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Zum Jahreswechsel

Im Bergbau und im Bauwesen haben
wir in den vergangenen 100 Jahren,
seit Carl Deilmann 1888 in Dort-
mund-Kurl seine Bergbau-Unterneh
mung grindete, manches Auf und
Ab erlebt. Jetzt hat der drastische
Verfall der Erddlpreise und des Dol
larkurses den deutschen Steinkoh-
lenbergbau in die groBte Krise
seiner langjéhrigen Geschichte ge-
stlirzt. Wir glauben aber fest daran,
daB die deutsche Steinkohle als ein-
zige namhafte heimische Energie-
reserve auch in Zukunft unver-
zichtbar st und vertrauen auf die
Einsicht unserer Politiker.

Wir sind zuversichtlich, daB wir un-
sere Unternehmungen erfolgreich
durch die vor uns liegenden
schweren Zeiten flhren werden. Die
bisher unter Beweis gestellte Lei-
stungsbereitschaft unserer Beleg
schaft wird uns dabei helfen.

Dem Bauwesen kommt bei rlicklau-
figem Bergbaugeschaft zukunftig be
sondere Bedeutung zu. Eine sich ab-
zeichnende Belebung des Marktes
berechtigt zu Hoffnungen.

Allen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern und ihren Familienangehdrigen,
allen ehemaligen Belegschaftsmit-
gliedern und den lbrigen Lesern der
Werkzeitschrift wiinschen wir fried-
liche Weihnachtsfeiertage und fir
das neue Jahr Gesundheit und Zu-
friedenheit.

Geschaftsfliihrung und Betriebsrat

DH-Mitarbeiter vor Ort

Yeni Yila Girerken

Madencilik ve insaatgilikta son 100
yil icinde, Carl Deilmann’ in 1888
yilinda Dortmund-Kurl’da madenci
firmasini kurdugundan bu yana
bircok iyi ve kétl gunler gecirdik. Su
glnlerde ise, Alman tas kémdri ma-
denciligi petrol fiyatlarinin ve dolar
degerinin asiri derecede dugmesi-
sinin etkisinde uzun yillardan olusan
tarihin en blylk krizine girmistir.
Fakat biz tim kalbimizle inaniyoruz
ki, Alman maden kdbmlri gelecekte
de tek yerli enerji kaynagi olarak na-
miyla vazgegilmezligini koruyacak
ve politikacalarimizin bu kondukai
gdruslerine glveniyoruz.

Faaliyetlerimizi énimizde bulunan
zor zamanlarda da basariyla surda-
recedimize inaniyoruz. Bu zamana
kadar bunun sinavini veren persone-
limizin ¢aliskanligi ve azimi bize bu
zorluklari yenmekle yardimci olaca-
tir.

Madencilik islerinin gerilemesi, in-
saatciliya gelecek icin mustesna bir
durum isaret etmektedir. Piyasada
gbzlenilen bir canlanma, umut bellr-
tileri vaadetmektedir.

Tdm bayan ve erkek elemanlari-
miza, kendilerinin ailefertlerine, eski
personel Uyelerimize ve miuessese-
mizin yayinladig, 69 dergimizin diger
okuyucularina baris dolu Noel tatili
ve yeni yil i¢in saglik ve mutluluklar
dileriz.

Yénetim Kurulu ve Isyeri Meclisi

Za Novu Godinu

U proslih 100 godina, od kada je gos-
podin Cari Deilmann 1888, god u
Dortmund-Kurl u osnovao svoje ru-
darsko preduzece, u rudarstvu i
gradjevinarstvu smo doziveli dosta
dobrog i loSeg. Sada je drasti¢no
snizenje cene nafte i dolarskog
kursa nemacko rudarstvo kamenog
uglja nateralo u najveéu krizu svoje
dugogodisnje historije. Miipak
uporno verujemo da ée nemacki ka-
meni ugalj kao jedina znatna i do-
maca rezerva energije biti i ubuduce
nepregorljiv, a imamo poverenje u
razumevanje nasih politicara.

Uvereni smo da éemo nase pothvate
uspesno voditi kroz teska vremena,
koja su pred nama. Radna sprem-
nost naseg osoblja, koja je do sada
dokazana, ce nama pri tome pomoci.

U slugaju smanjivanja rudarskih
poslova, gradjevinarstvo ¢e ubuduée
dobiti posebni znacaj. Ozivljanje
trzista, koje se obelezi, daje pravo
na nadu.

Svim saradnicama i saradnicama i
njihovim clanovima porodice, svim
bivsim ¢lanovima osoblja i ostalim
¢itaocima tvornickog glasila zelimo
mirne bozicne praznike i u novoj go-
dini zdravljo i zadovoljstva.

Poslovna uprava i savet preduzeta




Kurznachrichten aus den

Bereichen ..

Bergbau

Bohrblindschacht Monopol*

Die Vorarbeiten flr das Teufen des
ca. 240 m tiefen Blindschachtes

BS 46 wurden Anfang Oktober 1988
abgeschlossen. Nach Fertigstellung
der Seilfahrteinrichtung wurde am
19. Oktober 1988 mit der Montage
der Wirth-Schachtbohrmaschine, Typ
SB VI, begonnen. Der Blindschacht
wird mit Stahlringen Gl 120 und
Steckverbundmatten ausgebaut. Der
Durchschlag ist fir Ende Dezember
vorgesehen.

Bohrblindschacht Lohberg*

Am 27. Oktober 1988 wurde der
Bohrblindschacht 503 mit der

5. Sohle durchschldgig. Nach groBen
Schwierigkeiten, die im wesent-
lichen auf der Geologie und der un-
glinstigen Lage des Vorbohrloches
beruhten, konnte die ca. 305 m tiefe
Bohrung in 49 Arbeitstagen fertigge-
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/Hiinxe*

Nach dem Totalverlust der Strecken-
vortriebsmaschine in der Bruckhau-
serstérung vor knapp zwei Jahren,
der konventionellen Durchérterung
der Stérung und dem Einbau einer
neuen Streckenvortriebsmaschine
der Fa. Wirth, Typ TBS V 650

E/Sch Il, konnten am 19. September
1988 die Bohrarbeiten 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 Hiinxe errei-
chen. Die neue Maschine weist eine
Reihe von konstruktiven Verbesse-
rungen auf. Der Bohrkopf wurde so
ausgeflhrt, daB samtliche Schneid-
rollen vom Innenraum des Kopfes
aus gewartet und gewechselt
werden kdnnen. AuBerdem [&aBt sich
der Bohrdurchmesser von 6560 mm
auf 6800 mm stufenlos vergroBern.
Hierdurch kann bei gleichblei-
bendem lichtem Streckendurch-
messer der Ausbauwiderstand ver-
gréBert werden. Flr das Losbrechen
des moglicherweise verklemmten
Bohrkopfes wurde ein zusatzlicher
Antrieb installiert, der bei kleiner
Drehzahl ein groBes Drehmoment
entwickelt. Fir Erkundungs- bzw. In-
jektionsbohrungen wurde zwischen
den Verspannungen eine Bohrein-
richtung installiert. Es ist zu er-
warten, daB mit den neu geschaf-
fenen Einrichtungen das Gebirge in
der groBen 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 Uber-
schritten. Seit April 1980 ist diese
Teilschnittmaschine mit Ausnahme
von zwei kurzen Pausen damit unun-
terbrochen im Einsatz und hat in
dieser gesamten Zeit kein Tageslicht
gesehen, d.h. samtliche Zwischenin-
standsetzungen wurden untertage
durch Auswechseln der entspre-
chenden Bauteile erledigt. Die Ein-
satze wurden in den Floézen Wilhelm
(3800 m), Johann (3450 m) und seit
Juli 1986 im Fl16z Luise gefahren.
Wahrend in dieser Zeit an der Teil-

schnittmaschine und in der Abférde-
rung nur geringflgige technische
Verdnderungen ndtig waren, wurden
vor allem bei der Entstaubung, der
Hinterfllltechnik und der Sicher-
heitstechnik alle sinnvollen Neuent-
wicklungen eingesetzt, so daB
dieses Vortriebssystem fur weitere
Einsatze gut gerustet ist.

Sophia-Jacoba

Am 6. Oktober 1988 erfolgte der
Durchschlag in der 7. Abteilung auf
der 5. Sohle und damit wurde die
Wetterverbindung zwischen der

7. Abteilung und dem Frisch-
wetterschacht 8 hergestellt (Abb.). In
Anwesenheit leitender Herren der
beteiligten Bergbauspezialgesell-
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-
mannischen Arbeit bei der Auffah-
rung der neuen Sohle wurde beson-
ders die markscheiderische Leistung
hervorgehoben, die einen Durch-
schlag auf den Zentimeter genau
erbrachte.

TSM Minister Achenbach*

Der Vortrieb der Flézstrecke im Fléz
Réttgersbank (Baufeld West,

6. Sohle) mit einer WAV 300 wurde
Mitte Juni 1988 nach 860 m beendet.
Das Vortriebssystem wurde voll-
kommen demontiert, teilweise gene-
raliberholt und zum neuen Ein-
satzort transportiert. Dieser neue
Einsatz liegt im Kernfeld und besteht
vorerst aus einem Gesteinsberg und
einer anschlieBenden Flozstrecke im
FI6z Ernestine nach Osten. Der Ge-
steinsberg (lichter Querschnitt

21 m?, Bauabstand 0,8 m) wird in der
Fortsetzung einer konventionellen
Auffahrung noch ca. 130 m mit

16 gon ansteigend aufgefahren.
Hierbei sind u.a. mehrere Sandstein-
banke zu durchértern. Um die volle
Schneidkraft bei diesem Ansteigen
und dem anstehenden Gestein an
die Ortsbrust zu bringen, wurde eine
s0g. Vorzieh- und Halteeinrichtung
fir die WAV 300 entwickelt. Diese
besteht im wesentlichen aus zwei
groBen Hydraulikzylindern, die auf
der einen Seite mit der Maschine
verbunden, auf der anderen Seite in
der Sohle verankert werden. Hy-
draulisch mit dem Fahrwerk gekop-
pelt, unterstiitzen sie die Maschine
beim Vorfahren und halten sie beim
Schneiden in Position. Uber eine
Kurvenauffahrung wird die Floz-
strecke im AnschluB an den Ge-
steinsberg Ernestine nach Osten

(19 m? lichter Querschnitt, Bauab-
stand 0,80 m, Flézméachtigkeit 1,7 m)



mit einer Auffahrungslange von ca.
880 m angeschlossen. Im Gesteins-
berg sowie in der Flézstrecke wird
die bisherige Bullflex-Hinterflllung
durch eine hydraulische Vollhinter-
fallung ersetzt. Hierflr ist eine Hin-
terflillanlage, bestehend aus einem
8 m3-Bunker und einer Betonpumpe,
in das Vortriebssystem eingebaut.
Der Vortrieb im Gesteinsberg hat
Ende September 1988 begonnen

Schachtbau
Auguste Victoria Schacht 9

Die Teufarbeiten verlaufen weiter
planmaBig. Nach Fertigstellung des
Fullortes Mergelsohle hat der
Schacht Anfang Oktober die Teufe
1060 m erreicht. Zur Zeit wird das
Fillort 5. Sohle ausgesetzt. Der
Durchschlag mit dem Grubenge-
baude ist bereits Ende November er-
folgt. Nach Installation eines Lifters
im Flllortbereich wird der Schacht
bereits wahrend der weiteren Teuf-
arbeiten als ausziehender Wetter-
schacht genutzt und verbessert
damit nachhaltig die Wetterbedin
gungen im Nordfeld.

