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Zum Jahreswechsel Yeni Yila Girerken Za Novu Godinu 
Im Bergbau und im Bauwesen haben 
wir in den vergangenen 100 Jahren, 
seit Carl Dei lmann 1888 in Dort-
mund-Kurl seine Bergbau-Unterneh-
mung gründete, manches Auf und 
Ab erlebt. Jetzt hat der drast ische 
Verfal l der Erdölpreise und des Dol-
larkurses den deutschen Steinkoh-
lenbergbau in die größte Krise 
seiner langjähr igen Geschichte ge-
stürzt. Wir glauben aber fest daran, 
daß die deutsche Steinkohle als ein-
zige namhafte heimische Energie-
reserve auch in Zukunft unver-
zichtbar ist und vertrauen auf die 
Einsicht unserer Polit iker. 

Wir sind zuversicht l ich, daß wir un-
sere Unternehmungen erfolgreich 
durch die vor uns l iegenden 
schweren Zeiten führen werden. Die 
bisher unter Beweis gestellte Lei-
stungsbereitschaft unserer Beleg-
schaff wi rd uns dabei helfen. 

Dem Bauwesen kommt bei rückläu-
f igem Bergbaugeschäft zukünftig be-
sondere Bedeutung zu. Eine sich ab-
zeichnende Belebung des Marktes 
berechtigt zu Hoffnungen. 

Al len Mitarbei ter innen und Mitarbei-
tern und ihren Famil ienangehörigen, 
al len ehemal igen Belegschaftsmit-
gl iedern und den übrigen Lesern der 
Werkzeitschrif t wünschen wir fr ied-
liche Weihnachtsfeiertage und für 
das neue Jahr Gesundheit und Zu-
fr iedenheit. 

Geschäftsführung und Betr iebsrat 

DH-Mitarbeiter vor Ort 

Madenci l ik ve insaatipilikta son 100 
yil icinde, Carl Dei lmann' in 1888 
yi l inda Dortmund-Kur l 'da madenci 
f i rmasini kurdugundan bu yana 
birgok iyi ve kötü günler gecirdik. ßu 
günlerde ise, Alman ta§ kömürü ma-
denci l igi petrol f iyat lar inin ve dolar 
degerinin asiri derecede dü^mesi-
sinin etkisinde uzun y i l lardan olu$an 
tar ihin en büyük krizine girmist i r . 
Fakat biz tüm kalbimizle inaniyoruz 
ki, A lman maden kömürü gelecekte 
de tek yerl i ener j i kaynagi olarak na-
miyla vazgeyi lmezl ig ini koruyacak 
ve pol i t ikacalar imizin bu kondukai 
görü^ler ine güveniyoruz. 

Faal iyet ler imizi önümüzde bulunan 
zor zamanlarda da basariyla sürdü-
rece§imize inaniyoruz. Bu zamana 
kadar bunun sinavini veren persone-
l imizin paliskanhgi ve azimi bize bu 
zor luklar i yenmekle yardimci olaca-
tir. 

Madenci l ik i^ ler inin ger i lemesi , in-
saat9il i§a gelecek icin müstesna bir 
durum isaret etmektedir. Piyasada 
gözleni len bir canlanma, umut bellr-
t i ler i vaadetmektedir . 

Tüm bayan ve erkek e lemanlar i -
miza, kendi ler inin ai lefert ler ine, eski 
personel üyeler imize ve müessese-
mizin yayin ladig„69 dergimiz in diger 
okuyucular ina baris dolu Noel tatil i 
ve yeni yil ipin saglik ve mutluluklar 
di leriz. 

Yönetim Kurulu ve l^yeri Meclisi 

U proálih 100 godina, od kada je gos-
podin Cari Dei lmann 1888, god u 
Dortmund-Kurl u osnovao svoje ru-
darsko preduzece, u rudarstvu i 
gradjevinarstvu smo dozivel i dosta 
dobrog i loáeg. Sada je drastióno 
snizenje cene nafte i dolarskog 
kursa nemacko rudarstvo kamenog 
uglja nateralo u najveóu krizu svoje 
dugogodisnje histori je. Miipak 
uporno verujemo da óe nemacki ka-
meni ugalj kao jedina znatna i do-
maca rezerva energi je biti i ubuduce 
nepregorl j iv, a imamo poverenje u 
razumevanje naáih poli t icara. 

Uvereni smo da óemo nase pothvate 
uspesno voditi kroz teáka vremena, 
koja su pred ñama. Radna sprem-
nost naseg osoblja, koja je do sada 
dokazana, ce ñama pri tome pomoói. 

U sluóaju smanj ivanja rudarskih 
poslova, gradjevinarstvo óe ubuduóe 
dobiti posebni znacaj. Ozivl janje 
trzista, koje se obelezi, daje pravo 
na nadu. 

Svim saradnicama i saradnicama i 
nj ihovim c lanovima porodice, svim 
bivsim Clanovima osobl ja i ostal im 
óitaocima tvornickog glasi la zel imo 
mirne bozicne praznike i u novoj go-
dini zdravl jo i zadovoljstva. 

Poslovna uprava i savet preduzeóa 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Bergbau 

Bohrblindschacht Monopol* 
Die Vorarbei ten für das Teufen des 
ca. 240 m tiefen Blindschachtes 
BS 46 wurden Anfang Oktober 1988 
abgeschlossen. Nach Fert igstel lung 
der Sei l fahrteinr ichtung wurde am 
19. Oktober 1988 mit der Montage 
der Wirth-Schachtbohrmaschine, Typ 
SB VI, begonnen. Der Bl indschacht 
wird mit Stahlr ingen Gl 120 und 
Steckverbundmatten ausgebaut. Der 
Durchschlag ist für Ende Dezember 
vorgesehen. 

Bohrblindschacht Lohberg* 
Am 27. Oktober 1988 wurde der 
Bohrbl indschacht 503 mit der 
5. Sohle durchschlägig. Nach großen 
Schwierigkeiten, die im wesent-
l ichen auf der Geologie und der un-
günstigen Lage des Vorbohr loches 
beruhten, konnte die ca. 305 m tiefe 
Bohrung in 49 Arbeitstagen fert igge-
stellt werden. Die Wirth-Schacht-
bohrmaschine vom Typ VSB VI 
wurde Ende November demontiert , 
zur Zeit werden der Sumpf geteuft 
und die Einbauten eingebracht. 

SVM Lohberg/Hünxe* 
Nach dem Totalverlust der Strecken-
vortr iebsmaschine in der Bruckhau-
serstörung vor knapp zwei Jahren, 
der konventionel len Durchörterung 
der Störung und dem Einbau einer 
neuen Streckenvortr iebsmaschine 
der Fa. Wirth, Typ TBS V 650 
E/Sch II, konnten am 19. September 
1988 die Bohrarbei ten wieder auf-
genommen werden. Die Auffahrung 
in einer Teufe von 1300 m geht nach 

Durchschlag Sophia-Jacoba 

Norden und soll in 18 Monaten nach 
3,7 km den Schacht Hünxe errei-
chen. Die neue Maschine weist eine 
Reihe von konstruktiven Verbesse-
rungen auf. Der Bohrkopf wurde so 
ausgeführt, daß sämtl iche Schneid-
rol len vom Innenraum des Kopfes 
aus gewartet und gewechselt 
werden können. Außerdem läßt sich 
der Bohrdurchmesser von 6560 mm 
auf 6800 mm stufenlos vergrößern. 
Hierdurch kann bei gleichblei-
bendem l ichtem Streckendurch-
messer der Ausbauwiderstand ver-
größert werden. Für das Losbrechen 
des mögl icherweise verk lemmten 
Bohrkopfes wurde ein zusätzl icher 
Antr ieb install iert, der bei kleiner 
Drehzahl ein großes Drehmoment 
entwickelt. Für Erkundungs- bzw. In-
jekt ionsbohrungen wurde zwischen 
den Verspannungen eine Bohrein-
richtung install iert. Es ist zu er-
warten, daß mit den neu geschaf-
fenen Einr ichtungen das Gebirge in 
der großen Teufe besser beherrscht 
werden kann. 

10.000 m 
TSM Heinrich Robert* 
Am 21. September 1988 wurde mit 
dem Roboter in der Gesamtauffah-
rung die 10,000-m-Grenze über-
schritten. Seit Apr i l 1980 ist diese 
Tei lschnit tmaschine mit Ausnahme 
von zwei kurzen Pausen damit unun-
terbrochen im Einsatz und hat in 
dieser gesamten Zeit kein Tageslicht 
gesehen, d.h. sämtl iche Zwischenin-
standsetzungen wurden untertage 
durch Auswechseln der entspre-
chenden Bautei le erledigt. Die Ein-
sätze wurden in den Flözen Wilhelm 
(3800 m), Johann (3450 m) und seit 
Juli 1986 im Flöz Luise gefahren. 
Während in dieser Zeit an der Teil-

schnit tmaschine und in der Abförde-
rung nur ger ingfügige technische 
Veränderungen nötig waren, wurden 
vor al lem bei der Entstaubung, der 
Hinterfül l technik und der Sicher-
heitstechnik al le sinnvol len Neuent-
wicklungen eingesetzt, so daß 
dieses Vortr iebssystem für weitere 
Einsätze gut gerüstet ist. 

Sophia-Jacoba 
Am 6. Oktober 1988 erfolgte der 
Durchschlag in der 7. Abtei lung auf 
der 5. Sohle und damit wurde die 
Wetterverbindung zwischen der 
7. Abtei lung und dem Frisch-
wetterschacht 8 hergestel l t (Abb.). In 
Anwesenheit leitender Herren der 
betei l igten Bergbauspezialgesel l -
schaften Kopex und Deilmann-
Haniel sprengte der Vorsitzende des 
Grubenvorstandes der Gewerkschaft 
Sophia Jacoba, Bergwerksdirektor 
Ass.d.Bergf. Friedrich H. Esser, den 
letzten Abschlag. Neben der berg-
männischen Arbeit bei der Auffah-
rung der neuen Sohle wurde beson-
ders die markscheider ische Leistung 
hervorgehoben, die einen Durch-
schlag auf den Zent imeter genau 
erbrachte. 

TSM Minister Achenbach* 
Der Vortr ieb der Flözstrecke im Flöz 
Röttgersbank (Baufeld West, 
6. Sohle) mit einer WAV 300 wurde 
Mitte Juni 1988 nach 860 m beendet. 
Das Vortr iebssystem wurde voll-
kommen demontiert , tei lweise gene-
ralüberhol t und zum neuen Ein-
satzort transport iert. Dieser neue 
Einsatz liegt im Kernfeld und besteht 
vorerst aus einem Gesteinsberg und 
einer anschl ießenden Flözstrecke im 
Flöz Ernestine nach Osten. Der Ge-
steinsberg (l ichter Querschnitt 
21 m2, Bauabstand 0,8 m) wird in der 
Fortsetzung einer konvent ionel len 
Auffahrung noch ca. 130 m mit 
16 gon ansteigend aufgefahren. 
Hierbei sind u.a. mehrere Sandstein-
bänke zu durchörtern. Um die vol le 
Schneidkraft bei diesem Ansteigen 
und dem anstehenden Gestein an 
die Ortsbrust zu bringen, wurde eine 
sog. Vorzieh- und Halteeinrichtung 
für die WAV 300 entwickelt. Diese 
besteht im wesent l ichen aus zwei 
großen Hydraul ikzyl indern, die auf 
der einen Seite mit der Maschine 
verbunden, auf der anderen Seite in 
der Sohle verankert werden. Hy-
draul isch mit dem Fahrwerk gekop-
pelt, unterstützen sie die Maschine 
beim Vorfahren und halten sie beim 
Schneiden in Position. Über eine 
Kurvenauffahrung wird die Flöz-
strecke im Anschluß an den Ge-
steinsberg Ernestine nach Osten 
(19 m2 l ichter Querschnitt, Bauab-
stand 0,80 m, Flözmächtigkeit 1,7 m) 



mit einer Auffahrungslänge von ca. 
880 m angeschlossen. Im Gesteins-
berg sowie in der Flözstrecke wird 
die bisherige Bul l f lex-Hinterfül lung 
durch eine hydraul ische Vollhinter-
fül lung ersetzt. Hierfür ist eine Hin-
terfül lanlage, bestehend aus einem 
8 m3-Bunker und einer Betonpumpe, 
in das Vortr iebssystem eingebaut. 
Der Vortr ieb im Gesteinsberg hat 
Ende September 1988 begonnen 

Schachtbau 
Auguste Victoria Schacht 9 
Die Teufarbeiten verlaufen weiter 
planmäßig. Nach Fertigstel lung des 
Füllortes Mergelsohle hat der 
Schacht Anfang Oktober die Teufe 
1060 m erreicht. Zur Zeit wi rd das 
Füllort 5. Sohle ausgesetzt. Der 
Durchschlag mit dem Grubenge-
bäude ist bereits Ende November er-
folgt. Nach Installation eines Lüfters 
im Fül lortbereich wird der Schacht 
bereits während der weiteren Teuf-
arbeiten als ausziehender Wetter-
schacht genutzt und verbessert 
damit nachhalt ig die Wetterbedin-
gungen im Nordfeld. 

