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Kurznachrichten aus den Bereichen

Bergbau

VSM Radbod*

Am 10. Dezember 1988 hat der kon-
ventionelle Vortrieb den geplanten
Durchschlag im Fillortquerschlag
zwischen dem Hauptquerschlag
nach Norden und dem Schacht
Radbod 6 erreicht (Abb.). Wahrend
der Dauer dieser Vortriebsarbeiten
wurden am VSM-System umfang-
reiche Zwischeninstandsetzungs-
arbeiten mit Unterstltzung der
Montageabteilung und der Werkstatt
von DH durchgeflihrt. Seit dem

12. Dezember 1988 befindet sich das
Vortriebssystem in planméaBigem
Vortrieb. Zun&chst wurde eine Kurve
mit einem Radius von R=150 m und
einer Gesamtlange von 276,7 m aus
dem Hauptquerschlag nach Norden
in die Richtstrecke nach Westen zum
Schacht Radbod 7 gefahren. Danach
schlieBen sich bis heute rund 100 m
Auffahrung in der Richtstrecke nach
Westen an. Bis Ende des Jahres
1989 wird die Vollschnittmaschine
mit Erreichen des Schachtes
Radbod 7 die Auffahrung mit einer
Lange von 2455 m bewaltigt haben.

Tieferteufen
Schacht Grimberg 3

Nach Aufnahme der Teufarbeiten
vom Tage aus im September 1987 ist
der Schacht inzwischen um 465 m
vertieft worden. Das entspricht einer
derzeitigen Gesamtteufe von 1505 m
Das angestrebte Ziel, FI6z Mause-
gatt (Machtigkeit 2,82 m), liegt ca.
80 m tiefer und wird voraussichtlich
im Laufe des Monats Mai 1989 er-
reicht. Das Fl6z soll zur Sicherung
der Schachtréhre um den Schacht
herum in einem Quadrat von

15 m x 15 m ausgekohlt werden. Da-
nach wird der entstandene Hohl
raum mit Gasbetonsteinen wieder
zugemauert. Nach dieser Siche-
rungsmaBnahme wird der 40 m tiefe
Schachtsumpf hergestellt, so daB
dann die Gesamtteufe ca. 1625 m
betragen wird. Aus dem Sumpf
heraus, ca. 15 m unterhalb des
Flozes Mausegatt, soll eine 100 m
lange Gesteinsstrecke aufgefahren
werden. Der WetteranschluB an die
von der Schachtanlage Monopol auf-
zufahrende Flézstrecke erfolgt Uber
einen noch zu erstellenden Auf-
bruch.

Tieferteufen
Schacht Humbert

Auf der Schachtanlage Heinrich Ro-
bert ist der Schacht Humbert von der
780-m-Sohle zur 970-m-Sohle auf
GroBbohrloch J1400 mm abgeteuft
worden. Der Schacht hat einen

Durchschlag Radbod

Durchmesser von 5,65 m und ist mit
5teiligen Ringen, GT 140, BA 0,6 m,
Mattenverzug und 0,2 m starker Be-
tonhinterfullung (MS-CS) ausgebaut
worden. Die Teufe des Sumpfes be-
tragt 25 m. Der Schacht ist mit Ein
strichen IPB 160 im Abstand von

3 m, Stahlspurlatten und Rohrlei-
tungen ausgestattet und anschlie-
Bend mit 2 cm Beton gegen Korro-
sion angespritzt worden. Die
Vorbereitungsarbeiten fir die
Montage der Teufeinrichtung be-

Schacht Humbert

gannen am 7. Marz 1988. Die Teuf-
arbeiten dauerten vom 4. Mai bis
8. Dezember 1988. AnschlieBend
wurden die Einbauten eingebracht
und die Teufeneinrichtung demon-
tiert. Die AbschluBarbeiten wurden
Mitte Marz 1989 beendet (Abb.).

Bohrblindschacht Monopol*

PlanmaBig mit dem Jahreswechsel
wurde der Bohrblindschacht 46 mit
der 960-m-Sohle durchschlagig. Die
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226 m tiefe Bohrung wurde in 27
Bohrtagen fertiggestellt. Die Ge-
samtteufe des Blindschachtes 46
betragt mit dem Vorschacht 233 m.
Im Januar wurde die Wirth-Schacht-
bohrmaschine vom Typ SB VI de-
montiert und zu Tage gefordert.

Zur Zeit werden die vorbereitenden
Arbeiten zur Einrichtung des Blind-
schachtes und zum Aussetzen eines
Fldzanschlages etwa 70 m oberhalb
des Durchschlages ausgefihrt.

10 Jahre Bohrabteilung

Am 1. April 1979 richtete Deilmann-
Haniel eine Abteilung fir unterta-
gige Bohrarbeiten ein. Grundlage
und Aufgabe dieser Abteilung war
die Absicht, die Angebotspalette fir
Untertagearbeiten durch die Ausfih-
rung von Bohrarbeiten abzurunden.
Ausrlstungen fur konventionelles
GroBlochbohren, flir Raiseboring
und fir Kernbohrungen wurden an-
geschafft. Die Arbeit begann im Mai
1979 mit der ersten Wetterbohrung
von 220 m Lange und 1,6 m Durch-
messer, die mit dem eigens dafur
entwickelten und seither oft ange-
wandten Verrohrungssystem ausge-
baut wurde. Im September des glei-
chen Jahres konnte auch der erste
Kernbohrauftrag hereingenommen
werden. Mit dem Einsatz der ersten
Raisebohrmaschine im Friihjahr
1980 stand der Bohrabteilung dann
eine Ausrlstung zur Verfigung, mit
der seither Bohrungen bis 400 m
Lange und bis 5,5 m Durchmesser
ausgefiihrt werden. Die Bohrabtei-
lung ist stdndig bemht, die Technik
auf dem neuesten Stand zu halten.
So wurden in Zusammenarbeit mit
der Abteilung Maschinen- und
Stahlbau Verbesserungen und Er-
ganzungen flr die Ausristungen

Befahrung im Schacht Dong Huan Tuo 2

entwickelt, die die Arbeit sicherer,
leichter und leistungsfahiger
machten. Zu erwahnen sind beson-
ders die Entwicklung von Seilkern-
winden, Hydraulikstationen und der
Staubabsaugung fur das trockene
Kernbohrverfahren. Insbesondere
gestattet das trockene Seilkernen
eine erfolgreiche Arbeit in wasser-
empfindlichen Gebirgsschichten. Mit
einem Stamm engagierter Mitar-
beiter sollen auch die Aufgaben der
nachsten zehn Jahre in Angriff ge-
nommen und geldst werden.

Schachtbau

Dong Huan Tuo 2*

Im Dezember 1988 wurde bei

208,2 m das Schachttiefste des uns
in Auftrag gegebenen Schachtteils
erreicht. Danach erfolgte der Einbau
des Stutzringes und des Funda-
mentes, und noch vor dem Jahres-
wechsel begann der Einbau des
wasserdichten Innenausbaus. Nach
einer Anlaufzeit wurde im Januar
1989 ein planmasiger, rhythmischer
Arbeitsablauf beim Einbau des
Stahlblechmantels und beim Beto-
nieren erreicht. Der Tagesfortschritt
betrug eine Satzhohe (3,6 m). Der
Asphalt wurde im Zuge des Ausbau-
fortschrittes laufend mit eingefullt.
Anfang Marz wurden die Arbeiten
am Innenausbau beendet (Abb.). Die
Baustelle ist damit flr uns abge-
schlossen.

Schachte Gorleben*

Im Schacht 1 sind die Arbeiten im
Januar wieder aufgenommen
worden. Zwischen rd. 216 und 260 m
Teufe wird z. Z. ein Verstarkungs-
ausbau aus 70 cm tiefen Spezial-

stahlringen von je 30 cm Hdéhe ein-
gebaut. Die Ringe werden mitein-
ander durch Tragstangen ver-
bunden, und ihr Gesamtgewicht wird
von einem Aufhangefundament aus
einer Stahlhohlkérperkonstruktion
von ca. 70 t Gewicht aufgenommen,
Diese Stahlringe werden Stiick fur
Stlick mit schwindarmem und korro-
sionsschitzendem Spezialmortel
hinterflllt und spéater auch ausge-
fallt. Der Stahlausbau wurde durch
den hohen ungleichférmigen Ge-
birgsdruck notwendig. Er ersetzt in
diesem Teufenbereich den ur-
sprunglich vorgesehenen AuBen-
ausbau aus Betonformsteinen. Fur
den Schacht 2 1&uft noch das Geneh-
migungsverfahren fir einen auch in
diesem Schacht erforderlichen Son-
derausbau. Mit dem Fortgang der
Arbeiten wird flir April gerechnet.

Auguste Victoria Schacht 9

Das Fillort der 5. Sohle (Hauptfor-
dersohle) wurde Anfang Februar
nach viermonatiger Arbeitszeit fer-
tiggestellt. Das zweiseitige Flllort
mit einem Anfangsquerschnitt von
ca. 100 m? einschlieBlich Fullort-
keller wurde in 6stlicher Richtung
ca. 25 m, in westlicher Richtung ca.
42 m aufgefahren. Aufgrund uner-
wartet hoher Gebirgskonvergenzen
wurde im Bereich des Fullortkellers
der Fullortausbau durch Sohlen-
bdgen und Gebirgsanker verstarkt.
Im Westen erfolgte der AnschluB an
das Grubengebaude. Parallel zur
Flllortauffahrung wurde im Westen
eine provisorische Untertage-Lufter-
station mit Wettertrennwand einge-
richtet. Die Inbetriebnahme dieses
Lifters ist inzwischen erfolgt. Nach
dem flr das Erreichen der Endteufe
von 1330 m erforderlichen Seil-
wechsel wurden die Teufarbeiten
wieder aufgenommen.

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau

Tieferteufen
Schacht Altendorf*

Der Schacht Altendorf des Berg-
werkes Westerholt wird um rund
350 m tiefergeteuft. Die vorberei-
tenden Arbeiten im bestehenden
Schachtteil begannen Anfang Juli
1988. Nach dem Teufen von ca. 50 m
Vorschacht wurde auch die Arbeits-
blihne montiert, so daB Ende Fe-
bruar mit der kompletten Teuf-
ausrlstung der 1. Kibel gezogen
werden konnte. Wahrend des Teu-
fens werden zwei Flozanschldge und
ein Fullort erstellt.