Dong Huan Tuo 2*

Der Bereich der Gefrierendteufe
wurde im August erreicht und von
dort aus - bei Teufe 190 m - in den
Fundamentbereich hinein vorge-
bohrt. Dabei wurden in offenbar
stark gekliftetem Sandstein uner-
wartet groBe Wasserzuflisse ange-
troffen. Die notwendigen Injektions-
arbeiten zur Abdichtung der wasser-
fihrenden Schicht waren zeitrau-
bend und schwierig. Ende Oktober
konnten die Teufarbeiten wieder auf-
genommen werden. Mit dem Einbau
des wasserdichten Ausbaus wird im
Dezember begonnen.

Schachte Gorleben*

Far den Schacht 1 steht das Geneh-
migungsverfahren flr den Verstar-
kungsausbau im Bereich des hohen
ungleichfdrmigen Gebirgsdruckes
kurz vor dem AbschluB. Die Ferti-
gung der Stahlringe hat bereits be-
gonnen. Mit der Wiederaufnahme
der Teufarbeiten kann im

Januar 1989 gerechnet werden.
Auch das Genehmigungsverfahren
fur den Sonderausbau aus Stahl
ringen im Schacht 2 schreitet zligig
voran. Lieferung und Fertigung der
Stahlringe sind bereits in Auftrag ge-
geben. Die Teufarbeiten werden vor:
aussichtlich im Februar 1989 be-
ginnen kdnnen.

* Auffahrung in Arbeitsgemeinschaft

Auguste Victoria Schacht 9
Schacht Radbod 6

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 gelieferte
Schachtglocke eingebaut (Abb.) und
bis zur Innenkante des Ausbaus ein-
betoniert. Die Schachtglocke ein-

Schacht Rheinberg

schlieBlich der AnschluBbaue hat
einen lichten Querschnitt von 130 m?
und konnte Anfang September fertig-
gestellt werden. Der Durchschlag
zum Grubengebaude der Schacht-
anlage Radbod wird fiir Dezember
1988 erwartet. Nach der endgultigen
Fertigstellung des Flllortes auf der
1030-m-Sohle wird der Schacht bis
1350 m weitergeteuft, wobei die
Teufarbeit noch zweimal durch die
Herstellung von gleichartigen Fill-
ortern unterbrochen wird.



Kurznachrichten aus den Bereichen.

Schacht Rheinberg*

Am Gefrierschacht Rheinberg ist der
Frostkdrper mit einer Gefrierteufe
von 526 m voll ausgebildet, so daf3
nach Beendigung der Montagear-
beiten am 22. Dezember 1988 mit
dem Abteufen begonnen werden
kann (Abb.). Mit den Bohrarbeiten
fur das Niederbringen von 44 Gefrier-
bohrungen, 3 TemperaturmeB-
I6chern und einem Mittelloch wurde
am 21. Mai 1987 begonnen. Die

ca. insgesamt 25.000 Bohrmeter
waren im Oktober fertiggestelit. Die
44 Gefrierbohrlécher sind auf einem
Gefrierlochkreis 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 Vorgefrieren am
1. Januar 1988.

Polsum

Nach Auslaufen der Vortriebe in den
Flézen Chriemhilt, Hugo und P be-
gannen Mitte des Jahres die Vorbe-
reitungen fUr die Auffahrungen in
Fl6z A (3. Sohle bzw. 720-m-Teil-
sohle). Bereits im Frihjahr erhielten
wir den Auftrag flr den Verbin-
dungsberg zwischen 4, und 5. Sohle
im Bereich Westerhell Dia Au fah-
rung des vorgeschalteten Umtriebes
steht kurz vor dem AbschluB.

Hugo

Auf dem Bergwerk Hugo wird seit
Anfang 1988 das sogenannte B-Pro-
jekt aufgefahren. Hier handelt es
sich um zwei Betriebspunkte, die
im Gegenortbetrieb vorgetrieben
werden. Der Gesamtauftrag umfaft
das Auffahren von ca. 1250 m Fl6z-
strecke im FI6z B und ca. 1330 m

Hafen Recklinghausen

Gesteinsstrecke einschlieBlich dem
Herstellen von 3 Abzweigbau-
werken. Beide Betriebspunkte sind
mit DH-Ladern und Bohrwagen
sowie Arbeitsbihnen ausgeristet.
Fir die pneumatisch einzubringende
Hinterflllung sind jeweils Hinterfill-
anlagen eingesetzt, die aus einem
Vor-Ort-Bunker mit Entstaubungsan-
lage sowie einer Aliva B 265 beste-
hen.

Ewald

Auf dem Bergwerk Ewald erhielten
wir im Oktober 1988 den Auftrag, ca.
280 m Gesteinsstrecke flir die ge-
plante zentrale Wasserhaltung auf-
zufahren. Es ist vorgesehen, diese
Strecke mit einem lichten Quer-
schnitt von ca. 36 m? in konventio-
neller Auffahrtechnik herzustellen.
Zum Auftragsumfang gehéren wei-
terhin zwei Abzweigbauwerke
(Querschlag NO 70 und

Querschlag N 71 auf der 950-m-
Sohle). Mit den Abzweigarbeiten
wurde am 10. Oktober 1988 be-
gonnen. AuBerdem fahren wir zur
Zeit die Gesteinsstrecke nach Fi6éz M
aus Querschlag NO 70 auf, mit ca.
140 m Lange. Nach Erreichen des
Fl6zes schlieBen sich ca. 600 m
Flozstrecke an

Abdichtungs- und
Hinterfiillarbeiten im
Hafen Recklinghausen-
Hochlarmark

Durch Bergsenkungen hatten sich
Fugen der Kaimauer bis zu 10 cm
geoffnet. Der Wellenschlag des Ka-
nalwassers spllte als Folge hinter
den Betonplatten das Erdreich aus.

Rohrvortrieb Eislingen

An einigen Stellen hatte sich bereits
der Boden hinter der Kaimauer ab-
gesenkt - eine Gefahr fur die dort ar-
beitenden Kréane. Das Konzept zur
Sanierung sah vor, Fugendichtele-
mente, bestehend aus Ermeto-
Rohren, ummantelt mit Vlies und
Bullfiex-Schlauchen, in die gedff-
neten Fugen auf 5 m Lange, d.h.
vom Kanalgrund bis 1 m Uber Was-
serspiegel, einzufiihren und mit
einem Gemisch aus je 50% Vol.
Bevedan/Bevedol NK 2 (iber eine
luftangetriebene Kolbenpumpe

D 200 zu beschicken. Die Beschik-
kungsmenge war entsprechend dem
Schaumfaktor so berechnet, daB der
Bullflex-Schlauch auf seinen vollen
Umfang von 70 cm ausgedehnt
wurde und sich der Fuge anpaBte.
Durch den Druck des aufschau-
menden Polyurethan-Harzes trat
dieses durch die Maschen des
Schlaugewebes und verklebte den
Schlauch so mit den Fugenrédndern.
Ein Taucher brachte die Fugendicht-
elemente ein (Abb.). Dadurch war
ein bundiger AnschluB an den Ka-
nalgrund gewéhrleistet. Zur Ausfil-
lung der Auskolkungen hinter der
Kaimauer wurden 2 m lange HDPE-
Rohre durch die Fugen bis in die
Hohlrdume geschoben und an den
Dichtelementen befestigt. Nach dem
Abdichten der Fugen wurden insge-
samt 10 Hohlrdume verpreft, mit
einem Gemisch aus 50% Vol. Be-
vedan und 50% Organo-Mineralharz
des Bergwerksverbandes. Der ge-
samte Arbeitsvorgang, d.h. Ein-
bringen des Fugendichtelements
und Einfullen des Harzes bis zum
Aushérten, nahm pro Fuge nicht
mehr als eine halbe Stunde in An-
spruch. Die Arbeiten verliefen ohne
Zwischenfalle zur vollen Zufrieden-
heit des Auftraggebers.



Wix + Liesenhoff

Rohrvortrieb in Eislingen

Die Stadt Eislingen in Baden-Wart
temberg plant zur Entlastung ihres
bestehenden Kanalnetzes den Bau
eines neuen ,Hauptsammlers sid-
lich der Fils*. Im Sommer 1988 er-
hielten wir den Auftrag zur Herstel
lung des ersten Bauabschnitts des
neuen Hauptsammlers. Der Auftrag
umfaBt im wesentlichen die Herstel
lung einer 230 m langen Kanalhal-
tung DN 1000 im hydraulischen
Rohrvortriebsverfahren. Mit der Aus-
fuhrung der Arbeiten (Abb.) ist im
August begonnen worden.

Kanalbau in Dortmund

Im August erhielten wir vom Tief-
bauamt der Stadt Dortmund auf-
grund eines Sondervorschlages den
Auftrag fir den Kanalbau ,,Rauher
Kamp" in Dortmund-Brechten. Diese
MaBnahme im Rahmen der Sanie-
rung Brechten - Ersatz des alten
+Rieselfeldkanales"” - erstreckt sich
von der ev. Kirche bis zur Stadt-
grenze Dortmund/Linen und umfafBt
im einzelnen: 550 m Vortrieb mit
Stahlbetonrohren DN 1600, 65 m
Vortrieb mit Stahlbetonrohren

DN 1000, das Verlegen von ca.

130 m Beton- oder Steinzeugrohren
DN 300 - 500 in offener Baugrube
und die Herstellung von 13 Schacht-
bauwerken. Mit den Arbeiten wurde
im September begonnen, als Bauzeit
sind 17 Monate vorgesehen.

KZA in Herne*

Das Becken fiir die Kiihlturmzusatz:
wasseraufbereitung (Abb.) des
Steag-Kraftwerks Herne, Block 4,
wurde der értlichen Bauleitung ter-
mingerecht zur maschinentechni-
schen Installation Ubergeben.

Riickhaltebecken Riinthe

Vom Lippeverband in Essen er-
hielten wir im Juli 1988 den Auftrag
zur Herstellung eines Ruickhaltebek-
kens am Pumpwerk Bergkamen-
Riinthe. Dieses ca. 10 m unter dem
vorhandenen Geldnde liegende
Becken ist zwischen dem Pumpwerk
und der vorhandenen Siedlungsbe-
bauung zu erstellen. Ein rlckwartig
verankerter Bohrtragerverbau mit
Stahlbetonauskleidung ermdglicht
die Herstellung der erforderlichen
Baugrube ohne Beeintrachtigung
der Nachbargrundstiicke und der Zu-
fahrt zum Pumpwerk. Inzwischen ist
die Sohle betoniert (Abb.). Es ist vor-
gesehen, die Bauarbeiten im Méarz
des nachsten Jahres abzuschlieBen.

Ruckhaltebecken Rinthe
Laborgebaude der VEW

Laborgebédude der VEW
in Dortmund-Wambel

In unmittelbarer Nahe unseres
Firmensitzes erstellen wir seit dem
1. Oktober 1988 den Erweite-
rungsbau fiir ein Laborgebaude der
VEW. Die Baugrube ist ausgeho-
ben. Der stark flieBgefahrdete Bau
grund wurde mit kapillarbre-
chendem Material abgedeckt, um
die stérungsfreie Herstellung der
Grindung aus bewehrten Streifen-
fundamenten zu ermoglichen. Die
SondermafBnahmen fur einca. 6 m
tief gegrindetes Schwingungsfunda-
ment sowie der Einbau eines Leer-
rohrs fliir den Hydraulikstempel
eines Aufzuges (Abb.) beenden die
Arbeiten zur Herstellung der Bau
grube und der standsicheren Grun-
dungssohlen.

KZA in Herne



Kurznachrichten aus den Bereichen..