Dong Huan Tuo 2* 
Der Bereich der Gefr ierendteufe 
wurde im August erreicht und von 
dort aus - bei Teufe 190 m - in den 
Fundamentbereich hinein vorge-
bohrt. Dabei wurden in offenbar 
stark geklüftetem Sandstein uner-
wartet große Wasserzuflüsse ange-
troffen. Die notwendigen Injektions-
arbeiten zur Abdichtung der wasser-
führenden Schicht waren zeitrau-
bend und schwier ig. Ende Oktober 
konnten die Teufarbeiten wieder auf-
genommen werden. Mit dem Einbau 
des wasserdichten Ausbaus wird im 
Dezember begonnen. 

Schächte Gorleben* 
Für den Schacht 1 steht das Geneh-
migungsverfahren für den Verstär-
kungsausbau im Bereich des hohen 
ungleichförmigen Gebirgsdruckes 
kurz vor dem Abschluß. Die Ferti-
gung der Stahlr inge hat bereits be-
gonnen. Mit der Wiederaufnahme 
der Teufarbeiten kann im 
Januar 1989 gerechnet werden. 
Auch das Genehmigungsverfahren 
für den Sonderausbau aus Stahl 
r ingen im Schacht 2 schreitet zügig 
voran. Lieferung und Fertigung der 
Stahlr inge sind bereits in Auftrag ge-
geben. Die Teufarbeiten werden vor-
aussichtl ich im Februar 1989 be-
ginnen können. 

* Auf fahrung in Arbei tsgemeinschaf t 

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau 

Schacht Radbod 6* 
Der Schacht Radbod 6 erreichte 
Ende Juni 1988 termingerecht das 
Niveau der 1030-m-Sohle. In dieser 
Teufe wurde eine von DH gel ieferte 
Schachtglocke eingebaut (Abb.) und 
bis zur Innenkante des Ausbaus ein-
betoniert. Die Schachtglocke ein-

schl ießl ich der Anschlußbaue hat 
einen lichten Querschnitt von 130 m2 

und konnte Anfang September fertig-
gestellt werden. Der Durchschlag 
zum Grubengebäude der Schacht-
anlage Radbod wird für Dezember 
1988 erwartet. Nach der endgült igen 
Fertigstel lung des Füllortes auf der 
1030-m-Sohle wird der Schacht bis 
1350 m weitergeteuft, wobei die 
Teufarbeit noch zweimal durch die 
Herstel lung von gleichart igen Füll-
örtern unterbrochen wird. 

Auguste Victor ia Schacht 9 

Schacht Radbod 6 Schacht Rheinberg 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Schacht Rheinberg* 
Am Gefr ierschacht Rheinberg ist der 
Frostkörper mit einer Gefrierteufe 
von 526 m voll ausgebildet, so daß 
nach Beendigung der Montagear-
beiten am 22. Dezember 1988 mit 
dem Abteufen begonnen werden 
kann (Abb.). Mit den Bohrarbei ten 
für das Niederbr ingen von 44 Gefrier-
bohrungen, 3 Temperaturmeß-
löchern und einem Mittel loch wurde 
am 21. Mai 1987 begonnen. Die 
ca. insgesamt 25.000 Bohrmeter 
waren im Oktober fert iggestellt. Die 
44 Gefr ierbohr löcher sind auf einem 
Gefr ier lochkreis von 22 m Durch-
messer angeordnet. Nach Fertigstel-
lung der Montage von 6 Gefrier-
einheiten mit je 619.000 kcal/h Lei-
stung begann das Vorgefr ieren am 
1. Januar 1988. 

Polsum 
Nach Auslaufen der Vortr iebe in den 
Flözen Chriemhil t , Hugo und P be-
gannen Mitte des Jahres die Vorbe-
reitungen für die Auffahrungen in 
Flöz A (3. Sohle bzw. 720-m-Teil-
sohle). Bereits im Frühjahr erhielten 
wir den Auftrag für den Verbin-
dungsberg zwischen A und 5. Sohle 
im Bereich Westerholz Die Auffah-
rung des vorgeschalteten Umtriebes 
steht kurz vor dem Abschluß. 

Hugo 
Auf dem Bergwerk Hugo wird seit 
Anfang 1988 das sogenannte B-Pro-
jekt aufgefahren. Hier handelt es 
sich um zwei Betr iebspunkte, die 
im Gegenortbetr ieb vorgetr ieben 
werden. Der Gesamtauftrag umfaßt 
das Auffahren von ca. 1250 m Flöz-
strecke im Flöz B und ca. 1330 m 

Hafen Reckl inghausen 
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Gesteinsstrecke einschl ießl ich dem 
Herstel len von 3 Abzweigbau-
werken. Beide Betr iebspunkte sind 
mit DH-Ladern und Bohrwagen 
sowie Arbei tsbühnen ausgerüstet. 
Für die pneumatisch einzubr ingende 
Hinterfül lung sind jewei ls Hinterfüll-
anlagen eingesetzt, die aus einem 
Vor-Ort-Bunker mit Entstaubungsan-
lage sowie einer Al iva B 265 beste-
hen. 

Ewald 
Auf dem Bergwerk Ewald erhiel ten 
wir im Oktober 1988 den Auftrag, ca. 
280 m Gesteinsstrecke für die ge-
plante zentrale Wasserhaltung auf-
zufahren. Es ist vorgesehen, diese 
Strecke mit e inem lichten Quer-
schnitt von ca. 36 m2 in konventio-
neller Auffahrtechnik herzustellen. 
Zum Auftragsumfang gehören wei-
terhin zwei Abzweigbauwerke 
(Querschlag NO 70 und 
Querschlag N 71 auf der 950-m-
Sohle). Mit den Abzweigarbei ten 
wurde am 10. Oktober 1988 be-
gonnen. Außerdem fahren wir zur 
Zeit die Gesteinsstrecke nach Flöz M 
aus Querschlag NO 70 auf, mit ca. 
140 m Länge. Nach Erreichen des 
Flözes schl ießen sich ca. 600 m 
Flözstrecke an 

Abdichtungs- und 
Hinterfüllarbeiten im 
Hafen Recklinghausen-
Hochlarmark 
Durch Bergsenkungen hatten sich 
Fugen der Kaimauer bis zu 10 cm 
geöffnet. Der Wellenschlag des Ka-
nalwassers spülte als Folge hinter 
den Betonplatten das Erdreich aus. 

An einigen Stellen hatte sich bereits 
der Boden hinter der Kaimauer ab-
gesenkt - eine Gefahr für die dort ar-
beitenden Kräne. Das Konzept zur 
Sanierung sah vor, Fugendichtele-
mente, bestehend aus Ermeto-
Rohren, ummantelt mit Vlies und 
Bullf lex-Schläuchen, in die geöff-
neten Fugen auf 5 m Länge, d.h. 
vom Kanalgrund bis 1 m über Was-
serspiegel, einzuführen und mit 
einem Gemisch aus je 50% Vol. 
Bevedan/Bevedol NK 2 über eine 
luftangetr iebene Kolbenpumpe 
D 200 zu beschicken. Die Beschik-
kungsmenge war entsprechend dem 
Schaumfaktor so berechnet, daß der 
Bull f lex-Schlauch auf seinen vollen 
Umfang von 70 cm ausgedehnt 
wurde und sich der Fuge anpaßte. 
Durch den Druck des aufschäu-
menden Polyurethan-Harzes trat 
dieses durch die Maschen des 
Schlaugewebes und verklebte den 
Schlauch so mit den Fugenrändern. 
Ein Taucher brachte die Fugendicht-
elemente ein (Abb.). Dadurch war 
ein bündiger Anschluß an den Ka-
nalgrund gewährleistet. Zur Ausfül-
lung der Auskolkungen hinter der 
Kaimauer wurden 2 m lange HDPE-
Rohre durch die Fugen bis in die 
Hohlräume geschoben und an den 
Dichtelementen befestigt. Nach dem 
Abdichten der Fugen wurden insge-
samt 10 Hohlräume verpreßt, mit 
einem Gemisch aus 50% Vol. Be-
vedan und 50% Organo-Mineralharz 
des Bergwerksverbandes. Der ge-
samte Arbeitsvorgang, d.h. Ein-
br ingen des Fugendichtelements 
und Einfüllen des Harzes bis zum 
Aushärten, nahm pro Fuge nicht 
mehr als eine halbe Stunde in An-
spruch. Die Arbeiten verl iefen ohne 
Zwischenfäl le zur vol len Zufr ieden-
heit des Auftraggebers. 

Rohrvort r ieb Eisl ingen 



Rückhaltebecken Rünthe 

Laborgebäude der VEW 

KZA in Herne 

Wix + Liesenhoff 
Rohrvortrieb in Eislingen 
Die Stadt Eisl ingen in Baden-Würt-
temberg plant zur Entlastung ihres 
bestehenden Kanalnetzes den Bau 
eines neuen „Hauptsammlers süd-
lich der Fils". Im Sommer 1988 er-
hielten wir den Auftrag zur Herstel-
lung des ersten Bauabschnitts des 
neuen Hauptsammlers. Der Auftrag 
umfaßt im wesent l ichen die Herstel-
lung einer 230 m langen Kanalhal-
tung DN 1000 im hydraul ischen 
Rohrvortr iebsverfahren. Mit der Aus-
führung der Arbei ten (Abb.) ist im 
August begonnen worden. 

Kanalbau in Dortmund 
Im August erhiel ten wir vom Tief-
bauamt der Stadt Dortmund auf-
grund eines Sondervorschlages den 
Auftrag für den Kanalbau „Rauher 
Kamp" in Dortmund-Brechten. Diese 
Maßnahme im Rahmen der Sanie-
rung Brechten - Ersatz des alten 
„Riesel fe ldkanales" - erstreckt sich 
von der ev. Kirche bis zur Stadt-
grenze Dortmund/Lünen und umfaßt 
im einzelnen: 550 m Vortr ieb mit 
Stahlbetonrohren DN 1600, 65 m 
Vortr ieb mit Stahlbetonrohren 
DN 1000, das Verlegen von ca. 
130 m Beton- oder Steinzeugrohren 
DN 300 - 500 in offener Baugrube 
und die Herstel lung von 13 Schacht-
bauwerken. Mit den Arbei ten wurde 
im September begonnen, als Bauzeit 
sind 17 Monate vorgesehen. 

KZA in Herne* 
Das Becken für die Kühlturmzusatz-
wasseraufberei tung (Abb.) des 
Steag-Kraftwerks Herne, Block 4, 
wurde der ört l ichen Bauleitung ter-
mingerecht zur maschinentechni-
schen Installation übergeben. 

Rückhaltebecken Rünthe 
Vom Lippeverband in Essen er-
hielten wir im Juli 1988 den Auftrag 
zur Herstel lung eines Rückhaltebek-
kens am Pumpwerk Bergkamen-
Rünthe. Dieses ca. 10 m unter dem 
vorhandenen Gelände l iegende 
Becken ist zwischen dem Pumpwerk 
und der vorhandenen Siedlungsbe-
bauung zu erstel len. Ein rückwärt ig 
verankerter Bohrträgerverbau mit 
Stahlbetonauskleidung ermögl icht 
die Herstel lung der erforder l ichen 
Baugrube ohne Beeinträcht igung 
der Nachbargrundstücke und der Zu-
fahrt zum Pumpwerk. Inzwischen ist 
die Sohle betoniert (Abb.). Es ist vor-
gesehen, die Bauarbeiten im März 
des nächsten Jahres abzuschließen. 

Laborgebäude der VEW 
in Dortmund-Wambel 
In unmit telbarer Nähe unseres 
Firmensitzes erstel len wir seit dem 
1. Oktober 1988 den Erweite-
rungsbau für ein Laborgebäude der 
VEW. Die Baugrube ist ausgeho-
ben. Der stark f l ießgefährdete Bau 
grund wurde mit kapi l larbre-
chendem Material abgedeckt, um 
die störungsfreie Herstel lung der 
Gründung aus bewehrten Streifen-
fundamenten zu ermögl ichen. Die 
Sondermaßnahmen für ein ca. 6 m 
tief gegründetes Schwingungsfunda-
ment sowie der Einbau eines Leer-
rohrs für den Hydraul ikstempel 
eines Aufzuges (Abb.) beenden die 
Arbeiten zur Herstel lung der Bau 
grübe und der standsicheren Grün -
dungssohlen. 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Firmengemeinschaft 
W + L/BuM 
Tunnel Neuenberg 
Nachdem die Innenschale im westl i-
chen Abschnitt A fert iggestel l t 
wurde, steht der Schalwagen derzeit 
im Abschnitt C. Das vor laufende 
Sohlgewölbe wurde in der 
44. Kalenderwoche beendet. Nach 
Betonierung des östl ichen Portal-
blocks wird der Schalwagen auf das 
größere Profil des „Nachspannberei-
ches" umgebaut und in den mitt leren 
Abschnitt B zurückverfahren. So 
können in der kalten und regneri-
schen Winterper iode im geschützten 
Tunnel inneren die Auskleidungsar-
beiten zu Ende geführt werden. 

Helleberg-/Wadenberg-/ 
Hopfenbergtunnel 
Die Gesamtbaumaßnahme Helle-
berg-/Wadenberg-/Hopfenberg-
tunnel für die Deutsche Bundesbahn 
wurde Ende Oktober 1988 zum Ab-
schluß gebracht. In Anwesenhei t der 
drei Tunnelpat innen Ursula Grüb-
meier für den Hel lebergtunnel, Han-
nelore Weber für den Wadenberg-
tunnel und Elise Bohnsack v. Einem 
für den Hopfenbergtunnel konnten 
am 28. Oktober 1988 die Gedenkta-
feln enthüllt werden (Abb.). 

