, Tomaten-, Lauch-, Ei-
er-, Melonen- oder Sonst-was-Ver-
kaufer zu sein scheint. Gleichmut
heiBt die Devise. Neben dem
Fleischverkaufer stort es den Denti-
sten nicht, seine Patienten in aller
Offentlichkeit zu verarzten. Seine
Utensilien lassen keinen Zweifel, er
wird sicher auch mit einem Pferde-
gebiB fertig. Ziegelsteine und ge-
brannter Kalk werden direkt von An-
hangern hinter Miniaturtrocknern,
die zu allen méglichen Verwendun-
gen allenthalben hektisch herumtuk-
kern, verkauft. Wer von den Bauern,
die wieder ihre eigenen Herren sind,
zumindest auf den Privatparzellen,
noch nicht mechanisiert ist, nutzt die
Gelegenheit, sein Huftier neu be-
schlagen zu lassen. Ob Esel, Muli
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80 Jahre alter Chinese — er lacht immer

oder Pferd, das Getier bietet einen
klaglichen Anblick, wenn es in Sei-
len aufgehangt und ruhiggestellit
dem Schmied wehrlos ausgeliefert
ist.

Zum Glick hat unser Fahrer einen
Schleichweg gewuBt, um sich und
uns am groBten Auflauf vorbeizumo-
geln. Am westlichen Ortsaugang von
Hancheng wird heftig gebaut. Viele
neue Gebaude, meist in rotem Back-
stein, sind im Entstehen. Dazwi-
schen lugt aus dem Hintergrund das
umkleidete Teufgerist des Aussen-
schachtes Nr. 3, auf dem die auf-
munternden Parolen in groBen, wei-
Ben Schriftzeichen schon wieder
verblaBt und verwittert sind. Maste
und Stromleitungen lenken den Blick
zum Himmel. Wegen der latenten
Erdbebengefahr sind alle Zuleitun-
gen flir wichtige Verbraucher zwei-
fach ausgelegt. Passend heiBt die
Haltestelle der Buslinie 6 hier ,Gru-
benbau®. Dort warten schon wieder
jede Menge Leute auf den Dorf-
sammler, der wie Ublich ewig nicht
kommt. Gleich dort, wo sich angeb-
lich die Schenke ,Zur Goldenen Ka-
kerlake” befinden soll, weist eine
Reihe mehrerer bereits fertiger Bu-
rogebédude den Weg zum Gastehaus
der neuen Grube, das uns zur vor-
Ubergehenden Heimstatt geworden
ist.

Dieses Wohnheim ist Uberraschend
komfortabel und wohnlich. Um die
beiden Gebaude mit den Einzel- und
Doppelwohneinheiten gruppieren
sich die Anbauten mit Foyer, Blros,
Kiche, Lager, Essaal, Konferenzréau-
men und Lesezimmer. Im mit einer
Mauer umfriedeten Garten vermittelt
ein Pavillon im traditionellen chine-

sischen Stil einen Hauch von China,
s0 wie man es sich zuhause viel-
leicht ausgemalt hat. Jenseits der
Umgrenzung erstrecken sich dann
die Felder wie eine groBe Fortset-
zung des Gartens bis zum Horizont.

Wer die ausgetrockneten, vom Frost
aufgebrochenen Schollen zur Win-
terzeit gesehen hat, wundert sich
nun, daB sie mit kiinstlicher Bewéas-
serung einen so fruchtbaren Boden
abgeben, der bei dem im Sommer
vom feuchtwarmen Monsun beein-
fluBten Klima sogar zwei Ernten er-
moglicht. Bereits Ende Juni ist das
Sommergetreide von vielen Handen
abgeerntet und Mais wie Soya schon
flr die zweite Runde ausgesét.