* Auffahrung in Arbejtsgemeinschaft



Gefrierschacht Rheinberg*

Am 21. Dezember 1988 wurde am
Gefrierschacht Rheinberg der

1. Kibel gezogen (Abb.). Ab 2. Ja-
nuar 1989 wurden die Teufarbeiten
im vollen Umfang aufgenommen.
Der Schacht hat eine Teufe von ca.
90 m erreicht. Es liegt noch ein
weiter Weg vor uns, bis die Gefrier-
schachtendteufe von 526 m erreicht
sein wird.

Tieferteufen
Consol Schacht 9*

Die eigentlichen Teufarbeiten
konnten Ende 1988 abgeschlossen
werden. Die erbrachten rund

150 Teufmeter verbinden jetzt die 10.
mit der 11. Sohle. Weiterer Bestand-
teil der zukilnftigen GroBausrich-
tung ist das beidseitig aufgefahrene
Flllort von je 25 m sohliger Lange.
Nach der Montage der Einbauten im
Januar 1989 wurde der Schacht
unterhalb der 10. Sohle mit einer
festen Schutzblhne verschlossen.
Diese ist erforderlich, um im oberen
Anschlagbereich die Aufschiebe-
keller auszuheben und auszubauen.
Zeltgleich erfolgt der Bau des Fun-
damentes flr die endglltige Férder-
maschine, den RAG-Normhaspe

2 x 130 kW, Hersteller Deilmann-
Haniel.

TSM Haus Aden

Mitte Dezember ist die Auffahrung
der Kopfstrecke W 63, Fi6z Wilhelm,
mit dem Durchschlag zur Westabtei-
lung (Abb.} nach 1250 m Auffahrung
beendet worden. Das Vortriebssy-
stem WAV 300 wurde demontiert und
nach einer Zwischenlberholung im
Nordfeld der Schachtanlage wieder
montiert. Aufzufahren sind nun

2500 m Flozstrecke im Fl6z Gustav.
Als Ausbau ist BnC 20, Bauabstand
0,75 m, mit Vollhinterfillung vorge-
sehen. Nach Fertigstellung des Ab-
forderweges konnte der Anschnitt
am 14. Februar 1989 erfolgen.

Walsum Bunker 6

Im November 1988 wurde der Auf-
trag erteilt, einen Bunker zu teufen
und die dazugehoérenden GroB-
raume, Bunkerkopf und Bunkerfu
zu erstellen. Zur Zeit wird aus einem
220 m langen Gesteinsberg der Bun-
kerkopf mit einem maximalen Quer-
schnitt von ca. 90 m? aufgefahren.
Der BunkerfuB wird aus einer vor-
handenen Strecke erweitert. Der
Bunker selbst erhalt eine Betonform-
steinmauerung mit einer darin inte-
grierten, betonierten AuBenwendel
Das Volumen des Bunkers wird bei
einem lichten Durchmesser von

1. Kiibel Schacht Rheinberg
Durchschlag TSM Haus Aden

Schacht Rheinberg

1. Kiibel
22.12.1988
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Japanische Bergleute beim Bullflex-Training

7,5 m und einer H6he von 38,5 m
1600 t betragen. Er wird als Neben-
schluBbunker genutzt. Das Gesamt-
bauwerk wird am 15. November 1989
dem Auftraggeber Gibergeben.

Ewald/Schiagel & Eisen

Auf der 7. Sohle, 6. Abteilung
Norden, wurden von unserer Mann-
schaft zunachst 740 m Querschlag
nach Norden und 460 m Richtstrecke
nach Westen aufgefahren und an-
schlieBend mit 120 m Gesamtlange
das nordliche Fillort Schacht 7

als Erweiterung von vorhandenem

B 13,7 (Gegenort) auf TH 30 bis

TH 70 lichten Querschnitt. Im
Februar 1989 konnte dieses Bauwerk
fertiggestellt werden. Im Marz 1989
erfolgt die weitere Auffahrung des
stdlichen Fillortes als Kurven-Er-
weiterung auf TH 70 bis TH 30 mit
20 m Lange. Parallel hierzu wird der
nordliche Aufschiebekeller fur die
spatere Wagenférderung mit einem

Portal des Hornchenbergtunnels

Volumen von 120 m® hergestellt. Als
AbschluB der Flllortarbeiten wird
der sudliche Keller bis Mitte Mai
1989 erstellt.

General Blumenthal -
Haltern 1/2

Ende 1988 erhielt GKG den Auf-

trag, einen B indschacht im Feld
Haltern NW zu teufen. Der Blind-
schacht 322 ist fir das Abférdern der
zum Abbau vorgesehenen Fettkoh-
lenfléze Im Feld Haltern NW und zur
Wetterflhrung zwischen der 1. Sohle
(—778,4 m) und der 3. Sohle
(—1012,5 m) erforderlich. Der Blind-
schacht erhalt eine Teufe von 234 m
und 13 m Blindschachtsumpf bei

5,5 m lichtem Durchmesser. Ausge-
baut wird mit 5teiligem kreisrunden
Stahlringausbau Gl 130 mit Hinter-
fallmatten und Dammbaustoffhinter-
flillung, Bauabstand der Ringe

0,6 m. Der Schacht wird konventio-

nell auf ein 1400er Bohrloch geteuft.
Fahrschacht, sechs Rohrleitungen
von 100 bis 400 mm Durchmesser,
1600er Wendelschisse, Einstriche
und Spurlatten werden eingebaut.
Auf der 1., 2. und 3. Sohle sind An-
schlage vorgesehen. Nach der Fer-
tigstellung der Zielbohrung (Abwei-
chung 8 cm) wurde diese in meh-
reren Arbeitsteilvorgangen auf
1400 mm erweitert. Teufbeginn war
im Januar 1989. Im Februar wurden
60,1 m Blindschacht geteuft, damit
sind wir im Zeitplan. Der Blind-
schacht soll komplett im Januar 1990
fertiggestellt sein.

Buliflex®in Japan

Die Mitsui Coal Mining Co., Lid in
Omuta, Japan, betreibt zwei Kohlen-
gruben mit einer Jahresférderung
von ca. 3 Mio t. Auf einer dieser
Gruben, der Miike Colliery Nr. 1, be-
gann man im Dezember 1988 mit
dem probeweisen Einsatz von Bull-
flex-Schlauchen zur Ausbauverstér-
kung. In einem mehrtdgigen Training
Uber und unter Tage wurden japani-
sche Bergleute mit dem Bullflex-Ver-
fahren vertraut gemacht. Die Miike
Colliery Nr. 1 bautin ca. 300 m Teufe
von der Kiste aus unter dem Pazifi-
schen Ozean Kohlen ab. Dabei er-
streckt sich das Abbaufeld bis zu

10 km unter das Meer hinaus. Flr
die Bewetterung der Grube wurde
eine kunstliche Insel aufgeschittet,
von der aus ein Wetterschacht die
Grube mit Frischwettern versorgt.
Mit modernsten technischen Ausru-
stungen wird eine relativ hochwer-
tige Kohle gewonnen. Bullflex wird
zundchst in einem Teilschnittmaschi-
nen-Vortrieb eingesetzt. Dabei soll
neben den ausbauverstarkenden
Effekten insbesondere eine Pflege
des zum Ausbrechen neigenden
Nebengesteins erreicht werden und
ein Verzicht auf die bislang Ubliche,
feuergefahrliche Verwendung von
Knlppelholz als Verzug und Verpak-
kungsmaterial. Nach einer Einge-
wohnungsphase sollen weitere Vor-
triebe des Bergwerks auf Bullflex
umgestellt werden. Als Baustoff wird
ein Gemisch aus Zement und Flug-
asche eingesetzt. Die Flugasche
stammt aus einem werkseigenen
Kraftwerk und ist als Abfallprodukt
relativ preisgunstig.

Hornchenbergtunnel®

Die Stahlbetonarbeiten in der Siid-
rohre sind abgeschlossen (Abb.).
Derzeit wird in dieser R6hre der
Restinnenausbau flir die Abnahme
vorbereitet. In der Nordrohre wird
die Stahlbetoninnenschale im Ge-
wolbe im Tagestakt betoniert. Mit
dem AbschluB samtlicher Stahl-
betonarbeiten im Mai ist zu rechnen.



Wix + Liesenhoff

StraBentunnel
fiir die B 236n*

Das StraBenneubauamt Gelsenkir-
chen sagt: ,Dies ist der grdBte Ein-
zelauftrag, den wir je vergeben
haben!”“ Gemeint ist der Neubau der
B 236n im Bereich Dortmund-
Wambel, ein StraBentunnel von

1,4 km Lange, der in offener Bau-
weise (Abb.) erstellt wird. Der Auf-
trag wurde der Arge ,Tunnel B 236n
Dortmund-Wambel* erteilt, an der
W+ L kaufmannisch federfihrend
beteiligt ist. Die Baustelleneinrich-
tung ist beendet, die Bauzeit wird
30 Monate dauern.

Rohrvortrieb
Essen-Kupferdreh

Die Vortriebsarbeiten fiir den Ruhr-
verband in Essen-Kupferdreh, die im
Rahmen des Abwasser-Konzeptes
.Velbert-Ost" auszufithren waren,
sind erfolgreich beendet. Zwischen
Februar 1987 und August 1988
wurden insgesamt 11 Haltungen mit
einer Gesamtlange von 831 m aufge-
fahren, bei einem Innenrohrdurch-
messer der Stahlbetonrohre von

DN 1100. Der langste Einzelvortrieb
war 151 m lang. Unterschiedliche
Bodenarten standen an, hauptséach-
lich verlehmter FluBschotter, leichter
und schwerer Fels sowie, als Beson-
derheit, Abkippungen, die sich als
ganz unterschiedliche Vortriebshin-
dernisse erwiesen. Die Wasserhal-
tung erfolgte bei 4 Haltungen durch
Grundwasserabsenkung mit bis zu
13 m tiefen Filterbrunnen, im Ub-
rigen in offener Wasserhaltung

Das Bauwerk wurde am 22. No-
vember 1988 durch die Abnahme
dem Bauherrn Ubergeben.

Wix + Liesenhoff
NL Stuttgart

Sanierung im
Kaiser-Wilhelm-Tunnel,
Cochem*

Von der Deutschen Bundesbahn,
Direktion Saarbricken, wurden wir
im Sommer 1988 mit umfangreichen
Sanierungsarbeiten im Kaiser-Wil-
helm-Tunnel bei Cochem/Mosel be-
auftragt. Der Kaiser-Wilhelm-Tunnel
war mit 4203 m bis vor kurzem der
langste deutsche Eisenbahntunnel.
Um die vertraglichen Leistungen

in der vorgegebenen Bauzeit von

12 Monaten erflillen zu kénnen,
wurden zwei Sanierzlige eingesetzt.
Die Bauleistungen umfassen

10.000 m? Schotterabdeckung.