Stadtbahn Dortmund 
Baulos 24 (K 4)* 
In der Zwischenzei t konnten die Vor-
tr iebsarbeiten in den vier einglei-
sigen U-Bahn-Röhren zum Abschluß 
gebracht werden. Dabei wurde im 
September 1988 bei einer Gesamt-
auffahrung von 174,75 m eine täg-
liche Vortr iebsgeschwindigkei t von 
10,22 m erreicht. In zwei der vier 
eingleisigen Röhren wurde die In-
nenschale bereits fert ig betoniert. 
Mit den Betonarbeiten in der dritten 

Röhre wird in Kürze begonnen. Von 
der Nachbar-Arbeitsgemeinschaft 
Stadtbahn Hohe Straße Baulos 26 a 
(K 6a) erhielt die Arbei tsgemein-
schaft Grafenhof Stadtbahn 
Dortmund-Baulos 24 (K 4) einen 
Nachunternehmer-Auftrag für Aus-
bruch und Sicherung von ca. 500 m 
Tunnelröhre. Im Monat Oktober 
konnte im Rahmen dieses Auftrages 
der erste Teil der Bahnhofsröhre 
Saarlandstraße bereits aufgefahren 
werden. 

Beton- und Monierbau 

Haberbergtunnel* 
Im September 1988 wurde BuM in 
Arbei tsgemeinschaft der Auftrag 
zum Bau des doppelröhr igen Auto-
bahntunnels erteilt. Der Haberberg-
tunnel bildet ein Teilstück der neuen 
A2-Südautobahn von Graz nach Kla-
genfurt und dient der Umfahrung des 
sogenannten „Gri f fener Berges" in 
Kärnten. Die Bauzeit für den 
zweimal 400 m langen Tunnel wi rd 
auf 24 Monate veranschlagt. 

Sanierung 
Harpfnerwandtunnel* 
Im Oktober 1988 erhielt BuM in Ar-
beitsgemeinschaft den Auftrag zur 
Sanierung des 2,6 km langen Harpf-
nerwandtunnels in Mayrhofen im Zil-
lertal. Auftraggeber sind die Tauern-
kraftwerke. Die Leistungen umfas-
sen im wesent l ichen Abdichtungs-
arbeiten im Gewölbe und Entwässe-
rungsarbeiten sowie die Sanierung 
der Kabelkanäle und sol len Mitte 
Dezember 1988 beendet sein. 

Lehrhaustollen 
Im Juli 1988 erhielt BuM von W + L 
den Auftrag zur Herstel lung eines 
380 m langen Rohrstol lens für die 

Landeswasserversorgung Baden-
Württemberg in Heidenheim. Mit 
dem Durchschlag am 12. Oktober 
1988 endeten die Vortr iebs- und 
Sicherungsarbeiten. Nach Abschluß 
der Restarbeiten im Oktober konnte 
der Stol lenbau termingerecht be-
endet werden. 

Bergmännischer 
Tunnelvortrieb Bochum 
Die Auffahrung für die Arbeitsge-
meinschaft Stadtbahn Bochum-
Baulos C2/C3 von 2 x 330 m Einzel-
röhre erfolgte in tei lweise sehr 
schwier igem Karbongestein mit 
einer Tei lschnit tmaschine der Firma 
Eickhoff. Trotz der Härte des Ge-
steins konnte die Auffahrung bereits 
Ende Oktober - zwei Monate vor Be-
endigung der off iziel len Bauzeit -
fert iggestel l t werden. 

Karawankentunnel Nord* 
Der Vortr ieb durchörtert derzeit ein 
sehr wechselhaftes Gebirge im Do-
lomitkalk. Die Arbeiten werden 
durch unerwartet hohe Wasserein-
brüche (bis zu 170 l/sec.) erhebl ich 
erschwert. Die Gesamtschüttung am 
Portal beträgt mit t lerwei le schon 
über 500 l/sec. Trotz dieser Er-
schwernisse wurde die mitt lere Vor-
tr iebsgeschwindigkei t von ca. 
7 m/Arbeitstag gehalten, damit 
l iegen die Arbeiten weiterhin im vor-
gegebenen terminl ichen Rahmen. 

U-Bahn Wien 
Auf Anregung der Stadt Wien ver-
anstaltete die Baustelle 
Baülos U 3/9-Herrengasse am 17. 
und 18. September 1988 einen „Tag 
der offenen Tür" . Die bis dahin fer-
t iggestel l ten Röhren wurden der Öf-
fentl ichkeit zur Besichtigung freige-
geben. Wer wollte, konnte erstmals 
von der „Bel lar ia" bis zum „Graben" 
die Innenstadt untertägig zu Fuß 
durchqueren. Von dieser Möglichkeit 
haben ca. 14.000 Personen Ge-
brauch gemacht. Die Vortr iebsar-
beiten werden mit Jahresende abge-
schlossen, danach laufen nur noch 
die Innenauskleidungsarbeiten für 
Stations- und Streckenröhren. 

Tieftaltobeltunnel 
Die Vortr iebsarbei ten des 320 m 
langen Tunnels an der Lechtal-Bun-
desstraße konnten mit dem Durch-
schlag am 19. September 1988 ter-
mingerecht beendet werden. Der In-
nenausbau mit Abdichtung, Betonin-
nenauskleidung sowie die Herstel-
lung der Fahrbahn werden, wegen 
der üblichen saisonbedingten Win-
tersperre, erst im Frühjahr 1989 in 
Angriff genommen. 

Hel leberg-/ Wadenberg- /Hopfenbergtunnel fert iggestel l t 
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Timmer-Bau 
Tiefbau im Raum 
Neuss/Düsseldorf 
Kanalisations- und Straßenbau-
Projekte unterschiedl icher Größe 
und unterschiedl ichen Schwierig-
keitsgrades sind von uns im Bereich 
der Städte Neuss, Düsseldorf und 
Dormagen durchgeführt worden. In 
Neuss bauen wir den Regenwasser-
kanal „Jül icher Landstraße" aus ca. 
30 m Stahlbetonrohren DN 2000/1800 
und 440 m DN 900 (Abb.). Dabei muß 
die vorhandene, defekte Leitung 
DN 600 haltungsweise aufge-
nommen und der Durchfluß durch 
Überpumpen gesichert werden. Für 
die Erschl ießung eines Baugebietes 
in Neuss erstel len wir den Misch-
wasserkanal „Rosel len" mit 570 m 
Steinzeugrohren DN 300 bis 500. Für 
den Kanalbau „Großenbaumer Weg" 
in Düsseldorf wurden im Gewerbe-
gebiet Lichtenbroich 230 m Regen-
wasserkanäle (Stahlbeton 
DN 300 - 600) und 230 m Schmutz-
wasserkanäle (Steinzeug DN 200 
wandverstärkt) verlegt. In Dormagen 
erfolgt der endgült ige Ausbau vor-
handener Baustraßen im Projekt Ha-
berlandstraße mit rotem Beton-
steinpflaster. In unsere Leistung ein-
geschlossen sind die Straßenent-
wässerung sowie das Verlegen von 
1000 m Kabel für die Beleuchtung. 

Schmutzwasserkanat 
Moers 
Von Februar bis August 1988 ver-
legten wir 950 m Stahlbetonrohre 
DN 300 und erstel l ten die dazugehö-
rigen Schachtbauwerke. Die Tiefen-
lage betrug im wesent l ichen 6,50 m, 
der Rohrgraben mußte mit Spund-
dielen senkrecht verbaut werden 
(Abb.). Für die Wasserhaltung 
wurden Fi l terbrunnen außerhalb des 
Rohrgrabens eingebaut. Sie sorgten 
für eine ständig trockene Baugrube, 
so daß die Ver legearbei ten zügig 
durchgeführt werden konnten. Er-
schwerend wirkten sich jedoch die 
beengten Straßenverhältnisse aus. 
Die Dichtigkeitsprüfungen nach 
DIN 4033 ergaben keine Beanstan-
dungen, so daß die Maßnahme im 
September mängelfrei abgenommen 
werden konnte. 

Tiefbau im Raum Neuss 

Wirtschaftsweg Ochtrup 
Die Ausbauarbei ten des Wirtschafts-
weges wurden am 12. Oktober 1988 
mit dem Freimachen der Wegtrasse 
aufgenommen. Ca. 9000 m2 Strauch-
werk mußten abgeräumt werden. 
Zur Zeit wird für den 2800 m langen 
Weg der Boden abgetragen. Befe-
stigt wi rd die ca. 11.500 m2 große 

Rohrgraben in Moers 

Zentra ldeponie Wilsum, Schalung des Tropfkörpers 

Bohrplatz Grambach - Auskof ferung der Zufahrt 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Wegfläche mit 30 cm Frostschutz-
sand und 20 cm Hartkalkstein sowie 
10 cm Bitu-Tragschicht und 4 cm As-
phaltbeton. Außerdem wird auf der 
gesamten Länge eine beidseit ige 
Entwässerung erstellt. 

Stadtsparkasse 
Sprockhövel 
Am 14. September 1988 erhielten wir 
den Auftrag zur Herstel lung des Vor-
platzes der Stadtsparkasse Sprock-
hövel. Hierzu gehören Entwässe-
rungs-, Erd- und Pflasterarbeiten für 
eine ca. 1000 m2 große Verkehrs-
und Parkfläche sowie Beton- und 
Maurerarbei ten für Pflanzhochbeete 
und Treppenanlagen. 

Zentraldeponie Wilsum II 
An der Sickerwasserkläranlage sind 
die Bauarbeiten für Klärbecken, 
Mischbecken, Verte i lerbauwerke 
und Betr iebsgebäude termingerecht 
abgeschlossen worden (Abb.). Zur 
Zeit werden Zulei tung und Kabel 
verlegt sowie Beschichtungsarbeiten 
durchgeführt. Im Bereich des spä-

teren Mül lkörpers sind in einem Ab-
stand von 30 m Entgasungsrohre in 
einer Kiespackung verlegt worden. 
760 m geschli tzte HDPE-Rohre sowie 
250 m Sammelrohre werden das im 
Mül lkörper entstehende Methangas 
abführen. Es soll in einem Block-
heizkraftwerk verströmt werden, 
dessen Abwärme von einer Fisch-
farm genutzt werden soll. 

Bohrplatz Grambach 
Für die Deutsche Texaco bauten wir 
in Grambach/Bayern einen Bohr-
platz. Die im September 1988 begon-
nenen Bauarbeiten wurden durch 
schwier ige Bodenverhältnisse be-
einträchtigt, die besondere Maß-
nahmen zur Erhöhung der Tragfä-
higkeit des Bodens erforderten 
(Abb.). Trotzdem war der Bohrplatz 
termingerecht im November 1988 
bezugsfert ig. 

Klärwerk Hochdahl 
Nachdem im August 1988 die Bauar-
beiten begannen, sind jetzt die Fun-
damente für das Pumpwerk II und 
den Tropfkörper fert iggestel l t , ein-

Blick in einen fert iggestel l ten Abwasserschacht in Mi lwaukee 

schließl ich der Grundleitungen. Die 
Arbeiten liegen voll im Terminplan. 

Frontier-Kemper 
Constructors, Inc. 
Schächte für 
Hercules Aerospace 
Von der Hercules Aerospace erhielt 
FKCI kurzfr ist ig den Auftrag für das 
Abteufen von vier Schächten mit 
Linerplates und Ringbögen in 
Magma, Utah. Die Schächte haben 
einen Durchmesser von 9,20 m und 
eine Teufe von rd. 20 m und werden 
für die Herstel lung von Raketentreib-
stoff benutzt. In weniger als zwei 
Monaten wurden die Arbei ten eine 
Woche vor dem vom Auftraggeber 
vorgegebenen Zeitpunkt fert igge-
stellt und abgenommen. 

Arbeiten in Milwaukee 
Ende August wurden die Vortr iebs-
arbeiten für den Abwassertunnel 
(Abb.) mit der 9,95 m-Vollschnitt-
maschine wiederaufgenommen, 
nachdem die Pumpenkapazität im 
Tunnel auf 26,5 i r r /m in erhöht 
worden war. Die der Auffahrung vor-
anlaufenden Abdichtungsinjekt ionen 
von der Tagesoberf läche aus 
wurden mit 6 Bohr- und 6 Injektions-
anlagen fortgeführt. Trotzdem liegt 
der Wasserzufluß derzeit ig bei 
14 m 3 /min mit steigender Tendenz, 
da sich der Vortr ieb einer hydrogeo-
logisch besonders ungünstigen Zone 
nähert. Al le Arbei ten werden wei-
terhin auf Cost-plus-Basis durchge-
führt. 

Die Arbei ten für den im Rahmen 
eines anderen Bauloses aufzufah-
renden ca. 1.500 m langen Fels-
tunnel mit 3 m Innendurchmesser 
laufen auf Hochtouren. Anfahr- und 
Zielschacht sowie der Auslauftunnel 
für den Berge- und Mater ialzug sind 
fert iggestel l t . Die TBM ist instal l iert 
und mit dem Vortr ieb wurde begon-
nen. 