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Tunnel Neuenberg

Nachdem die Innenschale im westli-
chen Abschnitt A fertiggestellt
wurde, steht der Schalwagen derzeit
im Abschnitt C. Das vorlaufende
Sohlgewdlbe wurde in der

44. Kalenderwoche beendet. Nach
Betonierung des &stlichen Portal-
blocks wird der Schalwagen auf das
gréBere Profil des ,,Nachspannberei-
ches" umgebaut und in den mittleren
Abschnitt B zurlickverfahren. So
kénnen in der kalten und regneri-
schen Winterperiode im geschitzten
Tunnelinneren die Auskleidungsar-
beiten zu Ende geflihrt werden.

Helleberg-/Wadenberg-/
Hopfenbergtunnel

Die GesamtbaumaBnahme Helle-
berg-/Wadenberg-/Hopfenberg-
tunnel fir die Deutsche Bundesbahn
wurde Ende Oktober 1988 zum Ab-
schluB gebracht. In Anwesenheit der
drei Tunnelpatinnen Ursula Grib-
meier fir den Hellebergtunnel, Han-
nelore Weber fur den Wadenberg-
tunnel und Elise Bohnsack v. Einem
far den Hopfenbergtunnel konnten
am 28. Oktober 1988 die Gedenkta-
feln enthillt werden (Abb.).

Stadtbahn Dortmund
Baulos 24 (K 4)*

In der Zwischenzeit konnten die Vor-
triebsarbeiten in den vier einglei-
sigen U-Bahn-Réhren zum AbschluB
gebracht werden. Dabei wurde im
September 1988 bei einer Gesamt-
auffahrung von 174,75 m eine tag-
liche Vortriebsgeschwindigkeit von
10,22 m erreicht. In zwei der vier
eingleisigen Réhren wurde die In-
nenschale bereits fertig betoniert.
Mit den Betonarbeiten in der dritten

Réhre wird in Kirze begonnen. Von
der Nachbar-Arbeitsgemeinschaft
Stadtbahn Hohe StraBe Baulos 26 a
(K 6a) erhielt die Arbeitsgemein-
schaft Grafenhof Stadtbahn
Dortmund-Baulos 24 (K 4) einen
Nachunternehmer-Auftrag fir Aus-
bruch und Sicherung von ca. 500 m
Tunnelréhre. Im Monat Oktober
konnte im Rahmen dieses Auftrages
der erste Teil der Bahnhofsréhre
SaarlandstraBe bereits aufgefahren
werden.

Beton- und Monierbau

Haberbergtunnel*

Im September 1988 wurde BuM in
Arbeitsgemeinschaft der Auftrag
zum Bau des doppelréhrigen Auto-
bahntunnels erteilt. Der Haberberg-
tunnel bildet ein Teilstiick der neuen
A2-Slidautobahn von Graz nach Kla-
genfurt und dient der Umfahrung des
sogenannten ,Griffener Berges" in
Karnten. Die Bauzeit fur den
zweimal 400 m langen Tunnel wird
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 wesentlichen Abdichtungs-
arbeiten im Gewélbe und Entwésse-
rungsarbeiten sowie die Sanierung
der Kabelkanéle und sollen Mitte
Dezember 1988 beendet sein.

Lehrhaustollen

Im Juli 1988 erhielt BuM von W+ L
den Auftrag zur Herstellung eines
380 m langen Rohrstollens flr die

Helleberg-/ Wadenberg-/Hopfenbergtunnet fertiggestellt

Landeswasserversorgung Baden-
Wirttemberg in Heidenheim. Mit
dem Durchschlag am 12. Oktober
1988 endeten die Vortriebs- und
Sicherungsarbeiten. Nach AbschluB
der Restarbeiten im Oktober konnte
der Stollenbau termingerecht be-
endet werden.

Bergmannischer
Tunnelvortrieb Bochum

Die Auffahrung fir die Arbeitsge-
meinschaft Stadtbahn Bochum-
Baulos C2/C3 von 2 x 330 m Einzel-
réhre erfolgte in teilweise sehr
schwierigem Karbongestein mit
einer Teilschnittmaschine der Firma
Eickhoff. Trotz der Harte des Ge-
steins konnte die Auffahrung bereits
Ende Oktober - zwei Monate vor Be-
endigung der offiziellen Bauzeit -
fertiggestellt werden.

Karawankentunnel Nord*

Der Vortrieb durchértert derzeit ein
sehr wechselhaftes Gebirge im Do-
tomitkalk. Die Arbeiten werden
durch unerwartet hohe Wasserein-
briiche (bis zu 170 I/sec.) erheblich
erschwert. Die Gesamtschuttung am
Portal betragt mittlerweile schon
Uber 500 I/sec. Trotz dieser Er-
schwernisse wurde die mittlere Vor-
triebsgeschwindigkeit von ca.

7 m/Arbeitstag gehalten, damit
liegen die Arbeiten weiterhin im vor-
gegebenen terminlichen Rahmen.

U-Bahn Wien

Auf Anregung der Stadt Wien ver-
anstaltete die Baustelle

Baulos U 3/9-Herrengasse am 17.
und 18. September 1988 einen , Tag
der offenen Tir". Die bis dahin fer-
tiggestellten Réhren wurden der Of-
fentlichkeit zur Besichtigung freige-
geben. Wer wollte, konnte erstmals
von der , Bellaria” bis zum ,,Graben”
die Innenstadt untertagig zu FuB
durchqueren. Von dieser Méglichkeit
haben ca. 14.000 Personen Ge-
brauch gemacht. Die Vortriebsar-
beiten werden mit Jahresende abge-
schlossen, danach laufen nur noch
die Innenauskleidungsarbeiten flr
Stations- und Streckenrdéhren.

Tieftaltobeltunnel

Die Vortriebsarbeiten des 320 m
langen Tunnels an der Lechtal-Bun-
desstraBe 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 Ublichen saisonbedingten Win-
tersperre, erst im Frihjahr 1989 in
Angriff genommen.



Timmer-Bau

Tiefbau im Raum
Neuss/Diisseldorf

Kanalisations- und StraBenbau-
Projekte unterschiedlicher GréBe
und unterschiedlichen Schwierig-
keitsgrades sind von uns im Bereich
der Stadte Neuss, Disseldorf und
Dormagen durchgefluhrt worden. In
Neuss bauen wir den Regenwasser-
kanal , JUlicher LandstraBe" aus ca.
30 m Stahlbetonrohren DN 2000/1800
und 440 m DN 900 (Abb.). Dabei muB
die vorhandene, defekte Leitung

DN 600 haltungsweise aufge-
nommen und der DurchfluB durch
Uberpumpen gesichert werden. Fur
die ErschlieBung eines Baugebietes
in Neuss erstellen wir den Misch-
wasserkanal ,Rosellen” mit 570 m
Steinzeugrohren DN 300 bis 500. Fur
den Kanalbau ,,GroBenbaumer Weg“
in Dusseldorf wurden im Gewerbe-
gebiet Lichtenbroich 230 m Regen-
wasserkanéle (Stahlbeton

DN 300 - 600) und 230 m Schmutz-
wasserkanéle (Steinzeug DN 200
wandverstérkt) verlegt. In Dormagen
erfolgt der endgultige Ausbau vor-
handener BaustraBen im Projekt Ha-
berlandstrae mit rotem Beton-
steinpflaster. In unsere Leistung ein-
geschlossen sind die StraBenent-
wésserung sowie das Verlegen von
1000 m Kabel fir die Beleuchtung.

Schmutzwasserkanal
Moers

Von Februar bis August 1988 ver-
legten wir 950 m Stahlbetonrohre
DN 300 und erstellten die dazugehd-
rigen Schachtbauwerke. Die Tiefen-
lage betrug im wesentlichen 6,50 m,
der Rohrgraben muBte mit Spund-
dielen senkrecht verbaut werden
(Abb.). Fir die Wasserhaltung
wurden Filterbrunnen auBerhalb des
Rohrgrabens eingebaut. Sie sorgten
fur eine standig trockene Baugrube,
so daB die Verlegearbeiten zlgig
durchgefiihrt werden konnten. Er-
schwerend wirkten sich jedoch die
beengten StraBenverhaltnisse aus.
Die Dichtigkeitsprifungen nach

DIN 4033 ergaben keine Beanstan-
dungen, so daB die MaBnahme im
September mangelfrei abgenommen
werden konnte.

Wirtschaftsweg Ochtrup

Die Ausbauarbeiten des Wirtschafts-
weges wurden am 12. Oktober 1988
mit dem Freimachen der Wegtrasse
aufgenommen, Ca. 9000 m? Strauch-
werk muBten abgeraumt werden.
Zur Zeit wird far den 2800 m langen
Weg der Boden abgetragen. Befe-
stigt wird die ca. 11.500 m? groBe

Tiefbau im Raum Neuss Rohrgraben in Moers

Zentraldeponie Wilsum, Schalung des Tropfkdrpers

Bohrplatz Grambach — Auskofferung der Zufahrt



Kurznachrichten aus den Bereichen.

Wegflache mit 30 cm Frostschutz-
sand und 20 cm Hartkalkstein sowie
10 cm Bitu-Tragschicht und 4 cm As-
phaltbeton. Auflerdem wird auf der
gesamten Lange eine beidseitige
Entwasserung erstellt.

Stadtsparkasse
Sprockhovel

Am 14. September 1988 erhielten wir
den Auftrag zur Herstellung des Vor-
platzes der Stadtsparkasse Sprock-
hével. Hierzu gehdren Entwésse-
rungs-, Erd- und Pflasterarbeiten fur
eine ca. 1000 m? groBe Verkehrs-
und Parkflache sowie Beton- und
Maurerarbeiten flir Pflanzhochbeete
und Treppenanlagen.

Zentraldeponie Wilsum Il

An der Sickerwasserkldranlage sind
die Bauarbeiten fiir Klarbecken,
Mischbecken, Verteilerbauwerke
und Betriebsgebaude termingerecht
abgeschlossen worden (Abb.). Zur
Zeit werden Zuleitung und Kabel
verlegt sowie Beschichtungsarbeiten
durchgeflhrt. Im Bereich des spa-

teren Mullkérpers sind in einem Ab-
stand von 30 m Entgasungsrohre in
einer Kiespackung verlegt worden.
760 m geschlitzte HDPE-Rohre sowie
250 m Sammelrohre werden das im
Mullkérper entstehende Methangas
abfuthren. Es soll in einem Block-
heizkraftwerk verstromt werden,
dessen Abwarme von einer Fisch-
farm genutzt werden soll.

Bohrplatz Grambach

Flr die Deutsche Texaco bauten wir
in Grambach/Bayern einen Bohr-
platz. Die im September 1988 begon-
nenen Bauarbeiten wurden durch
schwierige Bodenverhéltnisse be-
eintrachtigt, die besondere MaB-
nahmen zur Erhéhung der Tragfa-
higkeit des Bodens erforderten
(Abb.). Trotzdem war der Bohrplatz
termingerecht im November 1988
bezugsfertig.

Klarwerk Hochdahl

Nachdem im August 1988 die Bauar-
beiten begannen, sind jetzt die Fun-
damente fur das Pumpwerk Il und
den Tropfkdrper fertiggestellt, ein-

Blick in einen fertiggestellten Abwasserschacht in Milwaukee
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schlieBlich der Grundlieitungen. Die
Arbeiten liegen voll im Terminplan.