Offene Baugrube fir den StraBentunnel 236n

9000 m? Reinigen der Gewdlbelai-
bung durch Sandstrahlen und Auf-
trag einer bewehrten Spritzbeton-
schale D=80 mm und 400 t Mauer-
werksinjektionen mit Zementsuspen-
sion einschlieBlich Bohrungen. Der
vorhandene Luftschacht soll tber-
tagig verschlossen werden. Erst
nach Beendigung der Reinigungs-
und Abdeckungsarbeiten konnte der
Bauwerkszustand endglltig festge-
stellt und analysiert werden. Eine
deutliche Auftragserweiterung war
notwendig, so daB im Januar 1989
zwei weitere Sanierzlige eingesetzt
wurden, um den geforderten End-
termin nicht zu gefahrden.

Sanierung
einer Stiitzmauer

Die Deutsche Bundesbahn, Direktion
Stuttgart, Referat Grund- und Erd-
bau, erteilte den Auftrag zur Sanie-
rung der Stitzmauern an der Strecke
Bietigheim-Bissingen-Osterburken

in Nordheim/Wirttemberg. Zur nach-
haltigen Festigung der Stlitzmauern

Sanierte Stitzmauer

|

wurden etwa 1200 Dauernagel aus
GEWI-Stahl ST 550 R mit einer
Lange von 6000 mm, einem Zug-
glieddurchmesser von 28 mm und
doppeltem Korrosionsschutz einge-
baut. Die Ankerkdpfe wurden mit
Spritzbeton verkleidet. Um die wei-
tere Verwitterung der Mauerkrone
zu verhindern, wurde sie mit einem
Stahlbetongurt abgedeckt (Abb.). Die
Arbeiten muBten bei Nacht unter
Sperrung eines Gleises der zwei
gleisigen Hauptstrecke und ohne
Einsatz eines Arbeitszuges durchge-
fuhrt werden.

Erneuerung des
Weinsberger Tunnels

Der Weinsberger Tunnel an der Bun
desbahnstrecke Heilbronn-Crails-
heim wurde in den Jahren 1859 bis
1862 erbaut. Er durchoértert quellfa-
hige Schichten des Gipskeupers. Der
vorhandene Gebirgsdruck hatte zu
einer fortschreitenden Zerstérung
der Tunnelauskleidung aus Sand-
steinmauerwerk gefiihrt, so daB in
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Reiheneigenheime in Hattingen

den letzten zwei Jahrzehnten immer
wieder umfangreiche Instandset-
zungsarbeiten notwendig wurden.
Um eine endgliltige Gesamtsanie-
rung zu erreichen, beauftragte die
Deutsche Bundesbahn, Direktion
Stuttgart, eine Arbeitsgemeinschaft
unter technischer Federfihrung der
NL Stuttgart mit der Erneuerung der
Gewdlbe und Widerlager des Tun-
nels. Die Arbeiten sollen bis De-
zember 1989 abgeschlossen sein.

Wix + Liesenhoff
NL Hattingen

BW-Liegenschaft Lorch

Nach erfolgreich abgeschlossenen
vorherigen Arbeiten fihren die Nie-
derlassungen Stuttgart und Hat-

Regentiberlaufbecken Hattingen

tingen hier gemeinsam weitere Be-
ton- und Mauerwerkarbeiten durch,
wiederum beauftragt durch das
Staatshochbauamt Wiesbaden. Die
Arbeiten, zu denen Stahlbetonwéande
bis 2 m Stédrke gehoéren, werden bis
April fertiggestellt sein.

Neue Hochbauprojekte

Fir die Maschinenfabrik Krampe
wurde ein neues Betriebsgebaude
erstellt. Planung, Erstellung der Ge-
nehmigungsunterlagen und Ausfiih-
rung dieser Stahltragerkonstruktion
lagen in der Hand der Niederlas-
sung.

Ein neuer Rekord ist der Rohbau von
zwei Reiheneigenheimen (Abb.) in
Hattingen fur ein dortiges Architek-
turblro in nur zwei Monaten. Diese

besonders kurze Bauzeit konnte
durch die erstmalige Verwendung
groBformatiger Steine erreicht wer-
den.

Zwei neue
Regeniiberiaufbecken

Der Arbeitsbereich ,Ingenieurbau
Wasserwirtschaft” hat auch hier
standig wachsende Bedeutung. Flr
die Klaranlage Hattingen-Welper
wird seit September 1988 ein Beton-
Regenuberlaufbecken mit ange-
schlossenem Pumpwerk erstellt
(Abb.). Durch diese BaumaBnahme
wird die bestehende Klaranlage er-
setzt. Die Bauarbeiten werden im
April beendet sein. Die alte Klaran-
lage soll dann abgebrochen und das
Betriebsgelande renaturalisiert
werden.

Far ein Erdbau-Regenilberlauf-
becken in Wuppertal-Erlenrode
werden der Betonbau und die Natur-
steinverblendungen ausgefiihrt. Die
Arbeiten haben im Dezember 1988
begonnen und werden wegen der
Abhéngigkeit vom Erdbauer wohl
erst im Sommer beendet sein.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Stadtbahn Dortmund -
Baulos 24 (K4)*

Im Februar wurden n der einglei-
sigen U-Bahn-Réhre 250 m Innen-
schale fertig betoniert. Das stellt flir
den Bau von eingleisigen U-Bahn-
Réhren sicherlich eine bedeutende
Leistung dar. Damit sind samtliche
Betonarbeiten fiir die Innenschale
Anfang Marz 1989 abgeschlossen
worden, so daB die BaumaBnahme
deutlich vor Ablauf des vertraglichen
Bautermins zum AbschluB gebracht
werden konnte.

Kirchheimtunne

Die gesamte BaumaBnahme Kirch-
heimtunnel fiir die Deutsche Bun-
desbahn wurde Ende 1988 abge-
schlossen. In Anwesenheit der Tun-
nelpatin Maria Kimpel wurde am

8. Marz die Gedenktafel am Nord-
portal enthullt.

Beton- und Monierbau

Tunnel Neuenberg*

Am 29. Januar 1989 wurde exakt im
Zeitplan der letzte Tunnelblock
betoniert. Die Portalkragen (Abb.)
wurden im Februar fertig, und Ent-



wéasserungsrohr { 550 Asbestze-
ment), Magerbetonsohlauffullung
und die Verlegung der Kabelkanéle
sind bis zum Bauende Anfang Mai
1989 auszufiihren.

Karawankentunnel Nord*

Am 31. Januar 1989 wurde die Vor-
triebsstation 4000 (berschritten, dies
entspricht 90% des dsterreichischen
Tunnelabschnittes. Parallel zum Vor-
trieb werden Uber Tage die Briicken-
bau- und Hangsicherungsarbeiten
und gleichzeitig Lifter- und Be-
triebsgebaude am Nordportal (Abb.)
erstellt.

Betriebsumkehr Tulfes*

Am 17. November 1988 wurde Beton-
und Monierbau in Arbeitsgemein-
schaft von der Osterreichischen
Bundesbahn der Auftrag zur Durch-
fiihrung der Erd- und StraBenbauar-
beiten flr die Betriebsumkehr Tulfes
erteilt. Diese Vorarbeiten dienen der
ErschlieBung und temporédren Auto-
bahnanbindung des Nordportals des
geplanten Inntaltunnels. Der 12,7 km
lange Eisenbahntunne! umfahrt die
Stadt Innsbruck und ist Bestandteil
des klinftigen Transitkorridors im
Rahmen der ,Bahn 2000*. Die Bau-
phase 1 — Herstellung der Auto-
bahnanschluBrampen und der Tun
nelzufahrt — wurde termingerecht
Mitte Januar 1989 beendet. Nach Er-
teilung der eisenbahnrechtlichen
Genehmigung soll voraussichtlich
im April 1989 die Bauphase 2 —
Herstellung des Voreinschnittes
Nordportal mit Béschungssicherung
— beginnen.

Haberbergtunnel*

Nach Herstellung eines knapp 20 m
langen , Karntner Deckels™ wurde im
November 1988 mit dem Vortrieb der
beiden Zwillingsréhren begonnen.
Beim offiziellen Tunnelanschlag
(Abb.) am 20. Januar 1989 waren
von der Ostréhre bereits 113 m und
von der Westrohre 38 m aufge-
fahren. Das Bauwerk wird vor allem
durch die Nahelage der beiden Tun-
nelréhren gekennzeichnet. Zwischen
den beiden Réhren verbleibt theore-
tisch ein Erdkern von 50 bis 90 cm.
Aus diesem Grunde war die Kon-
struktion eines vorauseilenden zen-
tralen Stltzelementes in Form eines
Pfeilerstollens geplant. Die Arbeits-
gemeinschaft erhielt den Auftrag auf
der Grundlage eines Sondervor-
schlages, der vorsieht, die beiden
Tunnelréhren mit einer entspre-
chend verdickten AuBenschale ver-
setzt synchron aufzufahren. Die tan-
gierenden AuBenschalen werden so
verstarkt, daB letztlich ein durchge-

Neuenbergtunnel

hender, massiver Pfeiler aus Spritz-
beton entsteht. Dieses Konzept
wurde aufgrund der verhaltnismaBig
geringen Uberlagerung von i.M.

20 m und der Erwartung weitgehend
entfestigten Lockergesteins gewahlt.
Die vorgegebenen Randbedin-
gungen erfordern ein umfangreiches
begleitendes MeBprogramm und ein
eingespieltes Team von erfahrenen
Tunnelbauern.

Timmer-Bau

Kanalbau

In knapp zwei Monaten wurden in
Neuss 825 m Abwasserdruckrohrlei-
tung DN 65 und weitere 165 m Stahl-
betonrohre DN 1600 fir einen Misch-
wasserkanal mit den notwendigen
Hausanschlissen verlegt. In Dussel-
dorf-Bilk war ein alter, defekter Ab-
wasserkanal zu ersetzen. Eine ver-
baute 4 m tiefe Baugrube mit dem

Tunnelanschiag Haberbergtunnel

Karawankentunnel




Kurznachrichten aus den

Bereichen.

neuen Kanal wurde zum Schutz des
Baumbestandes neben die alte Ka-
naltrasse gelegt (Abb.) und der alte
Kanal nach dem U klemmen ver-
fullt. Termingerecht fertiggestellit
wurden auch die 1700 m lange Was-
serleitung fir den Bohrplatz Gram-
bach der Texaco AG, trotz schwie-
riger Boden- und Witterungsverhélt-
nisse.