Auch die Arbei ten für einen weiteren 
ca. 960 m langen Tunnel im tonigen 
Boden mit 1,53 m Innendurchmesser 
sind angelaufen. Hier wi rd ein hy-
draul ischer Rohrvortr ieb ange-
wendet, für den ein Lovat-Schild mit 
ca. 2 m Durchmesser eingesetzt 
wird. Die erste Tei lstrecke von ca. 
340 m Länge ist problemlos fert igge-
stellt worden. Die aus Sicherheits-
gründen eingebaute Zwischenpreß-
station wurde nicht benutzt. Bei 
einer tägl ichen Arbeitszeit von 
8 Stunden wurde eine durchschnitt-
liche Vortr iebsleistung von über 
18 m/Tag erreicht, die Spitzenlei-
stung lag bei ca. 27 m/Tag. 
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Weiterentwicklung von Arbeitsbühnen 
und Ausbaugeräten im Streckenvortrieb -
Erfahrungen auf Sophia-Jacoba 
Von Dipl.-Ing. Burckhardt von Schmeling, Deilmann-Haniel 

Über e inen Ze i t raum von minde-
stens 10 Jahren gehör te die zwei -
sch ien ig ver fahrbare und in Ketten 
aufgehängte Bohr- und Arbei ts-
bühne auf Sophia-Jacoba zur be-
t r iebss te l lenüb l ichen Vor t r iebse in-
r ichtung. Erst die Entwick lung des 
Ausbaugerä tesys tems Typ 5011 
brachte hier e ine Wende. 

Systemübersicht 
Bei den Arbe i tsbühnen unter-
sche iden wi r d ie oben e rwähnte 
Bühne alter Bauar t und die neue hy-
drau l ische Arbe i tsbühne 5011-AB. 
Beide we rden als re ine Arbei ts-
bühnen ohne zusätz l iches Ausbau 
gerät e ingesetzt oder mit e iner Aus-
bauhi l fe bzw. einer Ausbausetzvor -
r ichtung kombin ier t . 

Die neue hydrau l ische Arbe i tsbühne 
5011-AB ist in Kombinat ion mit der 
Ausbausetzvor r ich tung oder mit der 
Ausbauhi l fe zu e inem e inhe i t l i chen 
Gerät entwicke l t worden , das neben 
dem in St reckenmi t te mont ier ten 
Sch ienenst rang keinen zusätz l ichen 
EHB-Einbau er forder t . 

Erfahrungen mit der 
Bohr- und Arbeitsbühne 
alter Bauart 
Auf der Bet r iebsste l le Sophia-
Jacoba wurde d iese Bühne zuletzt 
im August 1984 bei der Auf fahrung 
der II. Richtstrecke Osten auf der 
4. Sohle eingesetzt . In den nachfol-
genden 12 Monaten wurden 642 m 
Richtstrecke in TH 21,7 m2 bis zum 
Erre ichen des Durchschlags mit 
Schacht 8 aufgefahren (Abb. 1). 

Die masch inentechn ische Einr ich-
tung bestand aus der Bühne, zwei 
DH-Sei tenk ipp ladern M 412, e inem 
Ket ten-Förderer EKF III auf DH 
Schubwagen und e inem DH-Gurt-
band, das an e inem EHB-Schienen-
st rang aufgehängt und nachgeführ t 
wurde. 

Die Bühnenkonst ruk t ion - aus Stahl-
prof i len hergeste l l t und mit e inem 
Holzboh lenbe lag von 50 mm Dicke 
abgedeckt - wurde get ragen und ver-
t ikal ver fahren über 4 Laufkatzen mit 
angebauten Druck luf tzügen M 63 der 

Fa. Neuhaus. Die hor izonta le Ver-
fahrbarke i t e rmög l ich ten zwei EHB-
Sch ienenst ränge aus dem 
DH-Dre i f lansch-Sonderprof i l H 76 
und zwei Rangierkatzen RK 200 der 
Fa. Neuhaus. Die beiden Schienen-
st ränge wurden mit Au fhängek lauen 
und Verb indungs laschen starr am 
Ausbau aufgehängt. Die Laschen 
waren mit e iner Lochanordnung ver-
sehen, um eine Vers te l lbarke i t zu er-
mögl ichen. 

Die s tarken Druckersche inungen am 
Ausbau auch im nahen Vor-Ort -Be-
reich hatten zur Folge, daß die 
be iden starr aufgehängten Schie-
nenst ränge eine Ver fahrbarke i t der 
Bühne nur unter großen Schwier ig-
kei ten er laubten. Infolge der Aus-
bauver fo rmungen und das dadurch 
bedingte se i t l iche oder ver t ika le 
Auskn icken der Schienenverb in-
dungen war d ie gerade und para l -
lele L in ien führung der beiden Schie-
nenst ränge nicht mehr gegeben. Die 
Bühne wurde daher als Transpor t -
mittel für Ausbaumater ia l nicht ein-
gesetzt. Das no twend ige Ver fahren 
in der St reckenachse vor bzw. nach 
der Sprengarbe i t konnte nur unter 
großen Schwier igke i ten er fo lgen. 

Abb. 1: Sophia-Jacoba, Ostfeld 

Die in Ketten aufgehängte und nach 
vorne auskragende Bühnenpla t t fo rm 
bewegte sich bei Steinfal l aus der 
Ortsbrust ähn l ich e iner Wippe. Dabei 
waren nicht nur die Personen ge-
fährdet, d ie s ich im vorderen Be-
re ich aufhie l ten, sondern g le ichfa l ls 
d ie jen igen auf dem rückwär t igen 
Teil . Die später zum Einsatz gekom-
mene neue hydrau l ische Arbei ts-
bühne w i rd in Arbe i tspos i t ion über 
eine hydrau l ische AbStützung stabi-
l is ier t (Abb. 2) 

Erfahrungen mit der neuen 
hydraulischen 
Arbeitsbühne 
Von August 1985 bis August 1987 
war der Vor t r ieb in der 
II. Richtstrecke auf Anwe isung des 
Auf t raggebers gestundet. Bei Wie-
derau fnahme des Vor t r iebs wu rde 
auf d i rekte Wagenbe ladung umge-
stel l t , we i l das an e inem Schienen-
strang in der Firste mi tgeführ te Gurt-
band infolge der Ausbauver for -
mungen nur mit g roßem Au fwand 
genutzt und ver fahren werden 
konnte. Aufgrund der f rüher ge-
machten Er fahrungen und der 

Schacht 8 
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Abb. 2: Die neue Arbei tsbühne wird über eine hydraul ische Abstützung stabi l is iert 

Abb. 3: Neue Arbei tsbühne mit ungetei l ter Plattform und V-Aufhängung 

Entwicklung der hydraul ischen 
Arbei tsbühne wählten wir folgende 
maschinentechnische Einrichtung: 
zwei DH-Seitenkipplader (K 312 und 
M 412), eine Wechselplatte und die 
Arbeitsbühne 5011-AB mit ungeteil-
ter Bühnenplattform. Mit dieser Ein-
richtung wurden bis einschl ießl ich 
Februar 1988 etwa 280 m Strecke in 
TH 23 mit einem Profi lgewicht von 
44 kg/m und einem Bauabstand von 
0,50 m aufgefahren. Zur Vermeidung 
von ungleichen Setzungen zwischen 
den Ausbaubögen wurden in der 
Firste zwei Reihen TH-Stäbe einge-
baut, die über Schubsicherungen für 
Ausbaubögen mit den Kappen zu 
einem festen Verband verschraubt 
wurden. Je 2 Stempel wurden auf 
0,80 m lange U-Eisen gestellt. Diese 
beiden Maßnahmen bewirkten, daß 
der Ausbau wesentl ich besser stand 
und der in Streckenmitte montierte 
EHB-Schienenstrang für das Ver-
fahren der Bühne eine gerade Li-
nienführung behielt. 

Aufgrund des 4-tei l igen Ausbaus mit 
einer Segmentverbindung in Strek-
kenmitte wählten wir für den Schie-
nenstrang eine V-Aufhängung. Die 
Schienenaufhängung besteht aus 
zwei Klauen MB 1051 rechts und 
links neben der Segmentverbindung 
mit je einem Aufhängebügel aus 
Flachstahl mit Langloch (Abb. 3). Die 
Bügel sind über Spannschlösser mit 
Gabelköpfen an beiden Enden mit 
der Anschlußklaue auf der EHB-
Schiene des Sonderprof i ls H 76 ver-
bunden. Die in V-Form montierten 
Spannschlösser ermögl ichen ein 
stufenloses Ausrichten des Schie-
nenstranges und geben ihm eine 
ausreichende Stabil ität gegen Sei-
tenkräfte. Die Langlöcher in den Auf-
hängebügeln verhindern eine Druck-
belastung der Spannschlösser. 

Die neue, an einem EHB-Schienen-
strang geführte und mit nur einer 
Rangierkatze angetr iebene Arbeits-
bühne wird heute in einer gleichför-
migen Bewegung vor- und zurückge-
fahren. 

Die ungetei l te Plattform 
(Länge x Breite = 3 m x 4,51 m) ist 
mit Lochblechen abgedeckt und 
bietet einen hervorragenden Stand 
für die im Streckenvortr ieb anfal-
lenden Arbeiten. Die Kombinat ion 
von Arbei tsbühne und Ausbausetz-
vorr ichtung wurde nicht gewählt, 
weil der Einsatz einer Ausbausetz-
vorr ichtung die Einschränkung an-
derer Funktionen bedeutet hätte, ins-
besondere die Nichtverfahrbarkeit 
der Bühne in der Streckenachse für 
die Dauer der Vorpfändzeit und die 
erhebl iche Einschränkung der freien 
Arbeitsf läche auf der Bühnenplatt-
form. 
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Da kein Bohrwagen im Einsatz ist, 
wurde zunächst vorrangig die Büh-
nenfunktion gefordert. Bei 23 m2 

l ichtem Streckenquerschnit t und 
einer Vor-Ort-Belegung von 
6 Mann/Drit tel können somit auch 
5 Bohrhämmer gleichzeit ig von der 
Bühne aus eingesetzt werden. 

Die wesentl ichen Vortei le der neuen 
hydraul ischen Arbei tsbühne sind: 

1. gute horizontale Verfahrbarkeit 
an e inem Schienenstrang und mit 
einer Rangierkatze 

2. gute vert ikale Verfahrbarkeit 
durch wartungsarme und lei-
stungsstarke Hydraul ikzyl inder, 
keine störungsanfäl l igen Druck-
luftzüge 

3. freie Arbeitsf läche auf der Büh-
nenplattform, ohne Einengung 
durch Schienen, Laufkatzen und 
Kettenaufhängungen 

4. in Arbeitsposit ion mehr Sicher-
heit bei Steinfall aus der Orts-
brüst wegen der hydraul ischen 
Abstützung 

5. ger inge Bauhöhe von 850 mm ab 
Unterkante EHB-Schiene 

Ausbauhilfe Typ 5011-ABH 
Die guten Erfahrungen mit der hy-
draul ischen Arbeitsbühne und der 
Wunsch, die Ausbauarbeit weiter zu 
mechanisieren, ließ uns in Zusam-
menarbeit mit der Abtei lung Maschi-
nen- und Stahlbau die Ausbauhi l fe 
5011-ABH entwickeln (Abb.4, 5, 6). 

Die wesent l ichen Nachteile der Ge-
rätekombinat ion 5011-ASV-AB 

- die schwere Ausführung der Aus 
bausetzvorr ichtung zur Aufnahme 
der Vorpfändkräfte im Vergleich 
zu den leichten Vorpfändschienen 

- die Einschränkung der freien Ar-
beitsfläche auf der Bühnenplatt-
form 

- die Nichtverfahrbarkeit der Bühne 
in Streckenachse für die gesamte 
Vorpfändzeit, d.h. bis die Stempel 
gestellt sind, 

wurden durch die neue Gerätekom-
bination 5011-ABH-AB infolge der 
eingeschränkten Aufgabenstel lung 
an das Gerät vermieden. 

Arbeitsablauf 
Nach der Sprengarbei t werden die 
Kappen auf der zurückgefahrenen 
und abgesenkten Geräteeinheit vor-

montiert. Die Ausbauhi l fe übernimmt 
den Transport und das Anheben der 
Kappen in den unausgebauten 
Raum. Die übl ichen Vorpfänd-
schienen werden dann vorgezogen, 
die Kappen darauf abgelegt und die 
Ausbauhi l fe soweit zurückgefahren, 
daß der gesamte Arbei tsraum auf 
der Bühnenplatt form uneinge-
schränkt wieder genutzt werden 
kann. Auf den Vorpfändschienen 
werden die Kappen eingerichtet, 
verbolzt und abgedeckt. 

Gerätebeschreibung 
Das Führungsrohr des Ausleger-
armes der Ausbauhi l fe ist über 
einen Drehpunkt und über zwei Hy-
draul ikzyl inder mit dem Grund-
rahmen der Arbei tsbühne ver-
bunden. Durch die Bewegung um 
den Drehpunkt über die beiden Hy-
draul ikzyl inder erfolgt das Heben 
und Senken des Auslegerarmes, 
dieser wi rd im Führungsrohr über 
zwei Pr lsmenrol lenpaare und zwei 
Gegenrol len geführt. Durch zwei hy-
draul ische Antr iebe mit Bremsein-
richtungen am Führungsrohr und 
zwei Zahnstangen am Ausleger er-
folgt der Vorschub. Die Vorschub-
länge beträgt 3,30 m. Der in Warte-
stel lung zurückgefahrene Ausleger 
kann am hinteren Ende bis unter den 
Grundrahmen angehoben werden, 
damit bleibt das günstige freie Licht-

raumprof i l für das Bergeladen erhal-
ten. 