So hat sich denn die Gegend, wenn
wir die letzten beiden Kilometer zum
Schacht iber die neue Bergwerks-
straBe - vielleicht auf dem Fahrrad
wie hier fast jedermann - zuriickle-
gen, nun noch einmal verandert, und
wir befinden uns jetzt mitten auf dem
Lande, wo im Dorf - am Antennen-
wald auf den flachen Ziegelhdusern
kenntlich - gerade erst die Neuzeit
Einzug halt. Hier ist das Leben noch
Kampf im SchweiBe des Angesichts
um das tagliche Brot oder den tag-
lichen Reis, wenn man so will, so
wie es die Alteren unter uns noch
aus eigener Erfahrung, die mittleren
Jahrgange noch vom Anblick und die
Jungen gar nicht mehr kennen. Die
Frau, die hinter sich am Band eine
kleine Steinwalze durch die Acker
zieht, mutet uns firwahr mittelalter-
lich an. Und doch, hier inmitten der
Felder, zwischen den Ziegeleien mit
ihren Runddfen hier und da, entsteht
zwischen den Dérfern Dong (Ost)-
und Xi (West) Huan Tuo eine
Schachtanlage modernster Pragung,
zu deren Bau der Auftraggeber uns
als teuere auslandische Spezialisten
herangezogen hat.

Uber die Vorgeschichte des Schach-
tes Nr. 2, dessen Gefrierschachtteil
Aufgabe der Arbeitsgemeinschaft
ist, haben wir bereits berichtet. Nach
Ausbildungsphase und etwas lan-
gerwierigem Gefrierprozess als vor-
gesehen sind seit Ostern die Teufar-
beiten in vollem Gange, es geht, wie
man hier gerne bertreibend sagt,
»mit Macht dem Mittelpunkt der Erde
entgegen”. Doch wére es jetzt, wah-
rend die Rickkuhlbecken der Gefrie-
ranlage zum beliebten Planschtreff
der Dorfbuben geworden sind, die
im Vorlibergehen auch noch die lee-
ren Coladosen als begehrte, exoti-
sche Sammelobjekte aufklauben,
noch zu frith, um Gber diese Arbeits-
phase zu berichten. So mussen sich
unsere Leser fiir diesesmal mit eini-
gen Eindricken aus China begni-
gen.



Weiterentwicklung der NOT
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 Omnibuslinien als
Zubringer zusammen.

Auf dieser Grundlage entwickelte
die Stadt Dortmund einen General-
verkehrsplan fir den Personennah-
verkehr. Danach wird das Stadtge-
biet durch drei Stadtbahnlinien er-
schlossen. Die Linie | von Brambau-
er durch die Innenstadt nach Dort-
mund-Horde mit je einem Abzweig
in Richtung Dortmund-Aplerbeck und
Dortmund-Hacheney sowie einem im
Norden der Stadt befindlichen Ab-
zweig nach Dortmund-Huckarde
wurde 1984 im Innenstadtbereich in
Betrieb genommen. 1986 erfolgte die
Inbetriebnahme des letzten Teilstik-
kes, so daB eine durchgehende Tun-
nelstrecke von 11 km Lange und
oberirdische Strecken von 5 km Lan-
ge stadtbahnmaBig befahren wur-
den.

Die Linie Il von Dortmund-Grevel
durch die Innenstadt nach Dort-
mund-Hombruch mit einem Abzweig
zum Westfalenstadion wird zur Zeit
gebaut. Innerhalb dieser Linie liegt
s(dlich des Bahnhofes Stadtgarten
das Baulos K4. Die Tunnelstrecke im
Innenstadtbereich ist 3,7 km lang.
Die Inbetriebnahme der Strecke von
Dortmund-Grevel bis zum Bahnhof
Stadtgarten wird Ende 1991 erfolgen.
Gleichzeitig werden in Richtung Su-
den die Tunnelanlagen weiterge-
baut, so daB etwa 1994 der Betrieb
bis zum Westfalenstadion aufgenom-
men werden kann. Der Bau der Li-
nie Il von Dortmund-Dorstfeld nach
Dortmund-Brackel wird ebenfalls in
den 90er Jahren vollzogen. Vor-
dringliches Ziel des Stadtbahnbaues
ist es, den Innenstadtbereich vom
oberirdischen Schienenverkehr zu
befreien und damit ein attraktives,
sicheres und schnelles Nahver-
kehrsmittel zu erhalten.