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Schaéchte fiir
Hercules Aerospace

Von der Hercules Aerospace erhielt
FKCI kurzfristig den Auftrag fur das
Abteufen von vier Schachten mit
Linerplates und Ringbégen in
Magma, Utah. Die Schachte haben
einen Durchmesser von 9,20 m und
eine Teufe von rd. 20 m und werden
flir die Herstellung von Raketentreib-
stoff benutzt. In weniger als zwei
Monaten wurden die Arbeiten eine
Woche vor dem vom Auftraggeber
vorgegebenen Zeitpunkt fertigge-
stellt und abgenommen.

Arbeiten in Milwaukee

Ende August wurden die Vortriebs-
arbeiten fir den Abwassertunnel
(Abb.) mit der 9,95 m-Vollschnitt-
maschine wiederaufgenommen,
nachdem die Pumpenkapazitdt im
Tunnel auf 26,5 m~/min erhéht
worden war. Die der Auffahrung vor-
anlaufenden Abdichtungsinjektionen
von der Tagesoberflache aus
wurden mit 6 Bohr- und 6 Injektions-
anlagen fortgefiihrt. Trotzdem liegt
der WasserzufluB derzeitig bei

14 m%/min mit steigender Tendenz,
da sich der Vortrieb einer hydrogeo-
logisch besonders unglnstigen Zone
nahert. Alle Arbeiten werden wei-
terhin auf Cost-plus-Basis durchge-
fuhrt.

Die Arbeiten flir 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
fir den Berge- und Materialzug sind
fertiggestellt. Die TBM ist installiert
und mit dem Vortrieb wurde begon-
nen.

Auch die Arbeiten fir einen weiteren
ca. 960 m langen Tunnel im tonigen
Boden mit 1,53 m Innendurchmesser
sind angelaufen. Hier wird ein hy-
draulischer Rohrvortrieb ange-
wendet, flir den ein Lovat-Schild mit
ca. 2 m Durchmesser eingesetzt
wird. Die erste Teilstrecke von ca.
340 m Lange ist problemlos fertigge-
stellt worden. Die aus Sicherheits-
griinden eingebaute ZwischenpreB-
station wurde nicht benutzt. Bei
einer taglichen Arbeitszeit von

8 Stunden wurde eine durchschnitt-
liche Vortriebsleistung von Uber

18 m/Tag erreicht, die Spitzenlei-
stung lag bei ca. 27 m/Tag.



Weiterentwicklung von Arbeitsbiihnen
und Ausbaugeraten im Streckenvortrieb -
Erfahrungen auf Sophia-Jacoba

Von Dipl.-Ing. Burckhardt von Schmeling, Deilmann-Haniel

Uber einen Zeitraum von minde-
stens 10 Jahren gehérte die zwei-
schienig verfahrbare und in Ketten
aufgehangte Bohr- und Arbeits-
blhne auf Sophia-Jacoba zur be-
triebsstelleniiblichen Vortriebsein-
richtung. Erst die Entwicklung des
Ausbaugeratesystems Typ 5011
brachte hier eine Wende.

Systemiibersicht

Bei den Arbeitsbliihnen unter-
scheiden wir die oben erwahnte
Blhne alter Bauart und die neue hy
draulische Arbeitsbiihne 5011-AB.
Beide werden als reine Arbeits:
blihnen ohne zuséatzliches Ausbau
gerat eingesetzt oder mit einer Aus-
bauhilfe bzw. einer Ausbausetzvor-
richtung kombiniert.

Die neue hydraulische Arbeitsbiihne
5011-AB ist in Kombination mit der
Ausbausetzvorrichtung oder mit der
Ausbauhilfe zu einem einheitlichen
Gerat entwickelt worden, das neben
dem in Streckenmitte montierten
Schienenstrang keinen zusétzlichen
EHB-Einbau erfordert.

Erfahrungen mit der
Bohr- und Arbeitsbiihne
alter Bauart

Auf der Betriebsstelle Sophia-
Jacoba wurde diese Blhne zuletzt
im August 1984 bei der Auffahrung
der |l. Richtstrecke Osten auf der
4. Sohle eingesetzt. In den nachfol-
genden 12 Monaten wurden 642 m
Richtstrecke in TH 21,7 m? bis zum
Erreichen des Durchschlags mit
Schacht 8 aufgefahren (Abb. 1).

Die maschinentechnische Einrich-
tung bestand aus der Biihne, zwei
DH-Seitenkippladern M 412, einem
Ketten-Forderer EKF Il auf DH
Schubwagen und einem DH-Gurt-
band, das an einem EHB-Schienen-
strang aufgehangt und nachgeflhrt
wurde.

Die BlUhnenkonstruktion - aus Stahl-
profilen hergestellt und mit einem
Holzbohlenbelag von 50 mm Dicke
abgedeckt - wurde getragen und ver-
tikal verfahren Uber 4 Laufkatzen mit
angebauten Druckluftzigen M 63 der

Fa. Neuhaus. Die horizontale Ver-
fahrbarkeit erméglichten zwei EHB-
Schienenstrange aus dem
DH-Dreiflansch-Sonderprofil H 76
und zwei Rangierkatzen RK 200 der
Fa. Neuhaus. Die beiden Schienen-
strange wurden mit Aufhangeklauen
und Verbindungslaschen starr am
Ausbau aufgehangt. Die Laschen
waren mit einer Lochanordnung ver-
sehen, um eine Verstellbarkeit zu er-
maoglichen.

Die starken Druckerscheinungen am
Ausbau auch im nahen Vor-Ort-Be-
reich hatten zur Folge, daf3 die
beiden starr aufgehangten Schie-
nenstrange eine Verfahrbarkeit der
Bihne nur unter groBen Schwierig-
keiten erlaubten. Infolge der Aus-
bauverformungen und das dadurch
bedingte seitliche oder vertikale
Ausknicken der Schienenverbin-
dungen war die gerade und paral-
lele Linienfiihrung der beiden Schie-
nenstrange nicht mehr gegeben. Die
Biihne wurde daher als Transport-
mittel fir Ausbaumaterial nicht ein-
gesetzt. Das notwendige Verfahren
in der Streckenachse vor bzw. nach
der Sprengarbeit konnte nur unter
groBen Schwierigkeiten erfolgen.

Abb. 1: Sophia-Jacoba, Ostfeld

Die in Ketten aufgehédngte und nach
vorne auskragende Blhnenplattform
bewegte sich bei Steinfall aus der
Ortsbrust dhnlich einer Wippe. Dabei
waren nicht nur die Personen ge-
fahrdet, die sich im vorderen Be-
reich aufhielten, sondern gleichfalls
diejenigen auf dem rickwartigen
Teil. Die spater zum Einsatz gekom
mene neue hydraulische Arbeits-
blhne wird in Arbeitsposition Uber
eine hydraulische Abstltzung stabi
lisiert (Abb. 2)

Erfahrungen mit der neuen
hydraulischen
Arbeitsbiihne

Von August 1985 bis August 1987
war der Vortrieb in der

Il. Richtstrecke auf Anweisung des
Auftraggebers gestundet. Bei Wie-
deraufnahme des Vortriebs wurde
auf direkte Wagenbeladung umge-
stellt, weil das an einem Schienen-
strang in der Firste mitgefihrte Gurt-
band infolge der Ausbauverfor-
mungen nur mit groBem Aufwand
genutzt und verfahren werden
konnte. Aufgrund der friiher ge-
machten Erfahrungen und der

Schacht 8
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Abb. 2: Die neue Arbeitsbithne wird Uber eine hydraulische Abstiitzung stabilisiert

Abb. 3: Neue Arbeitsbithne mit ungeteilter Plattform und V-Authangung
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Entwicklung der hydraulischen
Arbeitsbliihne wéahlten wir folgende
maschinentechnische Einrichtung:
zwei DH-Seitenkipplader (K 312 und
M 412), eine Wechselplatte und die
Arbeitsblihne 5011-AB mit ungeteil-
ter Blihnenplattform. Mit dieser Ein-
richtung wurden bis einschlieBlich
Februar 1988 etwa 280 m Strecke in
TH 23 mit einem Profilgewicht von
44 kg/m und einem Bauabstand von
0,50 m aufgefahren. Zur Vermeidung
von ungleichen Setzungen zwischen
den Ausbaubdgen wurden in der
Firste zwei Reihen TH-Stdbe einge-
baut, die ber Schubsicherungen fir
Ausbaubdgen mit den Kappen zu
einem festen Verband verschraubt
wurden. Je 2 Stempel wurden auf
0,80 m lange U-Eisen gestellt. Diese
beiden MaBnahmen bewirkten, daB
der Ausbau wesentlich besser stand
und der in Streckenmitte montierte
EHB-Schienenstrang fir das Ver-
fahren der Biihne eine gerade Li-
nienfihrung behielt.

Aufgrund des 4-teiligen Ausbaus mit
einer Segmentverbindung in Strek-
kenmitte wéhlten wir fir den Schie-
nenstrang eine V-Aufhdngung. Die
Schienenaufhdngung besteht aus
zwei Klauen MB 1051 rechts und
links neben der Segmentverbindung
mit je einem Aufh&ngebiigel aus
Flachstahl mit Langloch (Abb. 3). Die
Bugel sind tber Spannschldsser mit
Gabelképfen an beiden Enden mit
der AnschluBklaue auf der EHB-
Schiene des Sonderprofils H 76 ver-
bunden. Die in V-Form montierten
Spannschldsser ermdglichen ein
stufenloses Ausrichten des Schie-
nenstranges und geben ihm eine
ausreichende Stabilitédt gegen Sei-
tenkrafte. Die Langlécher in den Auf-
héngeblgeln verhindern eine Druck-
belastung der Spannschldsser.

Die neue, an einem EHB-Schienen-
strang geflithrte und mit nur einer
Rangierkatze angetriebene Arbeits-
bihne wird heute in einer gleichfor-
migen Bewegung vor- und zuriickge-
fahren.

Die ungeteilte Plattform

(Ladnge x Breite = 3 m x 4,51 m) ist
mit Lochblechen abgedeckt und
bietet einen hervorragenden Stand
fur die im Streckenvortrieb anfal-
lenden Arbeiten. Die Kombination
von Arbeitsbithne und Ausbausetz-
vorrichtung wurde nicht gewahlt,
weil der Einsatz einer Ausbausetz-
vorrichtung die Einschrankung an-
derer Funktionen bedeutet hatte, ins-
besondere die Nichtverfahrbarkeit
der Blihne in der Streckenachse fir
die Dauer der Vorpféandzeit und die
erhebliche Einschrankung der freien
Arbeitsflache auf der Bithnenplatt-
form.



Da kein Bohrwagen im Einsatz ist,
wurde zunachst vorrangig die Blh-
nenfunktion gefordert. Bei 23 m?
lichtem Streckenquerschnitt und
einer Vor-Ort-Belegung von

6 Mann/Drittel kdnnen somit auch
5 Bohrhammer gleichzeitig von der
Biihne aus eingesetzt werden.

Die wesentlichen Vorteile der neuen
hydraulischen Arbeitsbihne sind:

1. gute horizontale Verfahrbarkeit
an einem Schienenstrang und mit
einer Rangierkatze

2. gute vertikale Verfahrbarkeit
durch wartungsarme und lei-
stungsstarke Hydraulikzylinder,
keine stérungsanfalligen Druck-
luftziige

3. freie Arbeitsflache auf der Blh-
nenplattform, ohne Einengung
durch Schienen, Laufkatzen und
Kettenaufhdngungen

4 in Arbeitsposition mehr Sicher-
heit bei Steinfall aus der Orts
brust wegen der hydraulischen
Abstitzung

5. geringe Bauhdhe von 850 mm ab
Unterkante EHB-Schiene

Ausbauhilfe Typ 5011-ABH

Die guten Erfahrungen mit der hy-
draulischen Arbeitsbiihne und der
Wunsch, die Ausbauarbeit weiter zu
mechanisieren, lie uns in Zusam-
menarbeit mit der Abteilung Maschi-
nen- und Stahlbau die Ausbauhilfe
5011-ABH entwickeln (Abb.4, 5, 6).