Klarwerk Hochdahl

Die Arbeiten laufen zugig (Abb.).
Samtliche Kanale mit den Schacht-
bauwerken, das Pumpwerk Il und die
Wande der Tropfkérper sind fertig-
gestellt. Die restlichen Gewerke sind
im Bau, die termingerechte Fertig-
stellung ist nicht gefahrdet.

Tiefbau

Der milde Winter half n Ochtrup, wo
eigentlich nur ein Wirtschaftsweg
auszubauen war und dann 10.000 m®

Parkplatz Hebelmeer

Klarwerk Hochdahl
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Bodenaustausch und Erdarbeiten fur
eine 2800 m lange Wasserleitung zu-
satzlich zu bewaltigen waren. Diese
Arbeiten stehen vor dem AbschluB3.
Umfangreicher Erdaustausch auch
beim Neubau des LKW-Parkplatzes
am deutsch-hollandischen Grenz-
zollamt Hebelmeer (Abb.). Diese
Aufgabe wird im Frihjahr mit Auf-
bringen der Asphaltdecke fertigge-
stellt.

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Raise-Bohrschachte
in Ontario, Kanada

Von der INCO Ltd. erhielt FKCI den
Auftrag fur das Herstellen von 2 Rai-
se-Bohrschéachten von 3,05 m bzw.
3,66 m Durchmesser und 345 m
Teufe fur eine Nickelgrube in Copper
Cliff in der Provinz Ontario. Bei der
Herstellung des ersten Pilotloches

Kanalbau in Disseldorf

wurden erhdhte Wasserzuflisse fest-
gestellt, so daB die Bohrarbeiten zu-
nachst einmal unterbrochen wurden
und z. Z. Zementinjektionen durch-
gefuhrt werden. Die Arbeiten

werden in Arbeitsgemeinschaft mit
einer kanadischen Firma unter Fe-
derflihrung von FKCI ausgefuhrt.

Abwassertunnel fiir Detroit

Von der Stadt Detroit im Staat Mi-
chigan erhielt FKCI in Arbeitsge-
meinschaft mit einer kleineren ért-
lichen Tunnelbaufirma, die auf Tun-
nelvortrieb im Lockergestein spezia-
lisiert ist, den Auftrag flr die Her-
stellung eines 3,73 km langen Ab-
wassersammlers von 2,44 m lichtem
Durchmesser in schluffig sandigen
Tonen in ca. 14 m Tiefe. Zum Auftrag
gehodren weiterhin 2 Absturz-
schachte und 13 Mannlécher. Zum
Einsatz kommt ein Schildvortrieb,
mit einer TBM flir Lockergestein, mit
3,36 m Durchmesser. Der vorlaufige
Ausbau besteht aus Stahlbégen mit
Holzverzug, der endgultige aus
einer Ortbetoninnenschale von

30 cm Dicke. Die technische und
kaufmannische Federfliihrung liegt
bei FKCI. Der Baubeginn ist fur das
Frihjahr vorgesehen.

Abwassertunnel fiir Toledo

Von der Stadt Toledo im Staat Ohio
wurde FKCI in Arbeitsgemeinschaft
mit derselben Baufirma wie bei dem
Projekt in Detroit mit der Herstellung
eines 1,26 km langen Abwasser-
sammlers von 4,12 m lichtem Durch-
messer beauftragt. Zum Auftrag ge-
héren weiterhin das Herstellen einer
Pumpstation und verschiedener Ne-
benbauwerke. Auch hier wird ein
Schildvortrieb mit einer TBM von
5,50 m Durchmesser angewendet.
Der vorlaufige Ausbau besteht aus
Stahlbdgen mit Holzverzug, gefolgt
von einer 53 cm dicken unbewehrten
Ortbetoninnenschale. Die technische
und kaufmannische Federfihrung
liegt bei FKCI. Im Friihjahr soll mit
den Arbeiten auf der Baustelle be-
gonnen werden.

Schacht
fur Consolidation Coal Co.

Von der Consolidation Coal Co. er-
hielt FKCI gegen schéarfste Konkur-
renz den Auftrag fir das Abteufen
und Ausbauen eines Schachtes von
6,71 m Durchmesser und ca. 480 m
Teufe im Stdwesten von Virginia.
Der Schacht erhalt einen Beton-
ausbau von 23 cm Dicke. Weiterhin
ist ein vierseitiges Flllort herzu-
stellen. Die Vorbereitungsarbeiten
laufen auf Hochtouren, mit den Ar-
beiten auf der Baustelle wird im
April begonnen.



Zwanzig Jahre

vollmechanischer Gesteinsstreckenvortrieb
im Steinkohlenbergbau

Von Ass. d. Bergfachs Karl H. Briimmer, Deilmann-Haniel

Gekiirzte Fassung eines Vortrages,
den Ass. d. Bergfachs Karl H.
Briimmer, Vorsitzender der Ge-
schaftsfiihrung von Deilmann-Ha-
niel, am 17. Oktober 1988 in Tokyo
anlaslich der ,,8th International Con-
ference on Coal Research” (Abb. 1)
gehalten hat.

im Rahmen der Umstrukturierung
des deutschen Steinkohlenbergbaus
bei Griindung der Ruhrkohie AG im
Jahr 1969 wurden die Vorausset-
zungen fur eine Konzentration der
Férderkapazitaten auf leistungs-
starke Verbundbergwerke ge-
schaffen. Der notwendige beschleu
nigte AufschluB von Grubenfeldern
in Teufen zwischen 800 und 1300 m
erforderte neuartige leistungsfahige
Methoden beim Auffahren von Ge-
steinsstrecken

Einige deutsche Bergbau-Spezial-
gesellschaften verfligten bereits
tber Erfahrungen mit Tunnelvor-
triebsmaschinen aus dem Stol-
lenbau. Die mechanische Zerspan-
barkeit von Hartgesteinen war (iber
langere Zeitrdume nachgewiesen.
Wesentliche Maschinenkompo-
nenten, wie Bohrwerkzeuge, schlag-
wettergeschiitzte Elektroantriebe
hoher Leistung und Hydrauliksy-
steme mit nicht entflammbaren Hy
draulikflissigkeiten standen zur Ver-
fligung.

Ersteinsatz einer
Vollschnittmaschine

Im Jahre 1968 fiel die unternehmeri
s he Entscheidung, auf der Dort-
munder Schachtanlage Minister
Stein erstmalig eine Vollschnittma-
schine einzusetzen.

Die Vorbereitung des Einsatzes und
die Detailplanung erfolgten in enger
Zusammenarbeit der Betreiber,
einem Konsortium von deutschen
Bergbau-Spezialgesellschaften
unter der Federfiihrung von Deil-
mann-Haniel, mit Bergwerksunter-
nehmen, Forschungsinstituten und
Hochschulen. Beginnend mit dem
Transport der zerlegten Maschine
nach unter Tage, uber den Strecken-
ausbau, bis hin zu den sicherheits
technischen Einrichtungen, war risi-
koreiches technisches Neuland zu
bewaltigen.

Da die Fa. Robbins zu jener Zeit
weltweit (iber die umfassendsten Er-
fahrungen auf dem Gebiet der Voll-
schnittechnik verfiigte, wahlte man
eine Maschine dieses Herstellers
mit 4,8 m Bohrdurchmesser (Abb. 2),
ausgerustet mit einer integrierten
Vorrichtung zum mechanisierten
Einbringen von starren Ausbau-
ringen. Die Vortriebsmaschine mit
Nachlaufer hatte eine Lange von

145 m. Anfang 1971 wurde der Be-

Abb. 2: Erste im deutschen Steinkohlenbergbau eingesetzte Vollschnittmaschine

trieb aufgenommen. Die Gesamt-
lange der drei vorgesehenen Auffah
rungsabschnitte betrug 7,5 km.

Bei der ersten Vollschnittauffahrung
im Steinkohlenbergbau wurden ma-
ximale Vortriebsgeschwindigkeiten
von 34 m, im Mittel 14 m je Bohrtag,
erzielt. Damit gelang es eindrucks-
voll, die hohe Leistungsfahigkeit des
vollmechanischen Gesteinsstrecken-
vortriebes unter Beweis zu stellen.
Als dieses Projekt nach ca. 3 Jahren

Abb. 1: Kari H. Brimmer
beim Vortrag in Tokio
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Abb. 3: Extrem flacher Bohrkopf

beendet werden konnte, stand ein
ausgereiftes, betriebssicheres Vor-
triebssystem zur Verfligung. Die bei
diesem Projekt gewonnenen Er-
kenntnisse boten technische und
wissenschaftliche Grundlagen fir
die weitere Entwicklung. Beim an-
schlieBenden zweiten Einsatz dieser
Vollschnittmaschine stellte sich
neben dem technischen auch der
wirtschaftliche Erfolg ein.

Entwicklung
der Vollschnittechnik

Bis Ende 1987 wurden im deutschen
Steinkohlenbergbau in 15 Projekten
120 km Gesteinsstrecken mit Voll-
schnittmaschinen verschiedener
Hersteller aufgefahren. Die dabei
gewonnenen Erfahrungen fanden

ihren Niederschlag in einer fortlau-
fenden Weiterentwicklung saémtlicher
Systemkomponenten, wahrend das
Grundkonzept seit dem Ersteinsatz
unverandert blieb.

Entscheidende Entwicklungsarbeit
wurde am Bohrkopf geleistet. Die
Bohrdurchmesser betragen heute
Ublicherweise 6 bis 6,5 m. Das von
Anfang an hohe Sicherheitsniveau in
Vollschnittbetrieben wurde beein-
trachtigt durch die notwendigen Re-
paratur- und Wartungsarbeiten am
Bohrkopf. Das Personal muBte dabei
den ungesicherten Raum vor dem
Bohrkopf betreten. Erst vor wenigen
Jahren gelang es, Bohrkdpfe zu kon-
struieren, bei denen es méglich war,
die Bohrwerkzeuge von der Bohr-
kopfrickseite, d.h. aus dem ge-
schitzten Raum heraus, zu kontrol-
lieren und zu wechseln. Dabei
wurden die ursprunglich auf dem
Bohrkopf aufgesetzten MeiBel ver-
senkt angeordnet. Von den vormals
kalottenférmigen Bohrkdpfen ging
man zu flacheren Formen (ber
(Abb. 3). Diese konstruktiven Ver-
besserungen bewirkten eine Verkir-
zung des unausgebauten Raumes
zwischen der Ortsbrust und dem er-
sten Ausbauring von 3,5 m auf ca.