Um dieses Ziel zu erreichen wird
standig nach Mdglichkeiten gesucht,
den Bau von Tunnelanlagen unter
Beriicksichtigung wirtschaftlich und
technisch vertretbarer Aspekte zu

verbessern. Die in den letzten Jah-
ren immer mehr angewandte ge-
schlossene Bauweise bietet den
Vorteil, daB Tunnelanlagen unab-
hangig von der Oberflachennutzung
geplant und gebaut werden kdnnen,
und die Blrger von den Bauarbeiten
kaum beeintrachtigt werden

Immer wieder werden dem Planer
und Anwender der NOT die Frage
gestellt: Wo liegen die Grenzen ei-
ner technisch méglichen und wirt-
schaftlich sinnvollen Anwendung
dieser Baumethode. Sie sind nicht
eindeutig definiert und kénnen auch
nicht exakt festgelegt sein, weil im
mer wieder neue Problemstellungen
zu neuen und damit weiteren An-
wendungsméglichkeiten fuhren. Im-
mer wieder werden Planer und An
wender der NOT angeregt, neue Ein-
satzmdglichkeiten fur diese Baume-
thode zu suchen

Baulos K 4

Die Arbeitsgemeinschaft Grafenhof
-Stadtbahn Dortmund- unter der
technischen Geschéftsfiihrung der
Firma Beton- und Monierbau GmbH
erhielt im Méarz 1987 den Auftrag,
vom Sldwall, Bereich Grafenhof,
aus je zwei eingleisige Tunnelrdh-
ren der Stadtbahnlinie Il, bis Luisen-
straBe, und der Linie Il A, bis Son-
nenstraBe, in bergmannischer Bau-
weise herzustellen.

Eine Besonderheit bei diesem Bau-
los ist die Herstellung einer trompe-
tenfdrmigen Erweiterung einer zwei-
gleisigen TunnelrOhre von der Bau-
losgrenze aus zum Ubergang in die
jeweils eingleisigen Tunnelréhren
der Gleise der Linien Il und Il A.

Der Ausbruch der vier Einzelrohren
erfolgt besonders gebirgsschonend
und profilgerecht mit Hilfe einer
Paurat-Teilschnittmaschine Typ

E 242 mit Teleskopiereinrichtung am
Schramkopf und integrierter Abfér-
dereinrichtung.

Installierte Leistungen

- Schrammotor 230/115 kW
Hydraulikantrieb 90 kW
2 Fordererantriebe 2 x 63 kW
- gesamte installierte
Leistung 451 kW
Betriebsspannung 1000 V

16600 mm
4000 mm

Maschinenlange
Maschinenhdhe

Breite der Lade-

einrichtung 4150 - 5600 mm

Teleskopierbarkeit

des Schramkopfes 1200 mm
Gesamtgewicht 110 t
Bodenpressung 18 N/mm?

Mit Hilfe eines GHH-Fahrladers,
Typ LF-12, Schaufelinhalt 7 m?, wird
die Schutterung bis zum Férder-
schacht durchgefihrt (Abb. 1).

Die vorlaufige Sicherung erfolgt mit
Spritzbeton 0-16 mm im Trocken-
spritzverfahren, Baustahlgewebe

Q 88-Q 257 und Ausbaubbégen TH 13
und H 16.

Das Ausbruchs- und Sicherungskon-
zept ist durch die Wahl des Maschi-
nenkonzeptes so gunstig abge-
stimmt, daB hohe Auffahrleistungen
{(max. 10-12 m/d) und Durchschnitts-
werte (ber 8 m/d Gber langere Zeit
bis zu einer Schutterlange von 500 m
erreicht werden

Der wesentliche Vorteil der
Teilschnittmaschine mit Teleskopier-
einrichtung liegt neben der

Abb. 1: GHH-Fahrlader LF-12
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Abb. 2: Geplanter Bauablauf des zweigleisigen Erweiterungsquerschnittes

profilgenauen, zeitgerechten und ge-
birgsschonenden Ausbruchart in der
Méglichkeit,

- Teilflachen auszubrechen,

- Erweiterungen des Querschnittes
vorzunehmen,

- Nischen herzustellen,

- Querschldge und Sonderbauwer-
ke jeglicher Art anzusetzen und
aufzufahren,

Verstarkungsrippen herzustellen
etc.