Die wesentlichen Nachteile der Ge-
ratekombination 5011-ASV-AB

die schwere Ausfiihrung der Aus
bausetzvorrichtung zur Aufnahme
der Vorpfandkrafte im Vergleich
zu den leichten Vorpfandschienen

- die Einschrankung der freien Ar-
beitsfldche auf der Bihnenplatt-
form

die Nichtverfahrbarkeit der Bihne
in Streckenachse fur die gesamte
Vorpfandzeit, d.h. bis die Stempel
gestellt sind,

wurden durch die neue Geratekom-
bination 5011-ABH-AB infolge der
eingeschrankten Aufgabenstellung
an das Gerat vermieden.

Arbeitsablauf

Nach der Sprengarbeit werden die
Kappen auf der zuriickgefahrenen
und abgesenkten Gerateeinheit vor
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montiert. Die Ausbauhilfe Ubernimmt
den Transport und das Anheben der
Kappen in den unausgebauten
Raum. Die ublichen Vorpfand-
schienen werden dann vorgezogen,
die Kappen darauf abgelegt und die
Ausbauhilfe soweit zurtiickgefahren,
dafB der gesamte Arbeitsraum auf
der Buhnenplattform uneinge-
schréankt wieder genutzt werden
kann. Auf den Vorpfandschienen
werden die Kappen eingerichtet,
verbolzt und abgedeckt.

Geratebeschreibung

Das Fuhrungsrohr des Ausleger-
armes der Ausbauhilfe ist iber
einen Drehpunkt und Uber zwei Hy-
draulikzylinder mit dem Grund-
rahmen der Arbeitsbiuhne ver
bunden. Durch die Bewegung um
den Drehpunkt Uber die beiden Hy
draulikzylinder erfolgt das Heben
und Senken des Auslegerarmes,
dieser wird im Fuhrungsrohr uber
zwei Prismenrollenpaare und zwei
Gegenrollen gefliihrt. Durch zwei hy-
draulische Antriebe mit Bremsein-
richtungen am Fihrungsrohr und
zwei Zahnstangen am Ausleger er
folgt der Vorschub. Die Vorschub-
tdnge betragt 3,30 m. Der in Warte-
stellung zuriickgefahrene Ausleger
kann am hinteren Ende bis unter den
Grundrahmen angehoben werden,
damit bleibt das glnstige freie Licht-

raumprofil fir das Bergeladen erhal-
ten.

Der Kappenaufnahmekopf ist nach
unseren Bedirfnissen fur die Mon-
tage von maximal 3 Kappen ausge-
legt, er kann durch einen Hydraulik
zylinder waagerecht gestellt werden.

Die Aufnahmekonsole ist 900 mm
breit und jeweils auBen mit

2 Aufnahmeschuhen fiir jede Kappe
bestlickt. Die Kappen werden somit
in einer stabilen Lage transportiert,
eine besondere Verriegelung ist
nicht erforderlich. Der Abstand zwi-
schen den Kappen ist so gewahlt,
daf3 eine unbehinderte Montage
durchgefihrt werden kann, das Ein-
richten jedoch auf den Vorpfand-
schienen erfolgen muf

Durch das Einrichten und Verbolzen
auf den Vorpfandschienen entfallt
auch die vielfach bemangelte
schwierige Anpassung an verén-
derte Bauabstande.

Vorteile der Ausbauhilfe:

1. Die Vormontage und der mecha-
nisierte Transport einschlieB3lich
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: Arbeitsblihne und Ausbauhilfe vor Ort

entfallt, dadurch sinkt die Unfall-
gefahr.

3. Keine Probleme bei veranderten
Bauabstanden.

4. Leichte Bauart und einfache Be-
dienung.

5. Keine Einschrankung der Biih-
nenfunktionen.

Die Erfahrungen mit der neuen hy-
draulischen Arbeitsbihne vom Typ
5011-AB waren auf der DH-Betriebs-
stelle Sophia-Jacoba insgesamt po-
sitiv. Nach dem Ersteinsatz im Sep-
tember 1987 wurde der gleiche Blh-
nentyp auch fir die Auffahrung der
7. Abteilung auf der 5. Sohle bis zum
Durchschlag am 6. Oktober 1988 ein-
gesetzt. Die Geradtekombination Typ
5011-ABH-AB hatte nach ihrer Ent-
wicklung nur eine kurze Erprobungs-
zeit in der 7. Abteilung bis zum er-
wahnten Durchschlag. Die Montage
der Ausbauhilfe an den Grund-
rahmen der Arbeitsbihne wurde
ohne Behinderung der Vortriebsar-
beit durchgeflhrt.

Herstellen des Blindschachtes 3910 auf dem
Steinkohlenbergwerk Sophia-Jacoba

Von Obersteiger Kunibert Unterste, Deilmann-Haniel

Im Dezember 1986 erhielt die Ar-
beitsgemeinschaft Deilmann-Haniel/
Thyssen Schachtbau von der Ge-
werkschaft Sophia-Jacoba den Auf-
trag zur Herstellung des
Blindschachtes 3910. Aufgabe des
Blindschachtes 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 wére
wegen ungunstiger Geologie
schwierig geworden. Fur das Ab-
teufen des Blindschachtes wurde der
Einsatz einer Schachtbohrmaschine
vorgesehen.

Nachdem der geplante Ansatzpunkt
Uber- und unterfahren und der Blind-
schachtturm fertiggestellt war,
konnte mit den Arbeiten flir das Vor-
bohrloch begonnen werden. Die
groBe Lange der Bohrung von 400 m
und die geforderte Zielgenauigkeit
stellten hierbei besondere Anforde-
rungen an die technische Ausr(-
stung.
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Flr den Einsatz einer Schachtbohr-
maschine war eine maximale Abwei-
chung der Vorbohrung von 0,7 m
einzuhalten. Moégliche Alternativen
fur die Ausfihrung der Vorbohrung
waren:

1. Abteufen der Pilotbohrung von
oben nach unten und anschlie-
Bendes Erweitern im Raise-Bohr-
verfahren von unten nach oben.
Bei diesem Verfahren wére eine
Kontrolle der Richtung mit einem
Single-shot Gerat méglich und er-
forderlich gewesen. Richtungs-
korrekturen hatten durch den Ein-
satz von Richtturbinen erfolgen
kénnen. Der Einsatz der Zielbohr-
einheit ZBE 3 der Firma Schwing
wurde hierbei wegen der Dich-
tungsproblematik nicht fiir sinn-
voll gehalten (40 bar Druck bei
400 m Teufe).

2. Herstellen der Pilotbohrung von
unten nach oben unter Verwen-
dung der Zielbohreinheit ZBE 3,

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

Der Einsatz einer Zielbohreinheit
hat den Vorteil, daB der Bohrloch-
verlauf stindig gemessen wird
und Abweichungen von der Lot-
rechten sofort durch entspre-
chende Steuerimpulse ausgegli-
chen werden. Diese Uberle-
gungen fuhrten zu der Entschei-
dung, die Pilotbohrung von unten
nach oben auszufihren, eine
Technik, die bereits bei zehn vor-
angegangenen Bohrungen erfolg-
reich erprobt war.

Die fur die Pilotbohrung vorgese-
hene Bohrmaschine vom

Typ EH 1200 wurde flir den hier be-
schriebenen Einsatz verstéarkt, durch
VergréBerung der vorhandenen Vor-
schubkraft von 25 t auf 50 t. Hier-
durch war trotz der groBen Gestan-
gelast von maximal 30 t ein gleich-
bleibender Andruck bis zum Ende
der Bohrung sichergestellt.



Die Zielbohreinheit (ZBE 3) hat die
Bergbau-Forschung in Verbindung
mit der Firma Schwing fur einen
Bohrlochdurchmesser von 216 mm
entwickelt. Zwei um 90° ver-

setzte Elektrolytlibellen messen die
Neigungen zweier Ebenen. Die Mel3
ergebnisse werden in einem
Rechner ausgewertet und sofort in
Steuerungsimpulse umgewandelt,
die die Richtung des Bohrkopfes kor-
rigieren. Diese Arbeiten werden
standig und ohne Beeinflussung
durch das Bohrpersonal von der
Zielbohreinheit ausgefihrt. In
kurzen Zeitabstanden werden die
gesammelten Daten (auBer der Nei-
gung auch die Temperatur und drei
verschiedene Dricke des Hydraulik-
systems) als zeitkodierte Impulse
dem Spulungsstrom aufgegeben. Im
Bohrgerét auf der Sohle werden
diese Druckimpulse in elektrische
Impulse umgewandelt und dem
Uberwachungsgerét zugefihrt. Hier
kann die Arbeitsweise der Zielbohr-
einheit kontrolliert werden.

Bohrungen dieser Lange waren
bisher mit dieser Ausristung noch
nicht ausgeflhrt worden. Unbekannt
war auch, ob die Datenlbertragung
in dem langen Bohrstrang einwand-
frei funktionieren wiirde. Es
herrschte deshalb groBe 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 glanzend bewahrt.
Nach der Demontage der Zielbohr-
einrichtung 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 For-
dereinrichtung.

Nach diesen umfangreichen Vorar-
beiten konnte nun mit der Montage
der Schachtbohrmaschine

Typ VSB VI der Fa. Wirth begonnen
werden. Der Tag der Inbetriebnahme
war der 12. Januar 1988. Die Her-
stellung eines Blindschachtes mit
einem Bohrdurchmesser von 6 m bei
gleichzeitigem Bohren und Ein-
bringen des Betonausbaues mit
einem Vortrieb von 8 m/d war nun
das Ziel.

Nach dem Abbohren der ersten 12 m
konnten der Betonzufiihrungsbunker
montiert und 12 Konsolen zur Auf-
nahme der Gewindestangen fur die
Schalung Im Vorschacht mit Ankern
befestigt werden. Danach folgten
nach weiteren 5 Bohrmetern der

Tragring und der erste Schalungs-
satz von 4 m Hoéhe.

Mit dem Gleisbau und der Montage
einer EHB fanden die Arbeiten am
oberen Anschlag ihre Fortsetzung,
damit frihzeitig das zum Gelingen
wesentliche Betonierverfahren ge-
nutzt werden konnte. Beton in der
Qualitat B 25 wurde auf dem
Schachtplatz aus 6 m® Fahrzeugen in
Langbehalter verladen. Die Ver-
schmutzung der Behalter und das
Uberschwappen des Betons beim
Transport konnten durch Verwen-
dung von Schlauchfolien wirkungs-
voll verhindert werden. Nach der
Schachtforderung und séhliger Fahrt
Uber 1,5 km Ubernahm ein Schwer-
lastbalken an einer Zug- und Schub-
laufkatze die Behélter und leerte sie
in einen Betonbunker. Von dort
konnte der Beton dann iiber eine
Rohr- und Schlauchleitung abge-
zogen und hinter die Schalung ver-
bracht werden.

Wéahrend dieser Arbeitsvorgange
konnten weitere 4 m Blindschacht
abgebohrt und nach dem Umsetzen
des Tragringes sowie dem Einbau
des 2. Schalungssatzes betoniert
werden.

Nach Fertigstellung der ersten 8 m
und Vorlauf der Schachtbohrma-

schine um weitere 12 m erfolgte die
Montage der 18 m langen Schwebe-
bihne.