2 m.

Ein wesentlicher Entwicklungsschritt
flir das Schneiden von Strecken in
Teufen von mehr als 1000 m war der
Ubergang von starrem auf nachgie-
bigen, schweren Ringausbau mit
Hilfe weiterentwickelter Ausbausetz-
geréate.

Die nachgeschalteten Einrichtungen
waren anfanglich auf Nachlaufern
angeordnet, die auf der Sohle ver-
fahren wurden. Wegen zunehmen-
der Konvergenzprobleme in gré-

Abb. 4: Leichte Vollschnittmaschine von Mannesmann-Demag
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Beren Teufen ist man zu aufge-
héngten Nachlaufersystemen uber-
gegangen.

Die Beteiligten entwickelten ein spe-
ziell fiir die Bediirfnisse des schlag-
wettergefdhrdeten Steinkohlenberg-
baus zugeschnittenes Sonderbewet-
terungssystem. Die Frischluftzufuhr
erfolgt durch zwei voneinander un-
abhéngige Luttenstrange. Die Be-
wetterung wird durch eine Anzahl
von MeBsensoren Uberwacht, deren
Daten ein Mikroprozessor verar-
beitet. Bei Auftreten von Unregelma-
Bigkeiten schaltet die Uberwa-
chungsanlage selbsttatig die elektri-
schen Einrichtungen selektiv ab und
hilft durch zusatzliche wettertechni-
sche MaBnahmen Explosionsge-
fahren zu vermeiden.

Am Bohrkopf aufgetretene Ziin-
dungen von Methan waren AnlaB,
Frihwarnsysteme und verbesserte
Brandbek&mpfungseinrichtungen
vorzusehen. Ergebnis sind Spriih-
wasserldschsysteme zur Kihlung
des Bohrkopf- und des Maschinen-
bereichs sowie Pulverldscheinrich-
tungen fir die Brandbekdmpfung im
Schneidraum. Desweiteren werden
heute kontinuierlich Stickstofflei-
tungen und in den Nachlaufer inte-
grierte mobile Wassertrogsperren
mitgeflihrt. Forschungsvorhaben be-
fassen sich gegenwdrtig mit sensor-
Gberwachten Bohrwerkzeugen und
anderen Meflverfahren, um Zindge-
fahren fruhzeitig zu erkennen.

Eine Sonderentwicklung ist die bei
der Saarbergwerke AG eingesetzte
leichte Vollschnittmaschine der
Mannesmann Demag (Abb. 4). Sie
ist fir das wirtschaftliche Schneiden
von klrzeren Gesteinsstrecken vor-
gesehen. Mit Zusatzeinrichtungen
erprobt man auBerdem das Her-
stellen hufeisenférmiger Strecken.

Zukiinftige
Entwicklungsziele

Die bei Vollschnittmaschinen-Vor-
trieben im deutschen Steinkohlen-
bergbau in den vergangenen

20 Jahren gewonnenen Erkenntnisse
geben Hinweise auf die absehbaren
zukiinftigen Entwicklungstendenzen.
War bei der Planung des Erstein-
satzes die Frage der Schneidbarkeit
harten Gesteins von zentraler Be-
deutung, so muB heute mit dem Vor-
dringen in gréBere Teufen die Pro-
blematik der Gebirgsbeherrschung
vordringlich geldst werden. Der Ver-
lust einer Vollschnittmaschine im
Jahr 1986 in ca. 1300 m Teufe wegen
extremer Konvergenzerscheinungen
verdeutlicht einmal mehr, daB dem
Streckenausbau beim mechanischen



Vortrieb bei Uberlagerungshéhen
von 1300 und mehr Metern, wie sie
zukinftig zu beherrschen sind, be-
sondere Bedeutung beizumessen
ist.

Da eine Ausbauverstarkung durch
eine weitere Verklrzung des Bauab-
standes und eine Erhdhung des Pro-
filgewichts nicht sinnvoll erscheint,
gilt es, andere ausbauverstirkende
MaBnahmen oder einen neu zu ent-
wickelnden, nachgiebigen, hochbe:
lastbaren Ausbau in das Vollschnitt-
Streckenvortriebssystem zu inte-
grieren. Alle Lésungen werden das
Vollschnitt-Vortriebssystem direkt
beeinflussen.

Bei einer neuen, 1988 im Bereich
der Bergbau AG Niederrhein zum
Einsatz gekommenen Vollschnittma-
schine wurde aus diesem Grund die
Méglichkeit vorgesehen, den Bohr-
durchmesser ohne Umbauarbeiten
zu vergréBern (Abb. 5). Der Ring-
ausbau kann dann zum Zweck der
Ausbauverstdrkung mit Baustoff hin-
terflllt werden

Zur unverzlglichen Versiegelung
und Stutzung des Gebirges dient der
Versuch, durch im Bohrkopf verlegte
Leitungen soforttragenden Baustoff
hinter den KalibermeiBeln auf den
geschnittenen StoB aufzubringen
Neue Ausbaumdglichkeiten zeich-
nen sich ab durch Einbau von Nach-
giebigkeitselementen zwischen aus
Stahl oder Beton gefertigten Aus-
bauteilen, wie sie erstmals in einem
Fillort in 1450 m Teufe im Steinkoh-
lenbergwerk Ibbenbiren der
Preussag AG angewendet wurden
(Abb. 6). Verbunden damit mufB auch
eine weitere Mechanisierung der
Ausbauarbeit erfolgen, um den
Bohrvorgang auch unter er-
schwerten Ausbaubedingungen noch
kontinuierlich durchfihren zu kén-
nen

Ein weiteres Entwicklungsfeld fur
den Einsatz elektronischer MeBda-
tenerfassungs- und Bewertungssy-
steme bietet das Bemiihen um eine
optimale Ausnutzung der Vortriebs-
einrichtung. Denkbar wére eine
rechnergesteuerte gesteinsspezifi-
sche Arbeitsweise. Aber auch die
bereits Uber Ansatze hinausgehende
Nutzung elektronischer Einrich-
tungen zur Steuerung und Uberwa:
chung des Vollschnittmaschinenvor:
triebs wird mit deren Verbesserung
und Anpassung an die Erfordernisse
des Steinkohlenbergbaus zuneh-
men

Fur die geologische Vorfelderkun-
dung und flr vorauseilende Gebirgs
EntspannungsmaBnahmen konnten
bisher keine befriedigenden L&-

sungen zur Integration in ein Voll-
schn tt-Vortriebssystem gefunden
werden. Im Hinblick auf die fur voll-
mechanische Streckenauffahrungen
erforderlichen hohen Investitionen
und Vorleistungen ist gerade bei
dem Bemihen um eine optimale Ma-
schinenausnutzung eine maglichst
weitgehende Kenntnis der anzutref-
fenden geologischen Gegebenheiten
wunschenswert. Hier ist zuklnftig
noch erhebliche Entwicklungsarbe t
notwendig.

Die zur Zeit verwendeten Bohrwerk-
zeuge erflllen die an sie gerichteten
Anforderungen zufriedenstellend.
Unter den Aspekten der Staubver-
meidung, der Verringerung des Ver-
schleiBes und der Erhéhung der Si-
cherheit gegen unbeabsichtigte Ent-
zlindung im Schneidraum scheint die
Weiterfihrung der Versuche, Ge-
stein mit Hochdruckwasserstrahlen
zu lésen, erfolgversprechend

Mit Hilfe zukinftig verbesserter Sen-
sor- und Mikroprozessortechnik sind
auf den Gebieten der Friiherkennung
von Brandgefahren, der sofortigen
automatischen Zundungsunterdruk-
kung bzw. der selbsttatigen unver-
zlglichen Brandbekdmpfung bedeu-
tende Entwicklungen zu erwarten
Die Beobachtung des Bohrraumes
mit Ultra-Violett-Sensoren fur eine
frihzeitige Erkennung von Abflam-
mungen zielt bereits in diese Rich-
tung

Die Entscheidung, Vollschnittma-
schinen im Steinkohlenbergbau ein-
zusetzen, hat sich als richtig er-
wiesen. Ohne die Einfihrung dieser
Technik ware es nicht moéglich ge-
wesen, die mit der Umstrukturierung
im Bergbau verbundenen Ausrich-
tungsvorhaben kurzfristig durchzu-
fuhren. Hervorzuheben ist in diesem
Zusammenhang die Anbindung
neuer AnschluBbergwerke an beste-
hende Férderschéachte, da aus
Grinden der Umweltschonung die
Errichtung neuer Forderstandorte
auf dem behérdlichen Genehmi-
gungsweg nur schwer durchzu-
setzen ist.

Das Konzept des beim Ersteinsatz
entwickelten Vollschnitt-Vortriebssy-
stems blieb im zurlckliegenden Zeit-
raum nahezu unveréndert, wahrend
in allen wesentlichen Teilbereichen
eine umfassende technische Weiter-
entwicklung stattgefunden hat. Diese
erfolgte sowohl in den Betrieben als
auch durch die Forschungsinstitute
des deutschen Steinkohlenbergbaus.
Mehrere dieser Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben wurden mit
Mitteln der Bundesrepublik Deutsch-
land und des Landes Nordrhein-
Westfalen finanziell geférdert.

Abb. 5: VergréBerung des Bohrdurch-
messers ohne Umbau

Auch in Zukunft ist mit intensiver
Entwicklungstatigkeit auf dem Gebiet
der mechanischen Streckenauffah-
rung zu rechnen, wenn auch sprung
hafte Entwicklungsschritte nicht zu
erwarten sind.

Trotz des zur Zeit riicklaufigen Be-
darfs an Ausrichtungsarbeiten
groBen MaBstabes werden zuklnftig
Vollschnittmaschinen-Vortriebe zu-
nehmend von Bedeutung sein, wo es
darauf ankommt, zur Erhéhung der
Wirtschaftlichkeit bestehender Berg-
werksanlagen neue Feldesteile in-
nerhalb kirzestméglicher Zeit zu er-
schlieBen.

Die deutschen Bergbau-Spezialge-
sellschaften haben Ende der 60er
Jahre diese flir den Bergbau bedeu-
tende technische Entwicklung einge-
leitet.