Das macht die Gewinnungsmaschine
zu einem bedeutenden Bestandteil
der Baumethode, denn Standsicher-
heit, Querschnittsgestaltung und
Ausbruchszeit miussen in Einklang
gebracht werden. Derartige techni-
sche Anforderungen sind in beson-
derem MaBe in der trompetenférmi-
gen Aufweitung der zweigleisigen U-
Bahnrdhre zu den beiden eingleisi-
gen Tunnelréhren gegeben. Die ge-
samte Streckenldnge dieses Erwei-
terungsbereiches betrigt ca. 22 m.
Zu Beginn betrédgt der Ausbruchs-
guerschnlt . 65 m2, am Ende hat
er aich g2ul 96 m? aulgeweilel

Abb. 3: Auffahrung der Erweiterungs-
strecke im Schutze eines Firststollens
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Nach den vorliegenden Bohrauf-
schllssen steht im geplanten Baube-
reich folgender Bodenaufbau an:

1. Anschittung
2. Deckschicht
a) Grobschluff (L6Blehm/L5B)
b) Schluff (tonig, sandig, steinig)
3. Kreidemergel, Grinsandstein
a) plastisch verwittert
-Mergel, halbfest-
b) briichig bis mirbe-brichig ver-
wittert mit plastischen Zwischen-
lagen
-Mergel, fest-
¢) unverwittert, im oberen Ab-
schnitt starker klaftig (Grinsand-
stein, Sandmergel)
-Mergel, hart-

Die Firstiiberdeckung bis Ubertage
betragt ca. 4 m. Uber dem Erweite-
rungsbauwerk liegt die StraBenkreu-
zung Sudwall. Die bergméannische
Auffahrung muB auch stadtische Ent-
wasserungskandéle berucksichtigen,
die mit einem minimalen Firstab-
stand von 1 m an das Bauwerk her-
ankommen (Abb. 2). AuBerdem sind
Bodenanschiittungen des ehemali-
gen Wallgrabens der Stadt Dortmund
im Tunnelprofil zu erwarten. Fir die
Herstellung dieses zweigleisigen Er-
weiterungaguerschnittes von 65 m?
auf 96 m= war folgendes Vorgehen
geplant (Abb. 2). Die trompetenarti-
ge Erweiterung sollte mit konstrukti-
ver Mittelwand hergestellt werden:

- Auffahren und vorlaufiges
Sichern der Réhre des Gleis 2,
Linie Il A

- Einbau der Innenschale mit
Mittelwand

- Auffahren und vorlaufiges Si-
chern der Réhre des Gleises 2,
Linie Il mit gleichzeitigem Teilab-
bruch der AuBenschale der be-
reits aufgefahrenen Réhre

Einbau der Innenschale in der
zweiten Rohre

Baubetrieblich stellt dieses Vorge-
hen den Ausfuhrenden vor groB3e
Probleme, da Vortrieb und Siche-
rung sowie Innengewdélbebeton mit
einem Schalwagen zeitlich und or-
ganisatorisch aufeinander abzustim-
men sind. Da die Tatigkeiten von un-
terschiedlichen Mannschaften aus-
gefuhrt werden, kommt es zwangs-
laufig abwechselnd fur jede Mann-
schaft zu langeren Arbeitspausen.

Fir die Herstellung des Erweite-
rungsbauwerkes muf3 wegen der be-
engten Arbeitsverhdltnisse ein Zeit-
raum von 4-5 Monaten angesetzt
werden. Erst danach kann der Vor-
trieb in einer der Einzelréhren fort-
gesetzt werden.

Die komplizierte und zeitlich lange
Baufolge der beschriebenen Vor-
gangsweise in diesem Bereich hat
die Arge zum Uberdenken des ur-
springlichen Konzeptes veranlaBt.