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

8.00 Uhr-Schicht 8 m bohren
42 m?® Beton einbringen

15.00 Uhr-Schicht
Saubern der Betoniereinrichtung
Verlangern der Betonfalleitung
Umsetzen der Schwebeblihne

22.00 Uhr-Schicht
Umsetzen und Abdichten
des Tragkranzes
Umsetzen der Schalung

Nach diesem Verfahren konnten bis
zum Durchschlag am 19. April 1988
taglich 8 m Schacht fertig geteuft
werden

Nur einmal, am 17. Méarz 1988, er-
fuhr dieser Rhythmus eine Unterbre-
chung, als die Bohrwerkzeuge so-
weit verschlissen waren, daB sie
total gewechselt werden muBten.

Nach Beendigung der Demontage
der Schachtbohrmaschine Ubernahm
die Betriebsstelle Deilmann-Haniel
die weiteren konventionellen Arbei-
ten.

Raise-Bohrmaschine Wirth HG 160 bei der Vorbohrung



Maschine - und Stahlbau

Brecherschubwagen fur Sprengvortriebe

Die einst mit der Einfihrung des
.Rémerwagens” begonnene und
Uber die haufige Verwendung des
DH-Schubwagens fortgesetzte Ratio-
nalisierung der Abférderung der
Berge aus Sprengvortrieben

(vgl. WZ Nr. 31, 1982} ist mit dem
erstmaligen untertage-Einsatz eines
Brecherschubwagens um einen wei-
teren wesentlichen Schritt vorange-
kommen.

Das in enger Zusammenarbeit zwi-
schen dem Maschinen- und Stahlbau
und der Bergbauabteilung konzi-
pierte Gerat ermoglicht wie bisher

die kontinuierliche Abférderung
des Haufwerks (ber den Vor-Ort-
Kettenférderer mit Umschlag auf
die nachgeschaltete Bandfdrde-
rung,

- das dem Ortsvortrieb unmittelbar
nachfolgende Ricken der Stetig-
forderer mit kurzem Abstand zwi-
schen Ortsbrust und Umkehre des
Kettenforderers.

Besonderes Augenmerk ist bei der
Entwicklung auf die Integration des
Vor-Ort-Brechers gelegt worden, der
insbesondere in Gesteinsbetrieben
Voraussetzung flr die kontinuier-
liche Abforderung des Haufwerks
Uber die nachgeschaltete Bandfor-
derung ist. Gerade der Durchlauf-
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brecher mit seiner Ein- und Auslauf-
Schutzzone hat bisher einen hohen
Schichtenaufwand erfordert, wenn
der Vor-Ort-Kettenforderer mit Hilfe
einschlagiger Ruckvorrichtungen
nachgezogen werden muB. Dies trifft
insbesondere zu, wenn sich der Bre-
cher wahrend des Betriebes 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-
vortrieb auf der DH-Betriebsstelle
auf dem Bergwerk Westfalen zum
Einsatz gebracht und arbeitet seither
storungsfrei.

Besondere Merkmale dieses Bre-
cherschubwagens sind

- die Fahigkeit, zusatzlich zur Auf-
nahme des Kettenforderers die
Auflast von rd. 12 t des Durchlauf-
brechers, Typ DLB 1000 K, der
Fa. Brieden aufzunehmen und mit
dem B.X-Fahrwerk vorschieben
zu kénnen.
elektrohydraulischer Antrieb, der
auf ein Kompaktgetriebe wirkt;
die Vorschubkraft ist so be-
messen, daB der Vor-Ort-Ketten-
forderer mit dem Brecherschub-

I

wagen sicher vorgerickt und die
nachgeschaltete Bandkehre
gleichzeitig nachgezogen werden
kann,

- wahrend des Brecherbetriebes
wird der Brecherschubwagen auf
seine vier Abstitzzylinder ge-
stellt, um das Fahrwerk zu entla-
sten und, wenn nétig, auszu-
richten,
die uber einen Drehpunkt verla-
gerte Tragerkonstruktion unter-
halb des Durchlaufbrechers er-
moglicht die Anpassung an unter-
schiedliche Einfallensverhalt-
nisse,

Mittelteil, Verlagerung und Tré-
gerkonstruktion unterhalb des
Brechers sind in ihrer Bauhdhe
so ausgefiihrt, daB eine Maximal-
hdéhe von 2800 mm bis Oberkante
Brecher eingehalten wird,

- das spurtreue Vorricken des Bre-
cherschubwagens wird durch die
einfache Bedienung und durch
eine Gleitkufe am stoBseitigen
Fahrwerk erreicht.

Das Vorriicken des Vor-Ort-Ketten-
forderers sowie das Mitziehen der
Bandkehre und das Bandverlangern
bilden mit dem neuen Brecher-
schubwagen einen separaten Ar-
beitsvorgang, der weitgehend unab-
hangig von den Arbeiten im Vor-Ort-
Bereich ausgeflhrt werden kann.



Ausbausetzvorrichtung
fur Teilschnittmaschinen-Vortriebe

Der Maschinen- und Stahlbau der
Deilmann-Haniel GmbH hat sein
Programm an Ausbaugeraten erwe
tert. Flr den Einsatz in Teilschnitt-
maschinen-Vortrieben wurde die
Ausbausetzvorrichtung Typ 5003 T
entwickelt. Der aus den bewéahrten
DH-Ausbaugeraten hervorgegan-
gene neue Typ 5003 T weist fol-
gende Hauptmerkmale auf;:

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

— verwindungssteifer Grundrahmen
mit hydraulischer Abstitzung
gegen die Firste
durch seitliches Schwenken des
Ausbausetzarmes (£ 45°) und
gleichzeitiges Drehen des Kap-
penaufnahmekopfes (% 45°)
kénnen auf der Ausbausetzvor-
richtung auBerhalb der Strecken-
mitte die Kappen parallel zur
Streckenachse vormontiert oder
vormontierte Kappen aufge-
nommen und dann in Einbaustel-
lung verfahren werden,
der Ausbausetzarm ist um
650 mm teleskopierbar; nach dem
Verfahren in Setzposition ist
damit das Ausrichten der Kappen
ohne weitere Betéatigung des Ver-
fahrantriebes mdéglich,
die Hydraulikversorgung der Aus-
bausetzvorrichtung kann sowohl
durch eine Eigenhydraulik (Elek-
tro- oder Druckluftantrieb) oder

Auslieferung des
ersten DH-Laders nach
Zonguldak/Tirkei

Anfang November 1988 hat ein elek-
trohydraulischer Seitenkipplader
von DH im Steinkohlenrevier Zong-
guldak am Schwarzen Meer seine
Arbeit aufgenommen. Vorab hatten
sich 7 tlrkische 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
Universitat Krakau unter Leitung von
Dr. Barchanski, die kurz vor ihrem
AbschluB stehen und erfolgreich ein
besonderes Examen in Deutsch be-
standen haben. Die Studenten ma-
chen ein Ferienpraktikum bei der
Preussag in Ibbenbiren.

durch die Hydraulikanlage der
Teilschnittmaschine erfolgen,

— als Verfahrantrieb kann eine Ran-
gierkatze oder ein Schnell-
schreiter angekoppelt werden.

Die Ausbausetzvorrichtung

Typ 5003 T ist vom Landesoberberg-
amt als Ausbaugerat mit aktiver Vor-
pfandung zugelassen. Die max. Vor-

pfandflache betragt 6,3 m?, 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
Schlédgel & Eisen in Betrieb ge-
nommen worden.
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Maschinen- und Stahlbau

Neuer Elektrolader
steigert Leistung und Sicherheit

In der Ausgabe 7’88 fiir den Bereich
der BAG Lippe berichtet die Werk-
zeitschrift der Ruhrkohle AG tiber
den Einsatz des DH-Laders L 513 T
in einem Abbaubetrieb.

In einem Abbaubetrieb des Berg-
werks Hugo in FI6z Zollverein 4 mit
mitgefahrenen Begleitstrecken,
einer Gleithobelanlage und einem
Rollkurvenférderer wird in der Koh-
lenabfuhrstrecke neben der Schlag-
kopfmaschine erstmals ein Elektro-
lader eingesetzt. Dort war der bis
dahin eingesetzte Druckluftlader als
zu leistungsschwach empfunden
worden. Der neue Lader ist gleicher-
maBen ein Beitrag zur Leistungsstei-
gerung aber auch zur noch weiteren
Erhéhung der Sicherheit. Fir Hugo
bedeutet er eine Erganzung der Me-
chanisierung in dem bereits hoch-
technisierten Abbaubetrieb.

Fur die Auswahl dieses Laders
waren technische, sicherheitliche
und ergonomische Merkmale aus-
schlaggebend:

Wegen der deutlich schmaleren
Bauweise und des um 600 mm te-
leskopierbaren Auslegers kann
das Rangieren vor der Schlag-
kopfmaschine weitgehend ent-
fallen und ein GroBteil der Lade-
arbeit aus dem Stand erfolgen.
Dies bedeutet - bei theoretisch
gleicher Ladeleistung - in der
Praxis eine spurbare Beschleuni-
gung des Ladevorganges und ein
schnelleres Ausbauen.

- Konstruktionsbedingt wird der
Abstand des Fahrerstandes von
der Schaufelspitze umca. 1,3 m
vergréBert.

Durch den elektrohydraulischen
Antrieb reduziert sich der La&rm-
pegel gegeniiber dem Luftlader
deutlich. Bessere Verstandigung
wahrend der Ladearbeit bedeutet
mehr Sicherheit.

Der neue Lader ist jetzt, wie auf
Hugo betont wird, wegen der einfa-
cheren Bedienung, des gerduschaér-
meren Antriebs, der guten Uber-
sichtlichkeit und nicht zuletzt wegen
der hdheren Ladeleistung nicht
mehr aus diesem Ort wegzudenken.

Die gréBere Distanz des Fahrersitzes zur
Ladeschaufel schafft mehr Sicherheit zur
Ortsbrust

Der ergonomisch gestaltete Fahrersitz

Die Ladearbeit kann ohne das sonst Ub-
liche 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 Frithjahr 1987 erteilte die BAG
Lippe einer Arbeitsgemeinschaft
unter Beteiligung von GKG den Auf-
trag zur Herstellung des Tunnels
,Hoheward". Die Trasse des in of-
fener Bauweise herzustellenden
Tunnels liegt zwischen den beiden
Bergehalden ,Ewald” und ,Em-
scherbruch” sidéstlich des Stadtge-
biets von Herten. Die beiden Berge-
halden werden mit den Berge-
schittungen in den nachsten ca.

25 Jahren zu dem Landschaftsbau-
werk ,Hoheward" zusammengefaBt.
Die 658 m lange Tunnelréhre besteht
aus 64 jeweils 10 m langen Blécken
sowie aus 2 Portalbauwerken.

Der Grund fiir den Bau des Tunnels
~Hoheward" ist die zwischen diesen
beiden Halden verlaufende einglei-
sige Zechenbahn, die eine bedeu-
tende Transportstrecke darstellt und
erhalten bleiben soll. Die sich aus
dieser Trassenlage ergebenden Pro-
blemstellungen sind jedoch &uBerst
komplex und bedurften schon im
Entwurfsstadium umfangreicher Vor-
Uberlegungen.