Sie haben die Uberwiegende Anzahl
der in den zurlickliegenden Jahren
im Steinkohlenbergbau erfolgten
vollmechanischen Auffahrungen un-
ternehmerisch durchgeflihrt und die
technische Weiterentwicklung des
Verfahrens entscheidend gepragt.

Abb. 6: Flllortausbau Ibbenbiren
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Kornschonende AuB3enwendel
in Rohkohlenbunkern

Von Dipl.-Ing. Kurt Epperlein, Bergbau AG Westfalen
und Dipl.-Ing. Rainer Finkenbusch, Deilmann-Haniel

Die frither verwendeten Wendel- Abb. 2: Bauphasen der Wende
Konstruktionen in Bunkern, wie die

auf der Bunkerwand liegende Au-

Benwendel oder die im Bunker ste-

hende Innenwendel, hatten eine

Reihe von Nachteilen:

1. Die in den Bunkerraum hineinra-
genden Konstruktionsteile sind
empfindlich gegen mechanische
Beschéadigungen, beispielsweise
durch abstlirzende Teile, und
korrosionsanfallig.

2 Beim Abziehen der Kohle treten
an den in den Bunkerraum hin-
einragenden Teilen hohe dynami-
sche Krafte auf, die durch Walkar-
beit an diesen Stellen ein zusatz-
liches Zerkleinern der Kohle be-
wirken.

3 Die Befahrbarkeit des Bunkers ist
bei Einbauten im lichten Bunker-
raum stark eingeschrankt. Dies
erschwert erforderliche Repara-
turarbeiten.

Die Forderung nach kornschonender
Abwartsférderung der Rohkohle in
Bunkern hat deshalb dazu gefiihrt,
daB sich die in der Bunkerwand lie-
gende AuBlenwendel durchgesetzt
hat.

In der Bunkerwand
liegende AuBenwendel

Wie in Abb. 1 dargestellt, wurde die
erste in der Bunkerwand liegende
AuBenwendel mit einem Schalungs-
kern hergestellt, der auf der Beton-
schalung aufgesetzt war. Bedingt

durch die Schwierigkeiten beim Aus-
richten der Schalung mit Kern er-

gaben sich an den Nahtstellen von
Betonsatz zu Betonsatz nicht nur Ab-
satze in der Wendel, sondern auch
unterschiedliche Steigungen. Diese
bewirken beim Betrieb der Wendel

ein ,sprungschanzenartiges” Ver- i
halten des Férdergutes. Dadurch |
wurde friithzeitig der Verschleif3-

belag der Wendel zerstort.

Diese Schwierigkeiten wurden mit
der Auflésung der Wendel in ein-
zelne Betonwendelsteine (Abb. 1b)
verringert. Die Wendelsteine haben
ein Einzelgewicht von ca. 2,5 t und
Abmessungen von ca. 3 m Lange,
ca. 1,2 m Breite und ca. 0,40 m
Hoéhe. Der Einbau dieser Steine ist



nur abschnittsweise oder Uber die
gesamte Bunkerhéhe (je nach Teuf-
verfahren) von unten nach oben
maéglich und erfordert damit wéh-
rend des gesamten Einbauvorgangs
einen sehr hohen MeBaufwand.
Selbst bei sorgfaltigstem Einbau
sind durch das hohe Gewicht, die
groBen Abmessungen und die Ferti-
gungstoleranzen Steigungsande-
rungen in der Wendel kaum zu ver-
meiden.

Auch bei Verwendung hervorra-
gender Transport- und Einbauvor-
richtungen ist es nicht méglich,
jeden Stein genau in die Waage zu
legen. Dies trifft vor allem flr den
4. Stein (AnschluBstein an die be-
reits eingebaute Wendel) beim ab-
satzweisen Teufen und Aufbau der
Steine von unten nach oben in ver-
stéarktem MaBe zu.

Um den Schwierigkeiten beim
Einbau — besonders beim 4. Stein
— begegnen zu kénnen, wurde ein
Betonformstein entwickelt (RAG-Ge-
brauchsmuster), der jeweils satz-
weise von oben nach unten durch
Unterschrauben eingebaut werden
kann (Abb. 1c).

Selbst bei dieser Verbesserung war,
bedingt durch die Fertigungstole-
ranzen, die erforderlichen Mdrtel-
fugen und die Handhabung des
schweren Steins, ein prazises Ein-
bauen nicht méglich.

Aus diesen Verfahren, die die Aufga-
benstellung eines problemlosen Ein-
baus und damit eines optimal korn-
schonenden Abfoérderns nicht voll-
standig erflllten, wurden eine neue
Wendelkonstruktion (Abb. 1d und 1e)
und neue Einbauverfahren entwik-
kelt.

Stahlwendel

Die neue Wendel besteht aus einer
Stahl-Wabenkonstruktion (RAG-Pa-
tent), die sich aus groBen gleichen
Einzelelementen, die in einer Vor-
richtung geschweiBt werden, zusam-
mensetzen. Durch die Form und
durch das Verschrauben der ein-
zelnen Elemente ist eine hohe Ein-
baugenauigkeit gegeben. Die uner-
wlinschten Moértelfugen entfallen.

Der Vorteil dieser Stahlwendel zeigt
sich besonders bei der Beschrei-
bung von zwei verschiedenen Teuf-
und Einbauverfahren:

Durchteufen des Bunkers

Bei diesem Verfahren wird der
Bunker mit vorlaufigem Ausbau ge-
teuft. Nach Herstellung des Aus-
bruchs wird die Stahlwendel vom

Abb. 1: Entwicklungsstufen der AuBenwendel

Abb. 3: Gegeniberstellung von Einlaufformen

Abb. 4: Lage des Fordergutes in der Wendel
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Einlauf beginnend von oben nach
unten vollstandig eingebaut. Zur Er-
leichterung von Transport und
Montage ist die Wendel vertikal ge-
teilt. Das Ausrichten und genaue Fi-
xieren der Wendel erfolgt durch

— Aufhdngung der Wendel in Ketten
mit Spannschléssern und

— Unterfangen der ausgerichteten
Wendel durch in die Bunkerwand
eingelassene Konsolen.

Die so ausgerichtete gesamte
Wendel wird dann im Zuge des satz-
weisen Herstellens der Bunkerwand
in Schalbeton mit eingegossen. Der
groBe Vorteil dieses Verfahrens ist
die klare Trennung der einzelnen Ar-
beitsvorgange Teufen, Wendel-
einbau und Ausbauen.

Abschnittsweises
Teufen des Bunkers

Dieses Verfahren ist z. B. bei be-
grenzter Abférderméglichkeit des
Haufwerks beim Teufen oder bei
schwierigen Gebirgsverhaltnissen
erforderlich.

Hierbei wird die Wendel, beginnend
beim prazise eingemessenen Ein-
lauf, ebenfalls von oben nach unten
eingebaut. Die Arbeitsteilvorgange
Teufen, Wendeleinbau und Aus-
bauen sind jedoch dabei nicht durch-
gehend getrennt, sondern die Teil-
vorgange werden jeweils absatz-
weise nacheinander durchgefiihrt.

Die Stahlwendel ist hierbei nicht ver-
tikal sondern horizontal geteilt aus-
gefliihrt. Der Ausbau der Bunker-
wand wird jeweils nach Einbau der
fir einen Absatz erforderlichen zu-
meist zwei Wendelelemente einge-
bracht. Die Konstruktion der Wendel-
elemente wird auf die gewéahlte
Satzhéhe abgestimmt, Der Ausbau
kann in Betonformstein oder in
Schalbeton ausgefiihrt werden, die
Wendel selbst wird immer mit Beton
ausgegossen.



Der wesentliche Vorteil bei beiden
Einbauverfahren ist, daB die Wendel
jeweils in FérderfluBrichtung, d. h.
vom Einlauf beginnend von oben
nach unten, nahtlos eingebaut wird
Die Wendel gewahrleistet so ein
kornschonendes Abférdern des
Haufwerks. Abb. 2 zeigt die ein-
zelnen Bauphasen der Wendel von
der Stahlkonstruktion tiber den Be-
tonausbau bis zur fertigen SchleiB3-
auskleidung.

Wendeleinlaufe

Wegen der schlechten Erfahrungen
mit den Einlaufen bei vielen in der
Vergangenheit gebauten Bunkern
wurde eine Simulationsrechnung fir
das Verhalten des Fdrdergutes vom
Bandabwurf iber den Einlauf bis in
den Normalwendelteil erstellt.

Dabei zeigte sich, daB der Einlauf
das wichtigste Element im Gesamt-
wendelsystem darstellt. Ein richtig
ausgelegter Einlauf verhindert Pen-
delbewegungen des Gutes in der
Wendel und schafft den problem
losen Ubergang von der geradli-
nigen Bewegung des Férdergutes
auf dem Band zur Abwendelbewe-
gung im Bunker.

Bei der Berechnung des Einlaufs hat
man sich teilweise die Erfahrungen
mit Ubergangsbdgen aus dem Stra-
flenbau — beim Ubergang von Ge-
raden in Kurven — zunutze ge-
macht. Diese Ubergangsbégen
haben die Aufgabe, durch stetige
Kriimmungsénderung einen flis-
sigen Linienverlauf und beim Uber-
gang von einer Krimmung auf eine
andere eine stetige Anderung der
bei der Kurvenfahrt auftretenden
Zentrifugalbeschleunigung zu er-
moglichen. Im StraBenbau werden
Ubergangsbdgen Ublicherweise als
Klothoide ausgebildet.

In Abb. 3 werden verschiedene Ein-
laufformen gegenlbergestellt. In
Abb. 3a wird das Férdergut von Ra-
dius = (Bandachse) auf einen
Radius R der wesentlich kleiner
ist als der Bunkerradius, und von
diesem kleineren Radius R auf den
groBeren Bunkerradius R, gebracht.

Diese Umlenkung des Férdergutes
auf den wesentlich kleineren Radius
R, bewirkt das Auftreten von hohen
Zentrifugalbeschleunigungen, die
einen verstarkten Verschleil3 des
Auskleidungsmaterials und eine gro-
Bere Beanspruchung des Forder-
gutes verursachen. Generell gilt

fir den abgestuften Radieneinlauf,
dafB an den Ubergédngen von einem
Radius auf den nachsten jeweils
sprunghafte Veranderungen der

Schnitt A-A

[ oy Do oy - — -
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Abb. 7: HauptschluBbunker mit gegeniiberliegenden, fast um 180° versetzten Einlau en

Zentrifugalbeschleunigung auf-
treten, die ein unerwiinschtes Pen-
deln des Férdergutes in der Wendel
hervorrufen. Abb. 3b zeigt einen ab-
gestuften Radieneinlauf, der inner-
halb seiner Kriimmungsradien teil-
weise unter dem Bunkerradius liegt,
wéahrend Abb. 3c einen abgestuften
Radieneinlauf zeigt, dessen Radien
an keiner Stelle kleiner als der Bun-
kerradius sind.