Der Kappenaufnahmekopf ist nach 
unseren Bedürfnissen für die Mon-
tage von maximal 3 Kappen ausge-
legt, er kann durch einen Hydraulik-
zyl inder waagerecht gestell t werden. 

Die Aufnahmekonsole ist 900 mm 
breit und jewei ls außen mit 
2 Aufnahmeschuhen für jede Kappe 
bestückt. Die Kappen werden somit 
in einer stabi len Lage transport iert , 
eine besondere Verr iegelung ist 
nicht erforderl ich. Der Abstand zwi-
schen den Kappen ist so gewählt, 
daß eine unbehinderte Montage 
durchgeführt werden kann, das Ein-
richten jedoch auf den Vorpfänd-
schienen erfolgen muß 

Durch das Einrichten und Verbolzen 
auf den Vorpfändschienen entfällt 
auch die vielfach bemängelte 
schwier ige Anpassung an verän-
derte Bauabstände. 

Vortei le der Ausbauhil fe: 

1 Die Vormontage und der mecha-
nisierte Transport einschließlich 
des Anhebens der Kappen wirkt 
sich leistungssteigernd bei der 
Ausbauarbeit aus. 

2. Das Auflegen der Kappen von 
Hand im unausgebauten Raum 
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Abb. 6: Arbei tsbühne und Ausbauhi l fe vor Ort 

entfällt, dadurch sinkt die Unfall-
gefahr. 

3. Keine Probleme bei veränderten 
Bauabständen. 

4. Leichte Bauart und einfache Be-
dienung. 

5. Keine Einschränkung der Büh-
nenfunktionen. 

Die Erfahrungen mit der neuen hy-
draul ischen Arbeitsbühne vom Typ 
5011-AB waren auf der DH-Betriebs-
stel le Sophia-Jacoba insgesamt po-
sitiv. Nach dem Ersteinsatz im Sep-
tember 1987 wurde der gleiche Büh-
nentyp auch für die Auffahrung der 
7. Abtei lung auf der 5. Sohle bis zum 
Durchschlag am 6. Oktober 1988 ein-
gesetzt. Die Gerätekombinat ion Typ 
5011-ABH-AB hatte nach ihrer Ent-
wicklung nur eine kurze Erprobungs-
zeit in der 7. Abtei lung bis zum er-
wähnten Durchschlag. Die Montage 
der Ausbauhi l fe an den Grund-
rahmen der Arbei tsbühne wurde 
ohne Behinderung der Vortr iebsar-
beit durchgeführt. 

Herstellen des Blindschachtes 3910 auf dem 
Steinkohlenbergwerk Sophia-Jacoba 
Von Obersteiger Kunibert Unterste, Deilmann-Haniel 

Im Dezember 1986 erhielt die Ar-
beitsgemeinschaft Dei lmann-Haniel / 
Thyssen Schachtbau von der Ge-
werkschaft Sophia-Jacoba den Auf-
trag zur Herstel lung des 
Bl indschachtes 3910. Aufgabe des 
Bl indschachtes ist in erster Linie die 
Schaffung einer Frischwetterverbin-
dung zwischen der 5. und 3. Sohle 
im Bereich des Schachtes 7. Ein 
Tieferteufen des Schachtes 7 wäre 
wegen ungünstiger Geologie 
schwier ig geworden. Für das Ab-
teufen des Bl indschachtes wurde der 
Einsatz einer Schachtbohrmaschine 
vorgesehen. 

Nachdem der geplante Ansatzpunkt 
über- und unterfahren und der Blind-
schachtturm fert iggestel l t war, 
konnte mit den Arbei ten für das Vor-
bohrloch begonnen werden. Die 
große Länge der Bohrung von 400 m 
und die geforderte Zielgenauigkei t 
stel l ten hierbei besondere Anforde-
rungen an die technische Ausrü-
stung. 

Für den Einsatz einer Schachtbohr-
maschine war eine maximale Abwei-
chung der Vorbohrung von 0,7 m 
einzuhalten. Mögl iche Alternat iven 
für die Ausführung der Vorbohrung 
waren: 

1. Abteufen der Pi lotbohrung von 
oben nach unten und anschlie-
ßendes Erweitern im Raise-Bohr-
verfahren von unten nach oben. 
Bei d iesem Verfahren wäre eine 
Kontrol le der Richtung mit einem 
Single-shot Gerät möglich und er-
forder l ich gewesen. Richtungs-
korrekturen hätten durch den Ein-
satz von Richtturbinen erfolgen 
können. Der Einsatz der Zielbohr-
einheit ZBE 3 der Firma Schwing 
wurde hierbei wegen der Dich-
tungsproblemat ik nicht für sinn-
voll gehalten (40 bar Druck bei 
400 m Teufe). 

2. Herstel len der Pi lotbohrung von 
unten nach oben unter Verwen-
dung der Zielbohreinhei t ZBE 3, 

danach Erweitern mit einer Rai-
se-Bohrmaschine von unten nach 
oben. 

Der Einsatz einer Zie lbohreinhei t 
hat den Vorteil, daß der Bohrloch-
verlauf ständig gemessen wird 
und Abweichungen von der Lot-
rechten sofort durch entspre-
chende Steuerimpulse ausgegli-
chen werden. Diese Überle-
gungen führten zu der Entschei-
dung, die Pi lotbohrung von unten 
nach oben auszuführen, eine 
Technik, die bereits bei zehn vor-
angegangenen Bohrungen erfolg-
reich erprobt war. 

Die für die Pi lotbohrung vorgese-
hene Bohrmaschine vom 
Typ EH 1200 wurde für den hier be-
schr iebenen Einsatz verstärkt, durch 
Vergrößerung der vorhandenen Vor-
schubkraft von 25 t auf 50 t. Hier-
durch war trotz der großen Gestän-
gelast von maximal 30 t ein gleich-
bleibender Andruck bis zum Ende 
der Bohrung sichergestel l t . 
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Die Zielbohreinhei t (ZBE 3) hat die 
Bergbau-Forschung in Verbindung 
mit der Firma Schwing für einen 
Bohr lochdurchmesser von 216 mm 
entwickelt. Zwei um 90° ver-
setzte Elektrolyt l ibel len messen die 
Neigungen zweier Ebenen. Die Meß 
ergebnisse werden in einem 
Rechner ausgewertet und sofort in 
Steuerungsimpulse umgewandelt , 
die die Richtung des Bohrkopfes kor-
r igieren. Diese Arbeiten werden 
ständig und ohne Beeinf lussung 
durch das Bohrpersonal von der 
Zielbohreinhei t ausgeführt. In 
kurzen Zeitabständen werden die 
gesammelten Daten (außer der Nei-
gung auch die Temperatur und drei 
verschiedene Drücke des Hydraulik-
systems) als zeitkodierte Impulse 
dem Spülungsstrom aufgegeben. Im 
Bohrgerät auf der Sohle werden 
diese Druckimpulse in elektr ische 
Impulse umgewandelt und dem 
Überwachungsgerät zugeführt. Hier 
kann die Arbei tsweise der Zielbohr-
einheit kontrol l iert werden. 

Bohrungen dieser Länge waren 
bisher mit dieser Ausrüstung noch 
nicht ausgeführt worden. Unbekannt 
war auch, ob die Datenübertragung 
in dem langen Bohrstrang einwand-
frei funkt ionieren würde. Es 
herrschte deshalb große Erleichte-
rung, als am 3. September 1987 
nach 15 Arbeitstagen der Durch-
schlag mit nur 8 cm Abweichung er-
folgte. Das angewandte Verfahren 
hatte sich also glänzend bewährt. 
Nach der Demontage der Zielbohr-
einr ichtung konnten die weiteren 
Bohrarbeiten mit einer Wirth Raise-
Bohrmaschine HG 160/15 fortgesetzt 
werden. In einem Arbeitsgang wurde 
das Bohrloch von unten nach oben 
von 216 auf 1400 mm erweitert. 
Dieser Arbeitsgang dauerte 
14 Arbeitstage. Hierauf folgten das 
Abteufen des 7 m tiefen Vor-
schachtes und die Montage der För-
dereinr ichtung. 

Nach diesen umfangreichen Vorar-
beiten konnte nun mit der Montage 
der Schachtbohrmaschine 
Typ VSB VI der Fa. Wirth begonnen 
werden. Der Tag der Inbetr iebnahme 
war der 12. Januar 1988. Die Her-
stel lung eines Bl indschachtes mit 
einem Bohrdurchmesser von 6 m bei 
gleichzeit igem Bohren und Ein-
br ingen des Betonausbaues mit 
einem Vortr ieb von 8 m/d war nun 
das Ziel. 

Tragr ing und der erste Schalungs-
satz von 4 m Höhe. 

Mit dem Gleisbau und der Montage 
einer EHB fanden die Arbei ten am 
oberen Anschlag ihre Fortsetzung, 
damit frühzeit ig das zum Gelingen 
wesent l iche Betonierverfahren ge-
nutzt werden konnte. Beton in der 
Qualität B 25 wurde auf dem 
Schachtplatz aus 6 m3 Fahrzeugen in 
Langbehälter verladen. Die Ver-
schmutzung der Behälter und das 
Überschwappen des Betons beim 
Transport konnten durch Verwen-
dung von Schlauchfol ien wirkungs-
voll verhindert werden. Nach der 
Schachtförderung und söhl iger Fahrt 
über 1,5 km übernahm ein Schwer-
lastbalken an einer Zug- und Schub-
laufkatze die Behälter und leerte sie 
in einen Betonbunker. Von dort 
konnte der Beton dann über eine 
Rohr- und Schlauchleitung abge-
zogen und hinter die Schalung ver-
bracht werden. 

Während dieser Arbei tsvorgänge 
konnten weitere 4 m Blindschacht 
abgebohrt und nach dem Umsetzen 
des Tragr inges sowie dem Einbau 
des 2. Schalungssatzes betoniert 
werden. 

Nach Fertigstel lung der ersten 8 m 
und Vorlauf der Schachtbohrma-

schine um wei tere 12 m erfolgte die 
Montage der 18 m langen Schwebe-
bühne. 

Ab dem 27. Januar 1988 gestaltete 
sich der Arbeitsablauf wie folgt: 

8.00 Uhr-Schicht 8 m bohren 
42 m3 Beton einbr ingen 

15.00 Uhr-Schicht 
Säubern der Betoniereinr ichtung 

Ver längern der Betonfal leitung 
Umsetzen der Schwebebühne 

22.00 Uhr-Schicht 
Umsetzen und Abdichten 

des Tragkranzes 
Umsetzen der Schalung 

Nach diesem Verfahren konnten bis 
zum Durchschlag am 19. Apri l 1988 
täglich 8 m Schacht fertig geteuft 
werden 

Nur einmal, am 17. März 1988, er-
fuhr dieser Rhythmus eine Unterbre-
chung, als die Bohrwerkzeuge so-
weit verschl issen waren, daß sie 
total gewechselt werden mußten. 

Nach Beendigung der Demontage 
der Schachtbohrmaschine übernahm 
die Betr iebsstel le Dei lmann-Haniel 
die weiteren konvent ionel len Arbei-
ten. 

Raise-Bohrmaschine Wirth HG 160 bei der Vorbohrung 

Nach dem Abbohren der ersten 12 m 
konnten der Betonzuführungsbunker 
montiert und 12 Konsolen zur Auf-
nahme der Gewindestangen für die 
Schalung Im Vorschacht mit Ankern 
befestigt werden. Danach folgten 
nach weiteren 5 Bohrmetern der 
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Maschinen- und Stahlbau 
Brecherschubwagen für Sprengvortriebe 
Die einst mit der Einführung des 
„Römerwagens" begonnene und 
über die häufige Verwendung des 
DH-Schubwagens fortgesetzte Ratio-
nal isierung der Abförderung der 
Berge aus Sprengvortr ieben 
(vgl. WZ Nr. 31, 1982) ist mit dem 
erstmal igen untertage-Einsatz eines 
Brecherschubwagens um einen wei-
teren wesent l ichen Schritt vorange-
kommen. 

Das in enger Zusammenarbei t zwi-
schen dem Maschinen- und Stahlbau 
und der Bergbauabtei lung konzi-
pierte Gerät ermögl icht wie bisher 

die kont inuier l iche Abförderung 
des Haufwerks über den Vor-Ort-
Kettenförderer mit Umschlag auf 
die nachgeschaltete Bandförde-
rung, 

- das dem Ortsvortr ieb unmittelbar 
nachfolgende Rücken der Stetig-
förderer mit kurzem Abstand zwi-
schen Ortsbrust und Umkehre des 
Kettenförderers. 