Grundsatzliches zur
Tragwerkskonzeption

Bei berschitteten Tunneln kann die
vertikale Auflast je nach den Steifig-
keitsverhéltnissen zwischen dem
Bauwerk und der Einschittung
sowie in Abhangigkeit von den Auf-
lagerungsbedingungen ein Mehrfa-
ches der Uberlagerung betragen.
Aufgrund der geringen Steifigkeit
der Einschittung aus Bergematerial
und der im Vergleich dazu hohen
Steifigkeit der Tunnelkonstruktion ist
hier insbesondere zu erwarten, daB
die Tunnelkonstruktion entspre-
chend hohe Lasten auf sich zieht,
wéhrend die Hinterflillung seitlich
des Tunnels durch ihre gréBere Zu-
sammendrickbarkeit sich diesen La-
sten zu entziehen versucht. Dieser
Vorgang fahrt bei der hier zu beriick-
sichtigenden Uberschittungshéhe
von ca. 90 m zu Lastansatzen, die
einen Entwurf des Tunnelquer-
schnitts nach wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten nur dann méglich
macht, wenn es gelingt, die Bean-
spruchung des Tunnels glnstiger zu
beeinflussen. Die sich dazu anbie-
tenden Mdglichkeiten sind grund-
séatzlich

— die Verbesserung der ,,Gebirgsfe-
stigkeit” der Schittung in der un-
mittelbaren Tunnelumgebung zur

Aktivierung einer mittragenden
Wirkung sowie

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

Beide Méglichkeiten wurden in ver-
schiedenen Varianten untersucht.
Hinsichtlich der Untersuchung zur
Anordnung von Polsterschichten
ergab sich dabei, daB die Anord-
nung des Polsters entlang des Ge-
wolbes fir die Entlastungswirkung
am glnstigsten ist.

Vorab durchgefihrte statische Vor-
untersuchungen zur Wahl der geeig-
neten Querschnittsform flihrten zu
dem Ergebnis, daB bei einem hufei-
senférmigen Querschnitt die Biege-
momente in der Firste und in den
Ulmen deutlich geringer sind als bei
einem vergleichsweise untersuchten
Eiprofil. Wahrend flir die ermittelten
Schnittkrafte die Bemessung des
Eiprofils mit einer 80 cm dicken
Schale nicht méglich gewesen wére,
|14Bt das Hufeisenprofil eine solche
Bemessung zu. In Kauf genommen
werden muB dabei allerdings das
gegenlber dem Eiprofil gréBere Bie-
gemoment in der Sohle, welches fir
die Bemessung Sohlplattendicken
von 2 m erfordert.

Bei der Beurteilung des Baugrundes
fur die Griindung des Tunnels muBte
den Lockergesteinsschichten, die
den etwa 5 m unter der Gelédnde-
oberkante anzutreffenden Mergel
lberlagern, besondere Beachtung
gewidmet werden. Die aus Auffil-
lungen, Sanden und Schluffen unter-
schiedlicher Schichtdicken beste-
hende Uberlagerung muBte auf-

Abb. 2: Raster der Kiesstopfpféhle

Abb. 1: Statisches System des
Ausfiihrungsentwurfs

grund ihrer unterschiedlichen Ver-
formbarkeit fir die Griindung des
Tunnels als kritisch angesehen
werden. Uberschlégliche Setzungs-
einschatzungen ergaben, daB bei
voller Aufschiittung allein aus der
Zusammendrickung der Lockerge-
steinsschicht Setzungsdifferenzen
von bis zu 70 cm méglich waren. Um
somit gréBere Setzungsunterschiede
innerhalb eines Tunnelblocks auszu-
schlieBen, erwies sich eine Verbes-
serung des Baugrunds zur Erhéhung
der Steifigkeit und zur Homogenisie-
rung der unterschiedlichen Lage-
rungsverhaltnisse als notwendig.

Das sich aus diesen Uberlegungen
ergebende statische System des
Ausfithrungsentwurfs ist in Abb. 1
dargestellt. Die statischen Berech-
nungen erfolgten mit Hilfe der Me-
thode der finiten Elemente, um die
unterschiedlichen Steifigkeitsver-
héltnisse zwischen der Tunnelschale
und dem umgebenden Baugrund
hinreichend genau zu erfassen.
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Abb. 3: Blockfugenausbildung im Bereich der Sohlplatte
Abb. 4: Schalung der Ulmen
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Bauausfiihrung

Die Bauausfihrung gliedert sich im
wesentlichen in vier Phasen, die fol-
gende Arbeiten umfassen:

Phase 1
Vorbereitung des Baufeldes
Bodenverbesserung unter der
Tunnelsohle

Phase 2
Herstellung des Tunnelbauwerks
in Stahlbeton

— Innenausbau, Gleisbauarbeiten
Aufnahme des Zugbetriebes im
Tunnel

Phase 3
Entfernung des alten Bahn-
korpers

- Bodenverbesserung seitlich des
Tunnelbauwerks

Phase 4

— Herstellung der Gleit- und
Dichtungsschicht
Einbau des Polstermaterials und
der hochverdichteten Berge seit-
lich und Uber dem Tunnelbau-
werk im Zuge der Einschittung

Die Phase 1 der Bauarbeiten ist ab-
geschlossen; derzeit werden in der
Phase 2 die Stahlbetonarbeiten fir

das Tunnelbauwerk ausgeflhrt.

Fur die Verbesserung des Unter-
grunds wurde zuerst der Boden bis
Uber Grundwasserspiegel-Niveau
abgetragen. AnschlieBend wurden
Kiespfahle nach dem Riittelstopfver-
fahren eingebracht, die sich auf de
standfesten Mergel absetzten. Das
Raster der Kiespfahle wurde in Ab-
hangigkeit vom geologischen Profil
mit Versuchsfeldern festgelegt.
Dabei wurden verschiedene Para-
meter wie der Pfahlabstand, die Rei-
henfolge der Pfahlherstellung sowie
der Energieaufwand bei der Herstel-
lung der Pfahle variiert. Es ergab
sich eine Anordnung von ca. 3,5 m?
Flache je Pfahl, wobei die Pfahle
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
Starke mit 1,0facher Proctordichte
aufgebracht. Die RestmaBnahmen
zur Untergrundverbesserung werden
analog zur bisherigen Vorgehens-
weise in der Phase 3 erfolgen. Um
dabei eine Schiefstellung des dann
bereits erstellten Tunnels rechtwin-
klig zur Tunnelachse zu vermeiden,
wird die Tiefenverdichtung mit zwei
parallel und synchron arbeitenden
Geréten durchgefihrt.

Derzeit wird das Tunnelbauwerk aus
wasserundurchlédssigem Stahlbeton
der Gite B 35 hergestellt. Zur Ge-



wahrleistung einer erh6hten Wider-
standsfahigkeit gegenliber beton-
schadigenden Temperaturen und
chemischen Einflissen wird ein
Beton mit hohem Frost- und Sulfat-
Widerstand eingebaut. Die Lange
der einzelenen Tunnelbldcke betragt
10 m. Die Ausbildung der einzelnen
Blockfugen erfolgt als Dehnfuge mit
einer Nut-und-Feder-Konstruktion im
Sohlbereich. in den Blockfugen
werden Mineralfaserplatten einge-
baut, die Dichtung erfolgt durch
mittig liegende Fugenbander mit
einer Dehn-/Stauchfahigkeit von
+20 mm (Abb. 3). Das Gewdlbe wird
in zwei Abschnitten mit jeweilig drei
Schalsatzen betoniert, d. h. im Ge-
woélbe wurde eine zusatzliche Ar-
beitsfuge angeordnet (Abb. 4, 5, 6).
Nach der Entfernung des alten Bahn-
koérpers sowie der Bodenverbesse-
rung seitlich des Tunnelbauwerks in
der Bauphase 3 wird in der
Bauphase 4 zur Reduzierung des
Haftverbundes zwischen Tunnelbau
werk und Schittung eine Gleitschicht
auf die Tunnelkonstruktion aufge-
bracht. Die Gleitschicht wird gleich-
zeitig als Dichtungsschicht gegen
evil. Sickerwdasser fungieren und ist
aus einem System aus Kunststoff-
Textilgewebe und einer HDPE-Folie
konzipiert.

AnschlieBend erfolgt die Einschiit-
tung, wobei die Schittung in der un-
mittelbaren Tunnelumgebung aus
hochverdichteten und evtl. zuséatzlich
verfestigten Waschbergen bestehen
wird. Im Zuge dieser Schiittung er-
folgt ebenfalls der Einbau der Pol-
sterschicht. Auf der Suche nach
einem geeigneten Polstermaterial
(temperatur- und witterungsbe-
standig mit glinstigem langzeitigen
Verformungsverhalten) wurden
dabei bislang nur mit Bims zufrie-
denstellende Ergebnisse erzielt.

Da mit (berschitteten Tunneln mit
solchen ungewdhnlichen Randbe-
dingungen praktisch keine Erfah-
rungen vorliegen, kommt dem bau-
begleitenden Mef3programm noch
einmal ein besonderer Stellenwert
zu. In drei Blécken werden Erd-
druckgeber, Betonspannungs- und
Stahlspannungsaufnehmer inner-
halb des Betonquerschnitts sowie
Erddruckgeber und Extensometer in-
nerhalb des den Beton umgebenden
Erdbauwerks eingebaut und dann
wéahrend der Schittphasen des Ha
denbauwerks mit einem MeBpro-
gramm ausgewertet. Die Bela-
stungen, denen der Tunnel in den
nachsten 25 Jahren standhalten
muB, werden sich standig veréan-
dern, so daB der ,Entwicklung*”
dieses Tunnelbauwerks sicherlich in
der Fachwelt auch weiterhin gréBtes
Interesse zukommen ddrfte.

Abb. 5: Schalung des Firstbereiches
Abb. 6: Taktfertigung der einzelnen Betonierabschnitte
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Einbau des Massefedersystems im Baulos
K 3 (Reinoldikirche) der Stadtbahn Dortmund

Von Dipl.-Ing. Jan Arends, Wix + Liesenhoff

Im Baulos Reinoldikirche waren in
den Tunnelstrecken und im Kreu-
zungsbahnhof etwa 2800 m Gleis zu
verlegen. Um eine Ubertragung von
Koérperschall aus dem spéteren
Fahrbetrieb auf die Tunnelkonstruk-
tion und damit auf den Baugrund
und die anliegende Bebauung zu
verhindern, wurde im gesamten
Baulos ein Massefedersystem als
SchallschutzmaBnahme eingebaut.

Dabei bildet der Gleistrog aus Stahl-
beton mit Schotter und Gleisrost die — —_—
Masse, wahrend 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 Stahlbetonfertigteilen er-
stellt, die auf die vorher héhengenau
auf der Tunnelsohle eingebauten
Lagerelemente (Einzel- oder Strei-
fenlager aus Elastomereplatten)
aufgelegt wurden. In den Querfugen
zwischen den Fertigteilen wurde
eine nachtragliche Verdibelung mit
4 Rundstdhlen ¢J 25 eingebaut. Alle
Quer- und Langsfugen wurden mit
dichtschlieBenden Fugenabdeckpro-
filen versehen, um ein Eindringen
von Fremdkérpern in den Luftspalt
und damit Schallbriicken zu vermei-
den.

Die Fertigteilbauweise brachte er-

hebliche ausfihrungstechnische

Probleme mit sich, und zwar in -
bezug auf Abladen, Langstransport

und exaktes Verlegen derca. 4 t

schweren Fertigteile im Tunnel

sowie hohe Genauigkeitsanforde-

rungen an die Hohenlage der zuvor

eingebauten Lagerelemente.

bauamt wurde daher im Baulos Rei-
noldikirche eine Ortbetonbauweise
fiir die Massefederplatten gewéahlt.
Dabei wird der Gleistrog jeweils in
Blocklange (ca. 10 m) auf der mit
einer Trennfolie abgedeckten Tun-
nelsohle betoniert. Nach Erreichen
der erforderlichen Betonfestigkeit
wird die Platte blockweise mit einer
entsprechenden Hubvorrichtung um
etwa 1,60 m angehoben (Abb. 2).
Nach Entfernen der Trennfolie
werden die Elastomere-Streifenlager

In Abstimmung mit dem Stadtbahn- 4
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auf der Tunnelsohle verlegt und die
Platte auf die Lager abgesetzt. Diese
Bauweise hat folgende Vorteile:

1. Bessere Schallddmmung durch
monolithische Ausfihrung in
voller Blocklange.

2. Minimierung der wartungsinten-
siven und bewegungsempfind-
lichen Querfugen.

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

4. Bessere Auswechselbarkeit der
Lager, da pro Block nur eine
Platte gehoben werden muB.

5. Kostenvorteil durch Fortfall von

90% der Querfugenabdeckprofile.