In Abb. 3d ist ein Einlauf in Form
einer Klothoide dargestellt. Das For-
dergut wird aus dem Radius R=00
(Bandachse) durch stetige Kriim-

mungsanpassung auf Ry = Bunker-
radius gefiihrt. Bei dieser Einlauf-
form tritt die geringste Pendelbewe-
gung auf und dadurch ein optimales
FlieBverhalten des Férdergutes bei
geringstem Abrieb des VerschleiB-
belages.

Planungshilfen

Zur Umsetzung dieser Erkenntnisse
wurden Hilfen fiir den Planungsinge-
nieur entwickelt, die auf Ergebnissen
der Simulationsrechnung aufbauen.
Sie betreffen die Einlaufsituation, die
Wendelberechnung (Simulations-
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Abb. 8: HauptschluBbunker mit zwei Gbereinanderliegenden Einlaufen

Abb. 9: NebenschluBbunker mit Mengenteiler; das lGberlaufende Gut wird um 135°
umgelenkt und unter dem zufiihrenden Band ber einen Klothoideneinlauf in den

Bunker geleitet

N

Rechnung) und die Lage des Férder-
gutes in der Wendel.

Diese Hilfen erleichtern bereits im
frihen Planungsstadium die rich-
tigen Entscheidungen hinsichtlich
Streckenflihrung, Bandachsen und
Festlegung des Bunkermittel-
punktes.

Fur die Bunkerplanung stehen Ein-
laufgrundrisse flr Bunkerdurch-
messer von 5,5 bis 9 m zur Verfl-
gung. Die erforderliche Tiefe der
Wendel ergibt sich aus der Lage des
Férdergutes in der Wendel (Abb. 4).

Anwendung
der Planungshilfe

Wenn ein ungefahrer Bunkerstandort
im Auslaufbereich (nur noch in der
Streckenachse der Unterfahrungs-
strecke verschiebbar) und die An-
satzpunkte flir die Zufihrungs-
strecken zum Bunkerkopf geplant
sind (Abb. 5), kénnen die Band-
achsen wie folgt festgelegt werden:
Die Planungshilfe (Abb. 6) wird auf
den geplanten Bunkermittelpunkt
gelegt und solange gedreht, bis die
gewlnschte Bandachse mit der Ein-
laufachse deckungsgleich ist. Bei
zwei Einlau en werden zwei Pla-
nungshilfen (ibereinander solange
gedreht, bis die jeweilige Band-
achse mit der zugehérigen Einlauf-
achse deckungsgleich ist. Dabei
muB aber darauf geachtet werden,
daB alle Einlau e gleichsinnig (ent-
weder links- oder rechtsgangig) in
den Bunker gefuhrt werden. Um das
so entstandene Gerlst kbnnen die
jeweils benétigten Strecken und
GroBraume angeordnet werden.

Die Planungshilfen sind nicht nur fr
HauptschluBbunker (Abb. 7,8), son-
dern auch fiir NebenschluBbunker
(Abb. 9) anwendbar.

Ergebnis

Die Anwendung der Simulations-
rechnung hat gezeigt, daB das
Hauptaugenmerk flir den Bau einer
kornschonenden Wendel auf die Ge-
staltung des Einlaufes gelegt werden
muB. Die Form der Klothoide hat
sich als besonders glinstig heraus-
gestellt.

Die optimale kornschonende Ab-
wartsférderung im Normalwendelbe-
reich wird durch den Einbau einer
prazise zusammenbaubaren Stahl-
wendel erreicht. Alle Einbautole-
ranzen, die sich bei vorangegan-
genen Lésungen aus Fertigung, zu-
gehdrigen Moértelfugen und Handha-
bung ergaben, sind hierbei ausge-
schaltet.



Gefrierschacht Dong Huan Tuo 2 ist fertig

Unter der Federfiihrung von Deil-
mann-Haniel hat die Arbeitsgemein-
schaft Gefrierschacht Dong Huan
Tuo ihre Arbeit in der Volksrepublik
China erfolgreich abgeschlossen.
Zur feierlichen Abnahme und Uber-
gabe schreibt ,,Kailuan Kuanggong
Bao"“, die Zeitung des Kohlenreviers
Kailuan, am 11. Mé&rz 1989:

Am Vormittag des 8. Marz haben be-
stellte Gutachter den in chinesisch-
deutscher Zusammenarbeit ahge-
teuften Gefrierabschnitt des
Schachtes Dong Huan Tuo Nr. 2 be-
fahren und abgenommen. Im An-
schluss daran wurde eine feierliche
Unterzeichnung des Protokolls vor-
genommen, bei der der stellvertre-
tende Generaldirektor der China Na-
tional Coal Development Corpora-
tion Wang Guang En und der das
Auslandsgeschéft leitende Ge-
schaftsfuhrer der bundesdeutschen
Deilmann-Haniel GmbH StoB als
Vertreter der Arbeitsgemeinschaft
die beiden Seiten vertraten.

Bei der Planung und Ausfihrung
dieses Schachtes wurde die in West-
deutschland mittlerweile verbreitet
angewendete Konstruktionsart des
wasserdichten Gleitausbaus einge-
flihrt, dessen Flexibilitat Abbauein-
wirkungen widerstehen kann. Weiter
wurden dem Stand der achtziger
Jahre entsprechende westdeutsche
Teufausristungen sowie Organisa-
tions-, Management- und Bauausfuh-
rungstechniken eingeflihrt.

Seit dem offiziellen Teufbeginn am
6. April 1988 haben Ingenieure,
Techniker und Arbeiter beider
Seiten voneinander gelernt, Hand in
Hand zusammengearbeitet und in
gemeinsamer Anstrengung Schwie-
rigkeiten gemeistert, um am

8. Méarz 1989 das Bauwerk fertigzu-
stellen. Die Abnahmeuntersuchung
durch beide Seiten ergab einen dem
Vertrag entsprechenden Standard.

Rede am Schacht von Betriebsflhrer
Karl-Otto Didszun

Protokollunterzeichnung

Mit dem Projekt betraute Fiihrungs-
krafte der Staatlichen Planungskom
mission, der Staatlichen Energiein-
vestitionsgesellschaft und der Chi-
nesischen Dachgesellschaft fur die
Koordination der Kohlebergwerke
waren eigens aus Peking angereist,
um an der Unterzeichnung teilzu-
nehmen. Vertreter der Stadt
Tangshan, der Kailuan Kohleberg-
bauverwaltung und der am Koopera-
tionsprojekt beteiligten Baugesell-
schaft sowie der 2. Bauabteilung
nahmen an der Abnahme und der
Unterzeichnungszeremonie teil.

Abnahme des Gefrierschachtes Dong Huan Tuo

Uberreichung eines Geschenks
an Chefingenijeur Tian Naijhe

AbschluBbankett
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Ein weiterer Schacht in Sudkorea

fertiggestellt

Von Bereichsleiter Werner Floors, GKG

Am Dezember 1988 wurde in An-
wesenheit von Vertretern der stidko-
reanischen Regierung, der Bezirks-
verwaltung und aller stidkoreani-
schen Bergwerksgesellschaften in
einer Feierstunde der Schacht Sabuk
seiner Bestimmung ubergeben.
Damit konnte seit 1985 das dritte
Schachtbauprojekt im stdkoreani-
schen Steinkohlenbergbau, an dem
Gebhardt & Koenig — Gesteins- und
Tiefbau GmbH maBgeblich beteiligt
war, erfolgreich abgeschlossen wer-
den.

Der Schacht Sabuk gehort zum Berg-
werk der Dong Won Consolidated
Coal Mine Development Corporation
Ltd. in dem Ort Sabuk, etwa 230 km
Ostlich der sidkoreanischen Haupt-
stadt Seoul. Das Steinkohlenberg-
werk Sabuk ist etwa 30 km von der
Grube Jang Seong der Gesellschaft
Dai Han Coal Corporation entfernt,
wo unsere Gesellschaft von 1982 bis
1985 bereits zwei Schachtbaupro-
jekte durchgefuhrt hat.

Bei dem Schacht Sabuk handelt es
sich um einen einziehenden Forder-
schacht, der mit einem lichten
Durchmesser von 6,20 m eine Ge-
samtteufe von 750 m erreicht. Der
Schacht ist ausgeristet mit einer
Skipférderung mit Gegengewicht flr
ein 18-t-GefdB sowie einer Gestell-
forderung mit Gegengewicht.

Im Rahmen eines Konsortiums mit
den Firmen AEG, Siemag Transplan
und EPR bestand unser Auftrag in
der Planung aller bergmannischen
Arbeiten, der Lieferung des kom-
pletten Engineering fir das Abteufen
des Schachtes mit flinf Sohlenan-
schldgen und allen Nebenrdumen,
wie z. B. der erforderlichen Belade-
taschen und Umtriebe sowie flr das
Wasserhaltungssystem flr drei
Sohlen mit Sumpfstrecken und Pum-
penkammern. Ferner gehdrte zum
Auftragsumfang die Bauliberwa-
chung wéahrend der ersten 6 Monate
des Teufens und beim Einbringen
der Schachteinbauten.

Besonders erwadhnenswert ist die
Herstellung des Vorschachtes, der
entgegen der (blichen Bauweise
nicht abgeteuft wurde, sondern als
28 m hoher Betonkamin auf der
Sohle eines engen Tales errichtet
wurde.
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Das Bergwerk Sabuk mit einer Ta-
gesférderung von rund 6500 Tonnen
wurde bisher Uber verschiedene
Stollen und Gesteinsberge er-
schlossen. Der Hauptzugang fir
Seilfahrt und Materialférderung wie
auch fir die Produktenférderung
Uber eine BandstraBe erfolgte durch
einen Hauptstollen, der im Zuge der
Entwicklung des Bergwerkes an
einem Berghang etwa 30 m Uber der
Talsohle errichtet worden war.

Schachtplatz
Bau des Vorschachtes auf der Talsohle

Um die vorhandenen Ubertagigen
Einrichtungen weitgehend weiter
nutzen zu kénnen und gleichzeitig
die erforderlichen Flachen zu
schaffen fir neue, groBzligige Kauen
und Verwaltungsgebaude flr Uber
4000 Beschaftigte, hatte man sich
entschlossen, das Tal mit Hauf-
werksmaterial aufzufillen.