Besonderes Augenmerk ist bei der 
Entwicklung auf die Integration des 
Vor-Ort-Brechers gelegt worden, der 
insbesondere in Gesteinsbetr ieben 
Voraussetzung für die kontinuier-
liche Abförderung des Haufwerks 
über die nachgeschaltete Bandför-
derung ist. Gerade der Durchlauf-

brecher mit seiner Ein- und Auslauf-
Schutzzone hat bisher einen hohen 
Schichtenaufwand erfordert, wenn 
der Vor-Ort-Kettenförderer mit Hilfe 
einschlägiger RückVorrichtungen 
nachgezogen werden muß. Dies trifft 
insbesondere zu, wenn sich der Bre-
cher während des Betr iebes ins Lie-
gende eingearbeitet hat. Aus diesem 
Grunde ist nunmehr der Bergebre-
cher auf dem Schubwagen plaziert 
worden. 

Die erste Einheit dieses Brecher-
schubwagens (Abb.) wurde Anfang 
Mai 1988 in einem Gesteinsstrecken-
vortr ieb auf der DH-Betriebsstel le 
auf dem Bergwerk Westfalen zum 
Einsatz gebracht und arbeitet seither 
störungsfrei, 

Besondere Merkmale dieses Bre-
cherschubwagens sind 

- die Fähigkeit, zusätzl ich zur Auf-
nahme des Kettenförderers die 
Auflast von rd. 12 t des Durchlauf-
brechers, Typ DLB 1000 K, der 
Fa. Br ieden aufzunehmen und mit 
dem B.2-Fahrwerk vorschieben 
zu können. 

- e lektrohydraul ischer Antr ieb, der 
auf ein Kompaktgetr iebe wirkt; 
die Vorschubkraft ist so be-
messen, daß der Vor-Ort-Ketten-
förderer mit dem Brecherschub-

wagen sicher vorgerückt und die 
nachgeschaltete Bandkehre 
gleichzeit ig nachgezogen werden 
kann, 

- während des Brecherbetr iebes 
wird der Brecherschubwagen auf 
seine vier Abstützzyl inder ge-
stellt, um das Fahrwerk zu entla-
sten und, wenn nötig, auszu-
richten, 
die über einen Drehpunkt verla-
gerte Trägerkonstrukt ion unter-
halb des Durchlaufbrechers er-
möglicht die Anpassung an unter-
schiedl iche Einfal lensverhält-
nisse, 
Mittelteil, Ver lagerung und Trä-
gerkonstrukt ion unterhalb des 
Brechers sind in ihrer Bauhöhe 
so ausgeführt, daß eine Maximal-
höhe von 2800 mm bis Oberkante 
Brecher eingehalten wird, 

- das spurtreue Vorrücken des Bre-
cherschubwagens wird durch die 
einfache Bedienung und durch 
eine Gleitkufe am stoßseit igen 
Fahrwerk erreicht. 

Das Vorrücken des Vor-Ort-Ketten-
förderers sowie das Mitziehen der 
Bandkehre und das Bandver längern 
bi lden mit dem neuen Brecher-
schubwagen einen separaten Ar-
beitsvorgang, der weitgehend unab-
hängig von den Arbeiten im Vor-Ort-
Bereich ausgeführt werden kann. 
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Ausbausetzvorrichtung 
für Teilschnittmaschinen-Vortriebe 
Der Maschinen- und Stahlbau der 
Dei lmann-Haniel GmbH hat sein 
Programm an Ausbaugeräten erwei-
tert. Für den Einsatz in Teilschnitt-
maschinen-Vortr ieben wurde die 
Ausbausetzvorr ichtung Typ 5003 T 
entwickelt. Der aus den bewährten 
DH-Ausbaugeräten hervorgegan-
gene neue Typ 5003 T weist fol-
gende Hauptmerkmale auf: 

— verfahrbar an einem EHB-Schie-
nenstrang in Streckenmitte, 

— verwindungsstei fer Grundrahmen 
mit hydraul ischer Abstützung 
gegen die Firste 

— durch seit l iches Schwenken des 
Ausbausetzarmes (±45°) und 
gleichzeit iges Drehen des Kap-
penaufnahmekopfes (±45°) 
können auf der Ausbausetzvor-
richtung außerhalb der Strecken-
mitte die Kappen paral lel zur 
Streckenachse vormont ier t oder 
vormont ier te Kappen aufge-
nommen und dann in Einbaustel-
lung verfahren werden, 
der Ausbausetzarm ist um 
650 mm teleskopierbar; nach dem 
Verfahren in Setzposit ion ist 
damit das Ausrichten der Kappen 
ohne wei tere Betätigung des Ver-
fahrantr iebes möglich, 

— die Hydraul ikversorgung der Aus-
bausetzvorr ichtung kann sowohl 
durch eine Eigenhydraul ik (Elek-
tro- oder Druckluftantrieb) oder 

durch die Hydraul ikanlage der 
Tei lschnit tmaschine erfolgen, 

- als Verfahrantr ieb kann eine Ran-
gierkatze oder ein Schnell-
schrei ter angekoppelt werden. 

Die Ausbausetzvorr ichtung 
Typ 5003 T ist vom Landesoberberg-
amt als Ausbaugerät mit aktiver Vor-
pfändung zugelassen. Die max. Vor-

pfändfläche beträgt 6,3 m2, entspre-
chend z.B. einer Ausbruchsohlen-
breite von 7,85 m bei einem Bauab-
stand von 0,80 m. 

Die ersten Einheiten der Ausbau 
Setzvorrichtung Typ 5003 T sind 
auf Prosper/Haniel und 
Schlägel & Eisen in Betr ieb ge-
nommen worden. 

Auslieferung des 
ersten DH-Laders nach 
Zonguldak/TLirkei 
Anfang November 1988 hat ein elek-
t rohydraul ischer Seitenkipplader 
von DH im Steinkohlenrevier Zong-
guldak am Schwarzen Meer seine 
Arbeit aufgenommen. Vorab hatten 
sich 7 türkische Ingenieure in Kurl in 
Theorie und Praxis des Lader-Ein-
satzes unterweisen lassen (Abb.). 

Besuch aus Polen 
Auch in diesem Jahr besuchten uns 
14 polnische Bergbaustudenten der 
Universität Krakau unter Leitung von 
Dr. Barchanski, die kurz vor ihrem 
Abschluß stehen und erfolgreich ein 
besonderes Examen in Deutsch be-
standen haben. Die Studenten ma-
chen ein Ferienprakt ikum bei der 
Preussag in Ibbenbüren. 

j 
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Maschinen- und Stahlbau 
Neuer Elektrolader 
steigert Leistung und Sicherheit 
In der Ausgabe 7'88 für den Bereich 
der BAG Lippe berichtet die Werk-
zeitschrift der Ruhrkohle AG über 
den Einsatz des DH-Laders L 513 T 
in einem Abbaubetrieb. 

In einem Abbaubetr ieb des Berg-
werks Hugo in Flöz Zol lverein 4 mit 
mitgefahrenen Begleitstrecken, 
einer Glei thobelanlage und einem 
Rol lkurvenförderer wird in der Koh-
lenabfuhrstrecke neben der Schlag-
kopfmaschine erstmals ein Elektro-
lader eingesetzt. Dort war der bis 
dahin eingesetzte Druckluft lader als 
zu leistungsschwach empfunden 
worden. Der neue Lader ist gleicher-
maßen ein Beitrag zur Leistungsstei-
gerung aber auch zur noch weiteren 
Erhöhung der Sicherheit. Für Hugo 
bedeutet er eine Ergänzung der Me-
chanis ierung in dem bereits hoch-
technisierten Abbaubetr ieb. 

Für die Auswahl dieses Laders 
waren technische, s icherheit l iche 
und ergonomische Merkmale aus-
schlaggebend: 

Wegen der deutl ich schmaleren 
Bauweise und des um 600 mm te-
leskopierbaren Auslegers kann 
das Rangieren vor der Schlag-
kopfmaschine weitgehend ent-
fal len und ein Großteil der Lade-
arbeit aus dem Stand erfolgen. 
Dies bedeutet - bei theoretisch 
gleicher Ladeleistung - in der 
Praxis eine spürbare Beschleuni-
gung des Ladevorganges und ein 
schnel leres Ausbauen. 

- Konstrukt ionsbedingt wi rd der 
Abstand des Fahrerstandes von 
der Schaufelspitze um ca. 1,3 m 
vergrößert. 

- Durch den elektrohydraul ischen 
Antr ieb reduziert sich der Lärm-
pegel gegenüber dem Luft lader 
deutl ich. Bessere Verständigung 
während der Ladearbeit bedeutet 
mehr Sicherheit. 

Der neue Lader ist jetzt, wie auf 
Hugo betont wird, wegen der einfa-
cheren Bedienung, des geräuschär-
meren Antr iebs, der guten Über-
sichtl ichkeit und nicht zuletzt wegen 
der höheren Ladeleistung nicht 
mehr aus diesem Ort wegzudenken. 

Die größere Distanz des Fahrersi tzes zur 
Ladeschaufel schafft mehr Sicherhei t zur 
Ortsbrust 

Der ergonomisch gestaltete Fahrersi tz 

Die Ladearbei t kann ohne das sonst üb-
l iche Hin- und Herfahren des Laders er-
folgen 
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Bau des Eisenbahntunnels „Hoheward" 
Von Dr. Richard Dellen, BAG Lippe, und Dr. Friedrich Quellmelz, GKG 

Im Frühjahr 1987 ertei l te die BAG 
Lippe einer Arbei tsgemeinschaft 
unter Betei l igung von GKG den Auf-
trag zur Herstel lung des Tunnels 
„Hoheward" . Die Trasse des in of-
fener Bauweise herzustel lenden 
Tunnels liegt zwischen den beiden 
Bergehalden „Ewald" und „Em-
scherbruch" südöstl ich des Stadtge-
biets von Herten. Die beiden Berge-
halden werden mit den Berge-
schüttungen in den nächsten ca. 
25 Jahren zu dem Landschaftsbau-
werk „Hoheward" zusammengefaßt. 
Die 658 m lange Tunnelröhre besteht 
aus 64 jewei ls 10 m langen Blöcken 
sowie aus 2 Portalbauwerken. 

Der Grund für den Bau des Tunnels 
„Hoheward" ist die zwischen diesen 
beiden Halden verlaufende einglei-
sige Zechenbahn, die eine bedeu-
tende Transportstrecke darstel l t und 
erhalten bleiben soll. Die sich aus 
dieser Trassenlage ergebenden Pro-
blemstel lungen sind jedoch äußerst 
komplex und bedurften schon im 
Entwurfsstadium umfangreicher Vor-
überlegungen. 

Grundsätzliches zur 
Tragwerkskonzeption 
Bei überschütteten Tunneln kann die 
vert ikale Auflast je nach den Steifig-
keitsverhältnissen zwischen dem 
Bauwerk und der Einschüttung 
sowie in Abhängigkeit von den Auf-
lagerungsbedingungen ein Mehrfa-
ches der Überlagerung betragen. 
Aufgrund der ger ingen Steif igkeit 
der Einschüttung aus Bergemater ia l 
und der im Vergleich dazu hohen 
Steifigkeit der Tunnelkonstrukt ion ist 
hier insbesondere zu erwarten, daß 
die Tunnelkonstrukt ion entspre-
chend hohe Lasten auf sich zieht, 
während die Hinterfül lung seit l ich 
des Tunnels durch ihre größere Zu-
sammendrückbarkei t sich diesen La-
sten zu entziehen versucht. Dieser 
Vorgang führt bei der hier zu berück-
sicht igenden Überschüttungshöhe 
von ca. 90 m zu Lastansätzen, die 
einen Entwurf des Tunnelquer-
schnitts nach wirtschaft l ichen Ge-
sichtspunkten nur dann mögl ich 
macht, wenn es gelingt, die Bean-
spruchung des Tunnels günstiger zu 
beeinflussen. Die sich dazu anbie-
tenden Mögl ichkeiten sind grund-
sätzl ich 

— die Verbesserung der „Gebirgsfe-
st igkeit" der Schüttung in der un-
mittelbaren Tunnelumgebung zur 

Akt iv ierung einer mit t ragenden 
Wirkung sowie 

- die Abschirmung bzw. Entlastung 
der Tunnelkonstrukt ion mit Hilfe 
von Polsterschichten, die sich 
durch Verformung der Lasteinwir-
kung entziehen. 

Beide Möglichkeiten wurden in ver-
schiedenen Varianten untersucht. 
Hinsichtl ich der Untersuchung zur 
Anordnung von Polsterschichten 
ergab sich dabei, daß die Anord-
nung des Polsters entlang des Ge-
wölbes für die Entlastungswirkung 
am günstigsten ist. 

Vorab durchgeführte statische Vor-
untersuchungen zur Wahl der geeig-
neten Querschnit tsform führten zu 
dem Ergebnis, daß bei e inem hufei-
senförmigen Querschnitt die Biege-
momente in der Firste und in den 
Ulmen deutl ich ger inger sind als bei 
e inem vergle ichsweise untersuchten 
Eiprofi l. Während für die ermit tel ten 
Schnittkräfte die Bemessung des 
Eiprofi ls mit einer 80 cm dicken 
Schale nicht mögl ich gewesen wäre, 
läßt das Hufeisenprofi l eine solche 
Bemessung zu. In Kauf genommen 
werden muß dabei a l lerdings das 
gegenüber dem Eiprofi l größere Bie-
gemoment in der Sohle, welches für 
die Bemessung Sohlplattendicken 
von 2 m erfordert. 