Als Lagerelemente wurden je Gleis
2 Lagerstreifen des Typs

Sylomer M 46 in einer Breite von
36-42 cm verlegt. Zur Beschleuni-
gung der Verlegearbeit wurden die
Lager in La4ngen von ca. 10 m ent-
sprechend der Blockldnge angelie-
fert.

An die Hubvorrichtung waren im
Baulos K 3 besondere Anforde-
rungen zu stellen. Sie muBte fur ein-
gleisige und zweigleisige Strecken
sowie Aufweitungs- und Weichenbe-
reiche gleichermaBen verwendbar
sein, wobei Plattengewichte zwi-
schen 41 t (eingleisig) und max. 97 t
(Aufweitungsbereich zweigleisig) zu
heben waren.

In Zusammenarbeit mit einer Dort-
munder Spezialfirma wurde eine
einfache und sichere Konstruktion
aus einem variablen Stahltragerrost
und 4 elektromechanisch betrie-
benen ,Lokomotivwinden*® (Trapez-
gewindespindeln) entwickelt, die
sich bestens bewéhrt hat (Abb. 2, 3).
Die Ubertragung der Hubkréafte auf
die Platte erfolgt mit Kugelkopf-
ankern (Laststufe 22 t), wobei in den
2gleisigen Platten 8 Stlick ange-
ordnet wurden.

Wahrend der Lagerverlegung wurde
die Platte mit Aluminiumstempeln
zusatzlich abgestitzt, um ein gefahr-
loses Arbeiten unter der Platte zu
gewahrleisten (Abb. 4). Die Arbeiten
sind inzwischen abgeschlossen
(Abb. 5) und wurden im September
vom Auftraggeber abgenommen.

Abb. 1: Massefedersystem

Abb. 2: Angehobener zweigleisiger
Glejstrog

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

Abb. 4: Gleistrog mit Hilfsabstlitzung

Abb. 5: Rohbaufertige eingleisige
Tunnelrdéhre
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Nordumfahrung Villach
schlieBt letzte Liicke der Tauernautobahn

Von Ing. Helmut Westermayr, Beton- und Monierbau, Innsbruck

Mit der Ubergabe des Oswaldiberg-
tunnels und den letzten 10,4 Kilo-
metern konnte die Tauernautobahn
Aktiengesellschaft (TAAG) am

28. Juni 1988 um 15.00 Uhr ein lang-
jéhriges Projekt abschlieBen. Die
Tauernautobahn ist mit der seit Mitte
1985 in Bau befindlichen Nordumfah-
rung Villach nunmehr fertiggestellt
und als europaische Alpentransver-
sale von Hamburg bis Messina be-
fahrbar (Abb. 1).

Die feierliche Eréffnung wurde in
Anwesenheit von viel Prominenz,
allen voran Landeshauptmann Leo-
pold Wagner, vorgenommen

(Abb. 2).

Geschichtliches

Der &lteste Nachweis fir die Benut-
zung der Tauernroute entstammt der
Bronzezeit: Um zirka 1900 wurde in
Tweng, am Sudende der PaBstrecke
Uber den Radstadter Tauern, ein gut
erhaltenes Bronzeschwert gefunden.

Im letzten Jahrhundert v. Chr. kam
dem Tauernweg eine besondere Be-
deutung zu. Weite Teile des heutigen
Osterreich gehérten damals zum
keltischen Kdénigreich Noricum,
dessen Zentrum auf dem Magda-
lensberg in Karnten lag. Die natir-
liche Verbindung zwischen dem
Salzburger Raum und der ,nori-
schen Hauptstadt" bildete damals

Abb. 2: TAAG-Vorstand Just bej der Festansprache
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die Route lber den Radstadter
Tauern. Es gibt (ibrigens keine R6-
merstraBe in ganz Europa, an der so
viele Meilensteine erhalten sind wie
hier, daher auch die relativ genaue
Kenntnis der Trassenfuhrung.

Nach dem Zerfall des Rémischen
Reiches um 476 n. Chr. verfiel auch
die StraB3e Uber den TauernpaB, und
es dauerte mehrere Jahrhunderte,
ehe im Mittelalter die Tauernroute
erneut die wichtigste Verbindung
zwischen Salzburg und dem Siden
wurde. Ein gewisser Tribut fir die
Benutzung der PaBstraBe muBte der
Handelsverkehr interessanterweise
schon damals leisten. Bereits um
zirka 1000 n. Chr. namlich wurde in
Mauterndorf am Sudfu3 der Rad-
stadter Tauern eine Zollstatte er-
richtet und Maut eingehoben. Damit
ist Mauterndorf die alteste Maut-
stelle in den Ostalpen éstlich von
Chur.

Das Aufkommen des Fernhandels
von Venedig und der Levante nach
Regensburg und im Spatmittelalter
nach Nirnberg, Augsburg und Ulm
verstarkte einmal mehr die Bedeu-
tung des Tauernweges als Haupt-
route fir den Handelsverkehr. So
wurde zu Beginn des 16. Jahr-
hunderts unter Erzbischof Leonhard
von Keutschach der Weg uber den
Radstadter Tauern ausgebaut, etwas
spater die Strecke von Golling Uber
Werfen nach Hittau.

Das Projekt der Tauernautobahn in
ihrem heutigen Verlauf geht zurlck
auf das Jahr 1938, als Deutschland
seine Reichsautobahn plante. Der
Verlauf der StraBe Nr. 129, damals
bereits gesetzlich verankert, ent-
sprach im wesentlichen der heutigen
Trasse nordlich der Tauern. Der
Zweite Weltkrieg verhinderte die
Verwirklichung dieses Projektes, le-
diglich der 8 km lange Abschnitt vom
Salzburger Dreieck bis Anif bzw.
Niederalm wurde noch wahrend des
Krieges fertiggestellt.

Heute geht die Strecke, als Teil der
gesamten, rund 182 km langen Tau-
ernautobahn von Salzburg nach Vil-
lach, vom Tallbergang Larzenbach/
Huttau bis Gmdnd/Kéarnten. Maut-
pflichtig ist nach wie vor nur der Ab-
schnitt Eben - Rennweg, in dem sich
auch die beiden insgesamt 11,8 km
langen GroBtunnel - der Tauern- und
Katschbergtunnel - befinden. lhre At-



traktivitat fir die Reisenden hat die
Tauernautobahn langst unter Beweis
gestellt. Uber 30 Millionen Fahr-
zeuge haben seit der Erdffnung der
Scheitelstrecke im Sommer 1975 die
Mautstelle in St. Michael passiert.
Der durchschnittliche 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 Linienfihrung der Tauern-
Autobahn im Drautal wurde eine
Trasse gewahlt, die bei einer
Héchststeigung von 3% alle Umwelt-
schutzanliegen berucksichtigt und
Gelandeschwierigkeiten wirtschaft-
lich iberwindet. Verschiedene Ho-
henrlicken werden mit gewaltigen
Einschnitten durchstoBen oder mit
Tunnelbauten unterfahren. Der

32,5 km lange Bauabschnitt verlauft
auf 5444 m Lange (15,47%) durch
drei Tunnel und eine Unterflurtrasse.
Bei drei Objekten stehen Tunnel-
rohren mit folgenden Langen unter
Verkehr:

- Kroislerwandtunnel mit zwei
Rohren von 664 m und 680 m,
Oswaldibergtunnel mit zwei
Rohren von 4307 m und 4297 m und

- Wolfsbergtunnel-Ostrohre mit
950 m Lénge.

Bei allen Tunnelbauvorhaben war
Beton- und Monierbau maBgeblich
beteiligt.

Wolfsbergtunnel-Ostréhre

Zwischen dem Millstatter See und
Spittal an der Drau wird der Wolfs-
berg in 658 m Seehdhe mit einem
Scheiteltunnel in zwei getrennten
Rohren durchfahren. An der West-
rohre (rechte Richtungsfahrbahn)
wurde bereits von 1940 bis 1942 ge-
arbeitet; in den Jahren von 1970 bis
1973 hat man den Tunnel fertigge-
stellt. Am 30. Juni 1973 ist die 678 m
lange Wolfsbergtunnel-Westrohre
als Teilstick der Umfahrung Spittal/
Drau dem Verkehr Ubergeben wor-
den. Im Zuge der Bauarbeiten flir
die Drautalstrecke der Tauern-Auto-
bahn wurde als erste BaumaBnahme
die Wolfsbergtunnel-Ostrohre (linke
Richtungsfahrbahn) in Angriff ge-
nommen. Sie ist 950 m lang, wurde
am 7. Juli 1983 am Siudportal ange-
schlagen und von der Arge Beton
und Monierbau Ges.m.b.H., Inns-
bruck/Alpine Baugesellschaft
m.b.H., Salzburg, von Siden nach
Norden vorgetrieben. Am 2. April
1984 war der Durchschlag, und am
5. Juli 1985 konnte das Baulos
Wolfsbergtunnel-Ostrohre dem Ver-
kehr GUbergeben werden.

Kroislerwandtunnel

Sudlich von Kellerberg im Bereich
der Ortschaft Stadelbach quert die
Tauern-Autobahn in 629 m Seehdhe
mit zwei getrennten Tunnelréhren
die Kroislerwand. Die Nordréhre ist
664 m lang, die Slidrdhre 680 m.
Die Bauarbeiten begannen am

2. August 1983 am Westportal. Der
Vortrieb erfolgte in beiden Tunnel-
réhren parallel 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 Baugesellschaft
m.b.H., Salzburg, bereits den Durch-
schlag feiern. Am 1. September 1985
begannen die Elektroinstallationen,
und am 1. Mai 1986 wurde der
Probebetrieb aufgenommen. Am

3. Juli 1986 konnten beide Tunnel-
réhren als Teilstiick der Tauern-Au-
tobahn-Drautalstrecke dem Verkehr
Ubergeben werden

Oswaldibergtunnel

Die Tauern-Autobahn umfahrt mit
dem Oswaldibergtunnel die Stadt
Villach im Nordwesten in zwei ge-
trennten Tunnelréhren. Der Wolla-
nigberg, der Eichholzgraben und der
Oswaldiberg werden in 541 m See-
hohe mit einem Basistunnel unter-
fahren und so das Drautal mit dem
Treffner Feld verbunden. Die Nord-
rohre ist 4307 m lang, die Stdrdhre
miBt 4297 m. Beide Rdhren fallen mit
0,45% vom West- zum Ostportal. Die
Linienflhrung wechselt von einem
Linksbogen (R=2000 m) am West-
portal (ber 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 Tunnelrdhren verlaufen
annahernd parallel, wobei die Achs-
abstande zwischen Sud- und Nord
réhre an den Portalen rund 50 m und

Abb. 3: Oswaldibergtunnel: Regelquerschnitt der Nordréhre

Abb. 4: Oswaldibergtunnel: Strossenvortrieb mit der Rampe zur Kalotte