Dabei gilt es, flr Ausbruch und Si-
cherung ein Konzept zu entwickeln,
das das Vorziehen der zuvor ge-
schilderten Innenschale umgeht,
gleichzeitig aber méglichst set-
zungsarmes Bauen méglich macht
und auf die besonderen Belange der
moglichen Anschittung des Wallgra-
bens sowie der vorhandenen Ent-
wésserungs- und Gasleitung Rick-
sicht nimmt.

Zwangslaufig ist die Arge zu dem Er-
gebnis gekommen,

den Gesamtquerschnitt in Teil-
querschnitte zu unterteilen und

- einen vorauseilenden Firststollen
mit verstdrktem Spritzbeton-First-
balken vorab aufzufahren
{Abb. 4).

Flr die richtige Einschétzung des
Gesamtrisikos bietet der Firststollen
mehrere Vorteile:

- Funktion eines Erkundungsstol-
lens und damit AufschluB Gber
den tatséchlichen Verlauf der Bo-
denschichten, hier insbesondere
der Lage des Wallgrabens

- wesentliche Erhéhung der Orts-
bruststabilitat aufgrund verklei-
nerter, geteilter Querschnittsab-
messungen sowohl bei der Auf-
fahrung des Firststollens als auch
bei der Restauffahrung der aufge-
weiteten Rohre

- Einbau eines Spritzbetonbalkens
als setzungsminderndes Kon-
struktionselement fur die spatere
Restauffahrung, das statisch ge-
sehen dem Modell eines Tonnen-
daches sehr nahe kommt



- Vorentwésserung des Gebirges

- die Moglichkeit zum Einbau von
zusétzlichen Sicherungselemen-
ten wie Rohrschirmen, Spie3en
und unterirdischen Injektionen.

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

Phase 1: Auffahrung des Firststol
lens

Phase 2: Herstellung des aufgewei-
teten Querschnittes.

Phase 1 - Auffahrung
des Firststollens

Der Firststollen mit einer Ausbruchs-
flache von ungefahr 35,6 m? st in
seiner Querschnittsform etwas gro-
Ber als der eingleisige Regelquer-
schnitt. Die Verbreiterung resultiert
aus geometrischen Zwéngen in der
Firste, welche sich zum einen aus
der Anpassung an den endgultigen,
sich stetig vergroBernden Firstradius
ergibt, zum anderen aus der Absicht
entsteht, ein mdglichst breites Ton-
nendach im Zuge der Auffahrung
des aufgeweiteten Querschnittes als
zusétzlich tragendes Element vorzu-
finden. Aufgefahren wird mit abge-
treppter Ortsbrust, d.h. die Kalotte
eilt der Strosse um eine bzw. zwei
Abschlagslangen voraus. Der First-
stollen bietet die Mdglichkeit, 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,

- Ausbauprofile TH 13, Bogenab-
standa = 80 cm
(= Abschlagslange)

Bewehrung Q 188 zweilag g,

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

- Eintreiben von RundstahlspieBen
& 28 mm im flachen Firststlck.

Da aufgrund der geologischen Ver-
héltnisse unterstellt werden kann,
daB sich die UlmenfliBe immer im
guten Boden (= Bodengruppe 2) be-
finden, ist ein sofortiger Sohlring-
schluB nicht erforderlich.

Phase Il - Auffahrung
des aufgeweiteten
Querschnittes

Nach vollstdndiger Fertigstellung
des Firststollens wird im Schutz der
verbleibenden Firstkappe die aufge-
weitete Réhre im Kalotten-/Strossen-
vortrieb mit abgetreppter Ortsbrust
aufgefahren (Abb. 5).

Abb. 4: Firstsollen, Restkalotte und Reststrosse mit Teilschnittmaschine

Abb. 5: Herausschneiden der Restkalotte bei gleichzeitigem Abbrechen der Spritzbe-
tonschale der Ulmen im Firststollen

Abb. 8: Einbau des Stahlbogens in der Restkalotte im Schutze des Firstbalkens
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