Bei der Beurtei lung des Baugrundes 
für die Gründung des Tunnels mußte 
den Lockergesteinsschichten, die 
den etwa 5 m unter der Gelände-
oberkante anzutreffenden Mergel 
überlagern, besondere Beachtung 
gewidmet werden. Die aus Auffül-
lungen, Sanden und Schluffen unter-
schiedl icher Schichtdicken beste-
hende Überlagerung mußte auf-

Abb. 1: Statisches System des 
Ausführungsentwurfs 

grund ihrer unterschiedl ichen Ver-
formbarkei t für die Gründung des 
Tunnels als krit isch angesehen 
werden. Überschlägl iche Setzungs-
einschätzungen ergaben,daß bei 
vol ler Aufschüttung al lein aus der 
Zusammendrückung der Lockerge-
steinsschicht Setzungsdif ferenzen 
von bis zu 70 cm mögl ich wären. Um 
somit größere Setzungsunterschiede 
innerhalb eines Tunnelblocks auszu-
schließen, erwies sich eine Verbes-
serung des Baugrunds zur Erhöhung 
der Steif igkeit und zur Homogenisie-
rung der unterschiedl ichen Lage-
rungsverhältnisse als notwendig. 

Das sich aus diesen Überlegungen 
ergebende statische System des 
Ausführungsentwurfs ist in Abb. 1 
dargestel l t . Die statischen Berech-
nungen erfolgten mit Hilfe der Me-
thode der f initen Elemente, um die 
unterschiedl ichen Steif igkeitsver-
hältnisse zwischen der Tunnelschale 
und dem umgebenden Baugrund 
hinreichend genau zu erfassen. 

Abb. 2: Raster der Kiesstopfpfähle 
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Abb. 3: Blockfugenausbi ldung im Bereich der Sohlplatte 

Abb. 4: Schalung der Ulmen 

Bauausführung 
Die Bauausführung gl iedert sich im 
wesent l ichen in vier Phasen, die fol-
gende Arbei ten umfassen: 

Phase 1 
Vorberei tung des Baufeldes 
Bodenverbesserung unter der 
Tunnelsohle 

Phase 2 
Herstel lung des Tunnelbauwerks 
in Stahlbeton 

- Innenausbau, Gleisbauarbeiten 
Aufnahme des Zugbetr iebes im 
Tunnel 

Phase 3 
Entfernung des alten Bahn-
körpers 

- Bodenverbesserung seit l ich des 
Tunnelbauwerks 

Phase 4 
- Herstel lung der Gleit- und 

Dichtungsschicht 
Einbau des Polstermaterials und 
der hochverdichteten Berge seit-
lich und über dem Tunnelbau-
werk im Zuge der Einschüttung 

Die Phase 1 der Bauarbeiten ist ab-
geschlossen; derzeit werden in der 
Phase 2 die Stahlbetonarbeiten für 
das Tunnelbauwerk ausgeführt. 

Für die Verbesserung des Unter-
grunds wurde zuerst der Boden bis 
über Grundwasserspiegel-Niveau 
abgetragen. Anschl ießend wurden 
Kiespfähle nach dem Rüttelstopfver-
fahren eingebracht, die sich auf den 
standfesten Mergel absetzten. Das 
Raster der Kiespfähle wurde in Ab-
hängigkeit vom geologischen Profil 
mit Versuchsfeldern festgelegt. 
Dabei wurden verschiedene Para-
meter wie der Pfahlabstand, die Rei-
henfolge der Pfahlherstel lung sowie 
der Energieaufwand bei der Herstel-
lung der Pfähle vari iert. Es ergab 
sich eine Anordnung von ca. 3,5 m2 

Fläche je Pfahl, wobei die Pfähle 
Durchmesser von 80 cm aufweisen 
(Abb. 2). Als lastausgleichende 
Schicht wurde von Oberkante Kies-
stopfpfahl bis Unterkante Bauwerk 
eine 1,5 m dicke Schicht aus Berge-
material in Lagen von je 40 cm 
Stärke mit 1,0facher Proctordichte 
aufgebracht. Die Restmaßnahmen 
zur Untergrundverbesserung werden 
analog zur bisherigen Vorgehens-
weise in der Phase 3 erfolgen. Um 
dabei eine Schiefstel lung des dann 
bereits erstel l ten Tunnels rechtwin-
klig zur Tunnelachse zu vermeiden, 
wi rd die Tiefenverdichtung mit zwei 
paral lel und synchron arbei tenden 
Geräten durchgeführt. 

Derzeit wi rd das Tunnelbauwerk aus 
wasserundurchlässigem Stahlbeton 
der Güte B 35 hergestellt. Zur Ge-
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währleistung einer erhöhten Wider-
standsfähigkeit gegenüber beton-
schädigenden Temperaturen und 
chemischen Einflüssen wird ein 
Beton mit hohem Frost- und Sulfat-
Widerstand eingebaut. Die Länge 
der einzelenen Tunnelblöcke beträgt 
10 m. Die Ausbi ldung der einzelnen 
Blockfugen erfolgt als Dehnfuge mit 
einer Nut-und-Feder-Konstruktion im 
Sohlbereich. In den Blockfugen 
werden Mineral faserplatten einge-
baut, die Dichtung erfolgt durch 
mittig l iegende Fugenbänder mit 
einer Dehn-/Stauchfähigkeit von 
± 2 0 mm (Abb. 3). Das Gewölbe wird 
in zwei Abschnitten mit jewei l ig drei 
Schalsätzen betoniert, d. h. im Ge-
wölbe wurde eine zusätzl iche Ar-
beitsfuge angeordnet (Abb. 4, 5, 6). 
Nach der Entfernung des alten Bahn-
körpers sowie der Bodenverbesse-
rung seit l ich des Tunnelbauwerks in 
der Bauphase 3 wird in der 
Bauphase 4 zur Reduzierung des 
Haftverbundes zwischen Tunnelbau 
werk und Schüttung eine Gleitschicht 
auf die Tunnelkonstrukt ion aufge-
bracht. Die Gleitschicht wi rd gleich-
zeit ig als Dichtungsschicht gegen 
evtl. Sickerwässer fungieren und ist 
aus einem System aus Kunststoff-
Text i lgewebe und einer HDPE-Folie 
konzipiert. 

Anschl ießend erfolgt die Einschüt-
tung, wobei die Schüttung in der un-
mittelbaren Tunnelumgebung aus 
hochverdichteten und evtl. zusätzl ich 
verfestigten Waschbergen bestehen 
wird. Im Zuge dieser Schüttung er-
folgt ebenfal ls der Einbau der Pol-
sterschicht. Auf der Suche nach 
einem geeigneten Polstermaterial 
(temperatur- und wit terungsbe-
ständig mit günst igem langzeit igen 
Verformungsverhalten) wurden 
dabei bislang nur mit Bims zufrie-
denstel lende Ergebnisse erzielt. 

Da mit überschütteten Tunneln mit 
solchen ungewöhnl ichen Randbe-
dingungen praktisch keine Erfah-
rungen vor l iegen, kommt dem bau-
beglei tenden Meßprogramm noch 
einmal ein besonderer Stel lenwert 
zu. In drei Blöcken werden Erd-
druckgeber, Betonspannungs- und 
Stahlspannungsaufnehmer inner-
halb des Betonquerschnitts sowie 
Erddruckgeber und Extensometer in-
nerhalb des den Beton umgebenden 
Erdbauwerks eingebaut und dann 
während der Schüttphasen des Hal-
denbauwerks mit einem Meßpro-
gramm ausgewertet. Die Bela-
stungen, denen der Tunnel in den 
nächsten 25 Jahren standhalten 
muß, werden sich ständig verän-
dern, so daß der „Entwicklung" 
dieses Tunnelbauwerks sicherl ich in 
der Fachwelt auch weiterhin größtes 
Interesse zukommen dürfte. 

Abb. 5: Schalung des Firstbereiches 

Abb. 6: Taktfert igung der e inzelnen Betonierabschnit te 
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Einbau des Massefedersystems im Baulos 
K 3 (Reinoldikirche) der Stadtbahn Dortmund 
Von Dipl.-Ing. Jan Arends, Wix + Uesenhoff 

Im Baulos Reinoldikirche waren in 
den Tunnelstrecken und im Kreu-
zungsbahnhof etwa 2800 m Gleis zu 
verlegen. Um eine Übertragung von 
Körperschal l aus dem späteren 
Fahrbetr ieb auf die Tunnelkonstruk-
tion und damit auf den Baugrund 
und die anl iegende Bebauung zu 
verhindern, wurde im gesamten 
Baulos ein Massefedersystem als 
Schal lschutzmaßnahme eingebaut. 

Dabei bildet der Gleistrog aus Stahl-
beton mit Schotter und Gleisrost die 
Masse, während elastische Lager-
elemente zwischen Gleistrog und 
Tunnelsohle als Feder wirken und so 
den Gleisoberbau vom Tunnelbau-
werk entkoppeln (Abb. 1). 

Der Gleistrog wurde im Bereich der 
Stadtbahn Dortmund bisher aus 1 m 
langen Stahlbetonfert igtei len er-
stellt, die auf die vorher höhengenau 
auf der Tunnelsohle eingebauten 
Lagerelemente (Einzel- oder Strei-
fenlager aus Elastomereplatten) 
aufgelegt wurden. In den Querfugen 
zwischen den Fertigtei len wurde 
eine nachträgl iche Verdübelung mit 
4 Rundstählen 0 25 eingebaut. Al le 
Quer- und Längsfugen wurden mit 
dichtschl ießenden Fugenabdeckpro-
fi len versehen, um ein Eindringen 
von Fremdkörpern in den Luftspalt 
und damit Schal lbrücken zu vermei-
den. 

Die Fert igtei lbauweise brachte er-
hebliche ausführungstechnische 
Probleme mit sich, und zwar in 
bezug auf Abladen, Längstransport 
und exaktes Ver legen der ca. 4 t 
schweren Fertigtei le im Tunnel 
sowie hohe Genauigkeitsanforde-
rungen an die Höhenlage der zuvor 
eingebauten Lagerelemente. 

In Abst immung mit dem Stadtbahn-
bauamt wurde daher im Baulos Rei-
noldikirche eine Ortbetonbauweise 
für die Massefederplatten gewählt. 
Dabei wi rd der Gleistrog jewei ls In 
Blocklänge (ca. 10 m) auf der mit 
einer Trennfol ie abgedeckten Tun-
nelsohle betoniert. Nach Erreichen 
der er forder l ichen Betonfestigkeit 
wi rd die Platte blockweise mit einer 
entsprechenden Hubvorr ichtung um 
etwa 1,50 m angehoben (Abb. 2). 
Nach Entfernen der Trennfol ie 
werden die Elastomere-Strei fenlager 
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auf der Tunnelsohle verlegt und die 
Platte auf die Lager abgesetzt. Diese 
Bauweise hat folgende Vortei le: 

1 Bessere Schal ldämmung durch 
monol i thische Ausführung in 
vol ler Blocklänge. 

2. Min imierung der wartungsinten-
siven und bewegungsempfind-
lichen Querfugen. 

3 Exakt definierte Lagerbedin-
gungen durch das Betonieren auf 
der vorhandenen Innenschale 
(Sandwicheffekt). 

4. Bessere Auswechselbarkei t der 
Lager, da pro Block nur eine 
Platte gehoben werden muß. 

5. Kostenvortei l durch Fortfall von 
90% der Querfugenabdeckprof i le. 

Als Lagerelemente wurden je Gleis 
2 Lagerstreifen des Typs 
Sylomer M 46 in einer Breite von 
36-42 cm verlegt. Zur Beschleuni-
gung der Ver legearbei t wurden die 
Lager in Längen von ca. 10 m ent-
sprechend der Blocklänge angel ie-
fert. 

An die Hubvorr ichtung waren im 
Baulos K 3 besondere Anforde-
rungen zu stellen. Sie mußte für ein-
gleisige und zweigle is ige Strecken 
sowie Aufweitungs- und Weichenbe-
reiche gleichermaßen verwendbar 
sein, wobei Plattengewichte zwi-
schen 41 t (eingleisig) und max. 97 t 
(Aufweitungsbereich zweigleisig) zu 
heben waren. 

In Zusammenarbei t mit einer Dort-
munder Spezialf i rma wurde eine 
einfache und sichere Konstruktion 
aus einem variablen Stahlträgerrost 
und 4 elektromechanisch betrie-
benen „Lokomot ivwinden" (Trapez-
gewindespindeln) entwickelt, die 
sich bestens bewährt hat (Abb. 2, 3). 
Die Übertragung der Hubkräfte auf 
die Platte erfolgt mit Kugelkopf-
ankern (Laststufe 22 t), wobei in den 
2gleisigen Platten 8 Stück ange-
ordnet wurden. 

Während der Lagerver legung wurde 
die Platte mit A lumin iumstempeln 
zusätzl ich abgestützt, um ein gefahr-
loses Arbei ten unter der Platte zu 
gewährleisten (Abb. 4), Die Arbei ten 
sind inzwischen abgeschlossen 
(Abb. 5) und wurden im September 
vom Auftraggeber abgenommen. 

Abb. 1: Massefedersystem 

Abb. 2: Angehobener zweig le is iger 
Gleistrog 

Abb. 3: Angehobener Gleistrog im 
Weichenbereich (Los S1) 

Abb. 4: Gleistrog mit Hi l fsabstützung 

Abb. 5: Rohbaufert ige e ingle is ige 
Tunnel röhre 
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Nordumfahrung Villach 
schließt letzte Lücke der Tauernautobahn 
Von Ing. Helmut Westermayr, Beton- und Monierbau, Innsbruck 

Mit der Übergabe des Oswaldiberg-
tunnels und den letzten 10,4 Kilo-
metern konnte die Tauernautobahn 
Aktiengesel lschaft (TAAG) am 
28. Juni 1988 um 15.00 Uhr ein lang-
jähr iges Projekt abschließen. Die 
Tauernautobahn ist mit der seit Mitte 
1985 in Bau befindl ichen Nordumfah-
rung Vi l lach nunmehr fert iggestel l t 
und als europäische Alpentransver-
sale von Hamburg bis Messina be-
fahrbar (Abb. 1). 

Die feier l iche Eröffnung wurde in 
Anwesenhei t von viel Prominenz, 
allen voran Landeshauptmann Leo-
pold Wagner, vorgenommen 
(Abb. 2). 

Geschichtliches 
Der älteste Nachweis für die Benut-
zung der Tauernroute entstammt der 
Bronzezeit: Um zirka 1900 wurde in 
Tweng, am Südende der Paßstrecke 
über den Radstädter Tauern, ein gut 
erhaltenes Bronzeschwert gefunden. 

Im letzten Jahrhundert v. Chr. kam 
dem Tauernweg eine besondere Be-
deutung zu. Weite Teile des heutigen 
Österreich gehörten damals zum 
kelt ischen Königreich Noricum, 
dessen Zentrum auf dem Magda-
lensberg in Kärnten lag. Die natür-
liche Verbindung zwischen dem 
Salzburger Raum und der „nor i -
schen Hauptstadt" bi ldete damals 

die Route über den Radstädter 
Tauern. Es gibt übrigens keine Rö-
merstraße in ganz Europa, an der so 
viele Mei lensteine erhalten sind wie 
hier, daher auch die relativ genaue 
Kenntnis der Trassenführung. 

Nach dem Zerfal l des Römischen 
Reiches um 476 n. Chr. verfiel auch 
die Straße über den Tauernpaß, und 
es dauerte mehrere Jahrhunderte, 
ehe im Mittelalter die Tauernroute 
erneut die wichtigste Verbindung 
zwischen Salzburg und dem Süden 
wurde. Ein gewisser Tribut für die 
Benutzung der Paßstraße mußte der 
Handelsverkehr interessanterweise 
schon damals leisten. Bereits um 
zirka 1000 n. Chr. nämlich wurde in 
Mauterndorf am Südfuß der Rad-
städter Tauern eine Zollstätte er-
richtet und Maut eingehoben. Damit 
ist Mauterndorf die älteste Maut-
stelle in den Ostalpen östl ich von 
Chur. 

Das Aufkommen des Fernhandels 
von Venedig und der Levante nach 
Regensburg und im Spätmittelalter 
nach Nürnberg, Augsburg und Ulm 
verstärkte einmal mehr die Bedeu-
tung des Tauernweges als Haupt-
route für den Handelsverkehr. So 
wurde zu Beginn des 16. Jahr-
hunderts unter Erzbischof Leonhard 
von Keutschach der Weg über den 
Radstädter Tauern ausgebaut, etwas 
später die Strecke von Goll ing über 
Werfen nach Hüttau. 

Das Projekt der Tauernautobahn in 
ihrem heutigen Verlauf geht zurück 
auf das Jahr 1938, als Deutschland 
seine Reichsautobahn plante. Der 
Verlauf der Straße Nr. 129, damals 
bereits gesetzl ich verankert, ent-
sprach im wesent l ichen der heutigen 
Trasse nördl ich der Tauern. Der 
Zweite Weltkrieg verhinderte die 
Verwirk l ichung dieses Projektes, le-
digl ich der 8 km lange Abschnitt vom 
Salzburger Dreieck bis Anif bzw. 
Niederalm wurde noch während des 
Krieges fert iggestel l t . 

Heute geht die Strecke, als Teil der 
gesamten, rund 182 km langen Tau-
ernautobahn von Salzburg nach Vil-
lach, vom Talübergang Larzenbach/ 
Hüttau bis Gmünd/Kärnten. Maut-
pfl ichtig ist nach wie vor nur der Ab-
schnitt Eben - Rennweg, in dem sich 
auch die beiden insgesamt 11,8 km 
langen Großtunnel - der Tauern- und 
Katschbergtunnel - befinden. Ihre At-

Abb. 2: TAAG-Vorstand Just bei der Festansprache 
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traktivität für die Reisenden hat die 
Tauernautobahn längst unter Beweis 
gestellt. Über 30 Mi l l ionen Fahr-
zeuge haben seit der Eröffnung der 
Scheitelstrecke im Sommer 1975 die 
Mautstel le in St. Michael passiert. 
Der durchschnit t l iche Tagesverkehr, 
im ersten Jahr bei knapp 3000, 
liegt heute bereits bei mehr als 
10000 Fahrzeugen; an Spitzentagen 
passieren rund 40000 Fahrzeuge die 
Strecke. 

Tunnelbauten im 
Bauabschnitt Spittal-Villach 
Bei der Linienführung der Tauern-
Autobahn im Drautal wurde eine 
Trasse gewählt, die bei einer 
Höchststeigung von 3% alle Umwelt-
schutzanl iegen berücksichtigt und 
Geländeschwier igkei ten wirtschaft-
lich überwindet. Verschiedene Hö-
henrücken werden mit gewalt igen 
Einschnitten durchstoßen oder mit 
Tunnelbauten unterfahren. Der 
32,5 km lange Bauabschnitt verläuft 
auf 5444 m Länge (15,47%) durch 
drei Tunnel und eine Unterflurtrasse. 
Bei drei Objekten stehen Tunnel-
röhren mit folgenden Längen unter 
Verkehr: 

- Krois lerwandtunnel mit zwei 
Röhren von 664 m und 680 m, 

- Oswaldibergtunnel mit zwei 
Röhren von 4307 m und 4297 m und 

- Wolfsbergtunnel-Oströhre mit 
950 m Länge. 

Bei al len Tunnelbauvorhaben war 
Beton- und Monierbau maßgebl ich 
beteil igt. 

Wolfsbergtunnel-Oströhre 
Zwischen dem Mil lstätter See und 
Spittal an der Drau wird der Wolfs-
berg in 658 m Seehöhe mit e inem A b b 3 : Oswaldibergtunnel: Regelquerschnitt der Nordröhre 
Scheiteltunnel in zwei getrennten 
Röhren durchfahren. An der West-
röhre (rechte Richtungsfahrbahn) 
wurde bereits von 1940 bis 1942 ge-
arbeitet; in den Jahren von 1970 bis 
1973 hat man den Tunnel fert igge-
stellt. Am 30. Juni 1973 ist die 678 m 
lange Wolfsbergtunnel-Weströhre 
als Teilstück der Umfahrung Spittal/ 
Drau dem Verkehr übergeben wor-
den. Im Zuge der Bauarbeiten für 
die Drautalstrecke der Tauern-Auto-
bahn wurde als erste Baumaßnahme 
die Wolfsbergtunnel-Oströhre (linke 
Richtungsfahrbahn) in Angriff ge-
nommen. Sie ist 950 m lang, wurde 
am 7. Juli 1983 am Südportal ange-
schlagen und von der Arge Beton 
und Monierbau Ges.m.b.H., Inns-
bruck/Alpine Baugeselischaft 
m.b.H., Salzburg, von Süden nach 
Norden vorgetr ieben. Am 2. Apri l 
1984 war der Durchschlag, und am 
5. Juli 1985 konnte das Baulos 
Wolfsbergtunnel-Oströhre dem Ver-
kehr übergeben werden. 

Kroislerwandtunnel 
Südlich von Kel lerberg im Bereich 
der Ortschaft Stadelbach quert die 
Tauern-Autobahn in 629 m Seehöhe 
mit zwei getrennten Tunnelröhren 
die Krois lerwand. Die Nordröhre ist 
664 m lang, die Südröhre 680 m. 
Die Bauarbeiten begannen am 
2. August 1983 am Westportal. Der 
Vortr ieb erfolgte in beiden Tunnel-
röhren paral lel vom West- zum Ost-
portal, und im Juli 1984 konnte die 
mit den Bauarbeiten betraute Arge 
Beton- und Monierbau Ges.m.b.H, 
Innsbruck/Alpine Baugesel lschaft 
m.b.H., Salzburg, bereits den Durch-
schlag feiern. Am 1. September 1985 
begannen die Elektroinstal lat ionen, 
und am 1. Mai 1986 wurde der 
Probebetr ieb aufgenommen. Am 
3. Juli 1986 konnten beide Tunnel-
röhren als Teilstück der Tauern-Au-
tobahn-Drautalstrecke dem Verkehr 
übergeben werden 

Oswaldibergtunnel 
Die Tauern-Autobahn umfährt mit 
dem Oswaldibergtunnel die Stadt 
Vi l lach im Nordwesten in zwei ge-
trennten Tunnelröhren. Der Wolla-
nigberg, der Eichholzgraben und der 
Oswaldiberg werden in 541 m See-
höhe mit einem Basistunnel unter-
fahren und so das Drautal mit dem 
Treffner Feld verbunden. Die Nord-
röhre ist 4307 m lang, die Südröhre 
mißt 4297 m. Beide Röhren fal len mit 
0,45% vom West- zum Ostportal. Die 
Linienführung wechselt von einem 
Linksbogen (R = 2000 m) am West-
portal über eine Gerade zu einem 
Rechtsbogen (R = 5000 m) und nach 
einer Zwischengeraden wieder-
um zu einem Rechtsbogen 
(R = 900 bzw. 1000 m) am Ostportal. 
Die beiden Tunnelröhren verlaufen 
annähernd paral lel , wobei die Achs-
abstände zwischen Süd- und Nord 
röhre an den Portalen rund 50 m und 

Abb. 4: Oswaldibergtunnel: Strossenvortrieb mit der Rampe zur Kalotte 
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im bergmännischen Bereich 70 m 
betragen. Die Über lagerungshöhen 
sind unterschiedl ich und wechseln 
von 225 m über 95 m bis zu 390 m. 

Der Tunnel durchörtert im wesent-
lichen Schiefergneise mit Gl immer-
schiefer lagen sowie eingelagerte 
Quarzitbänke und Kalkmarmor. Den 
Portalbereichen waren im Westen 
Kies- und Schotterablagerungen der 
Drau und im Osten feinkörnige Mehl-
sande vorgelagert. 

Der Ausbruchsquerschnit t der 
beiden Tunnelröhren war u.a. durch 
die vorgesehene Längslüftung be-
st immt und beträgt wie beim Wolfs-
berg- und beim Krois lerwandtunnel 
ohne Sohlgewölbe etwa 67 m2 und 
mit Sohlgewölbe etwa 77 m2. Den 
Regelprofi len liegt der Regelquer-
schnitt T5 mit einer Fahrbahnbreite 
von 7,50 m und zwei um 15 cm er-
höhten Seitenstreifen am Nord- und 
Südulm mit je 0,85 m bis 0,87 m zu-
grunde. Die Gesamtbreite beträgt 
9,68 m, die Gesamthöhe 6,48 m. 
Beide Tunnelröhren sind mit einer 
durchgehenden 2 mm starken Kunst-
stoff-Flächenisol ierung abgedichtet 
(Abb. 3, 4). 

Mit den Bauarbeiten für den Oswal-
dibergtunnel hat die Arbei tsgemein-
schaft l lbau Gesellschaft m.b.H., 
Spit tal /Drau/Alpine Baugesellschaft 
m.b.H., Salzburg/Beton- und Mo-
nierbau Gesellschaft m.b.H., Inns-
bruck / Universale Bau AG, Wien, 
am 2. Mai 1985 am Ostportal be-
gonnen. Der Vortr ieb erfolgte, bis 
auf einen kurzen Gegenvortr ieb in 
der Kalotte, überwiegend von Ost 
nach West, und am 12. März 1987 
konnte der Durchschlag gefeiert 
werden. Am 28. Juni 1988 wurden 
beide Tunnelröhren zusammen mit 
der Nordumfahrung Vil lach dem Ver-
kehr übergeben (Abb. 5). 

Bauleiter Klaus Brötz von Beton-
und Monierbau und Geschäftsführer 
Siegfr ied Mül ler von der Arbeitsge-
meinschaft Oswaldibergtunnel 
(Abb. 6) können zufr ieden sein. Trotz 
aller Schwier igkei ten wurde der 
Zeitplan exakt eingehalten. Sie 
danken al len Anrainern für das 
große Verständnis und das freund-
liche Entgegenkommen. Überall 
wurden die Bauleute unterstützt und 
geradezu freundschaft l ich behan-
delt, obwohl die Bautätigkeit für alle 
Bewohner der näheren Umgebung 
eine ungeheure Belastung war. Ihr 
besonderer Dank gilt Anna-Mar ia 
Bach, die durch ihre prakt izierte 
Tunnelpatenschaft viel zum guten 
Kl ima in manchmal schwier igen Ver-
hältnissen beigetragen hat. Jetzt ist 
bei den geduldigen Anrainern 
wieder Ruhe eingekehrt und die Ma-
schinen sind verstummt. 

26 