Der Stahlbetonzylinder des Vor-
schachtes ist nach Fertigstellung der



erforderlichen Fundamente auf der
Talsohle zusammen mit den Funda-
mentfiBen fur das spatere Streben-
geruUst des Férderturmes in Ab-
schnitten betoniert worden. Dabei
wurde das Geldnde lagenweise mit
Bergen angeschuttet und verdichtet.
Den oberen AbschluB bildete der an
den Schachtzylinder angehéangte
Schachtkragen mit den Auflagern fir
das Fuhrungsgerust des spateren
Forderturmes.

Das Gebdude mit den Maschinenfun-
damenten fur die endglitige Forder-

maschine ist spater auf Bohrpfahlen

gegrindet worden.

Am FundamentfuB des Vorschachtes
ist eine Ringdrainage mit freiem
Auslauf in das Tal angelegt worden.
Darunter hat der Schacht bis 120 m
Teufe einen wasserdichten Ausbau
mit Dichtfolie erhalten.

Nach der erfolgreichen Durchfiih-
rung von inzwischen 3 Schacht-
bauprojekten haben wir die Hoff-
nung, auch weiterhin im Schachtbau
des Sudkoreanischen Steinkohlen-
bergbaus tatig zu sein.

i H E

Montage des Férdergeristes

Fertiges Férdergerist

Einsatz des Brecherschubwagens
auf dem Bergwerk Ewald

In der Flozstreckenauffahrung Zoll-
verein 8, Ort 81, aus W 70 auf dem
Bergwerk Ewald ist der neue DH-
Brecherschubwagen im Einsatz. Da
das Haufwerk aus diesem Vortrieb
direkt der ZentralbandstraBe aufge-
geben wird, missen die vor-Ort-
Berge auf férderbandgerechte Kér-
nung gebrochen werden. Gegenuber
dem bisherigen Einsatz eines statio-
naren Brechers mit zahlreichen
Ubergabestellen, welcher mit Hilfe
von Vorzieheinrichtungen dem Orts-
vortrieb nur mit hohem Schichten-
aufwand folgen konnte, bot sich in
diesem Vortrieb mit einem Quer-
schnitt von nur 16,8 m? der Einsatz
des Brecherschubwagens an. Mit
starker Unterstiitzung der Schacht-
anlage und der DH-Betriebsstelle
Ewald 1/2/7 wurden die erforder-
lichen Planungen und Materialbe-
reitstellungen in sehr kurzer Zeit ab-
gewickelt. Die Fertigung im Maschi-
nen- und Stahlbau in Kurl lief rei-
bungslos, so daB die Anlage Anfang
Mérz in Betrieb gehen konnte.

Der Brecherschubwagen ist von

der Belegschaft voll akzeptiert
worden. Er tragt dazu bei, den Vor-
trieb von 7,2 m/d sicher zu erbringen

und tragt so zur Erleichterung der
Arbeit und zur Unfallverhltung bei.
Das kostenintensive und schichten-
aufwendige Vorziehen des statio-
néaren Brechers gehort der Vergan-
genheit an.

Schon nach kurzem Betriebseinsatz
ist festzustellen, daB DH immer
wieder Méglichkeiten findet, den
Mann vor Ort besser zu schitzen
und dennoch leistungsgerechte Auf-
fahrungen zu betreiben.
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Maschinen- und Stahlbau

Forderhaspel fur Untertage-Baustellen

Die Aufstellung der maschinellen
Einrichtungen fur untertd ige Bau-
stellen bereitet bei den haufig anzu-
treffenden beengten Platzverhélt-
nissen zum Teil erhebliche Schwie-
rigkeiten. Flir derartige Einsatzfalle
wurde ein schmalbauender, trans-
port- und montagefreundlicher For-
derhaspel entwickelt. Dieser nur ca.
1 m breit bauende Haspel wird fur
den Transport in nur vier Transport-
einheiten unterteilt und kann durch
die Montage von Radsatzen Uber
das im Grubengebaude vorhandene
Gleissystem bis zur Montagestelle
gefahren werden. Fur Montage und
Demontage sind lediglich einfache
SchraubstoBverbindungen zwischen
den einzelnen Transporteinheiten
herzustellen bzw. zu I6sen.

Technische Kennwerte

des , 1-m-Haspels*:

max. Zugkraft 68 kN
(ausreichend fiir 3armiges Schacht-
bohrgerat oder 0,2-m3-Kiibel)

max. Seilgeschwindigkeit 1,85 m/s
max. Lastmoment 35.000 Nm
installierte elektr. Leistung 120 kW
Seilaufnahme (26er Seil) 400 m

Der erste Forderhaspel dieser
Bauart kommt beim Abteufen des
Blindschachtes H 202 auf Haus Aden
zum Einsatz.

1-m-Haspel zerlegt in Transporteinheiten

1-m-Haspel fertig montiert

Druckluftbetriebener
Zweischalen-Greifer

Fir Sonderfélle, in denen ein her-
kébmmlicher Mehrschalen-Greifer,
z B. wegen seines SpreizmaBes im
geodffneten Zustand, nicht eingesetzt
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werden kann, steht nun ein druckluft-
betriebener Zweischalen-Greifer zur
Verfligung (Abb.). Der erste Typ ist
fir eine FlUllmenge von 150 | ausge-
fihrt worden. Der Greifer ist fliir den
AnschluB an Ubliche Greiferwinden
eingerichtet, kann allerdings auch
an andere Hebezeuge angeschlagen
werden. Fur die Energieversorgung
ist lediglich ein Luftschlauch erfor-
derlich. Das Offnen und SchlieBen
des Greifers erfolgt Gber eine Ein-
hand-Druckknopfsteuerung von der
Sohle aus.

Erfolg in der Tiirkei

Aus der Tlrkei erhielten wir den Auf-
trag zur Lieferung von 7 Kombina-
tionsgeraten. Dieses Kombigerat ba-
siert auf dem bewéahrten Seitenkipp-
lader L 513, an den wechselweise
die Ladeschaufel oder eine Bohrein-
richtung der Fa. Tamrock ange-
schlagen werden kann. Alle Ma-

schinen werden bei der staatlichen
Lignit-Bergbaugesellschaft TK| auf 3
verschiedenen Gruben unter Tage
eingesetzt. Die beiden ersten Ein-
heiten werden Mitte 1989 ausgelie-
fert.

Seitenkipplader
fir China

Neue Kontakte wurden geknipft und
alte vertieft auf einer weiteren Reise
in die Volksrepublik China. Semi-
nare wurden u. a. bei den Berg-
werksgesellschaften Xingtai, Gujiao
und bei den Bergbauverwaltungen
CNCC und CNCDC abgehalten.
Schwerpunkte waren dabei Seiten-
kipplader, aber auch an anderen
Maschinen aus dem Produktpro-
gramm von DH besteht reges Inter-
esse. Die Bergwerksgesellschaft Gu-
jiao hat nun einen Seitenkipplader
Typ M 412 bestellt, der auch auf der
Bergbauausstellung China Coal 1989
Anfang April 1989 in Beijing auf dem
DH-Stand zu sehen sein wird.
Xingtai hat eine Option auf einen
Lader Typ L 513 T erdffnet, der Auf-
trag wird in Kurze erwartet.



Teufen des Blindschachtes 38

auf dem Bergwerk Monopol

Von Bereichsleiter Herbert Engler, GKG

Fur den Abbau des Baufeldes E 1
wurde der Blindschacht 38 geteuft,
der das Fl6z Zollverein 6 (Oberbank)
mit der 960-m-Sohle verbindet. Der
Blindschacht hat einen Durchmesser
von 6,5 m licht und eine Gesamt-
l&nge — einschlieBlich Turm und
Sumpf — von ca. 235 m. Er soll
spéter der Personen- und Material-
forderung sowie der Bewetterung
dienen. Weiterhin soll das Haufwerk
der Vorrichtungsbetriebe liber eine
Wendel zur 960-m-Sohle abgeférdert
werden.

Vorleistungen

Im Niveau Z6 {Oberbank) muBte der
Blindschacht durch eine 80 m lange
Gesteinsstrecke an das bestehende
Streckennetz im Fl6z Zollverein 8,
Ostlich der Werner Stérung, ange-
schlossen werden. Von der Nord-
Sld-Verbindung aus erfolgte der An-
schluB auf der 960-m-Sohle durch
eine 520 m lange Richtstrecke.
Weiterhin waren noch 70 m Umtrieb
und die Haspelkammer aufzufahren.
Da keine Uberfahrung des Blind-
schachtes vorgesehen war, muBte
der 29 m hohe Blindschachtturm als
Aufbruch erstellt werden. Hochge-
brochen wurde ein 2,8 m x 4,8 m
groBes Geviert. Vom Geviert aus
wurde der TurmabschluB auf den
vollen Querschnitt von 39,6 m? er-
weitert und ausgebaut. Die anschlie-
Bende Erweiterung des Turms auf
den vollen Querschnitt erfolgte von
oben nach unten. Der Ausbau be-
stand aus einem Ringausbau Gl 130
mit Vollhinterfullung. Die Hinterful-
lung wurde pneumatisch mit einer
Aliva 245 von der 780-m-Sohle aus
eingebracht. Angeliefert wurde der
.P & H Universalmértel“ in 0,7 m®
groBen ,Bags”. Im Zuge der Erwei-
terung des Turms wurden die end-
glltigen Verlagerungen schon mit
eingebaut. Nach Fertigstellung des
Anschlages Z6 auf der 780-m-Sohle
wurde von der 960-m-Sohle aus das
Vorbohrloch mit 1400 mm Durch
messer erstellt. Zur Abférderung der
Teufberge diente eine Schrapper-
anlage, mit der das Haufwerk Gber
einen EKF Il in 3000-I-Wagen ge-
laden werden konnte.

Teufbetrieb

Nach Erstellung des 20 m tiefen Vor-
schachtes und Montage der Teufein-

Blindschacht Monopoi mit Ringausbau
und Vollhinterfiillung

richtung konnte im Juni 1987 mit der
planmé&Bigen Teufarbeit, konventio-
nell mit Bohr- und Sprengarbeit, be-
gonnen werden. Die Abschlaglénge
betrug 3,2 m. Verwendet wurden
groBkalibrige Sprengstoffpatronen
und Sprengschnur. Der Ausbau des
Blindschachtes entspricht dem des
Turmes. Die Versorgung mit Baustoff
wéhrend der Teufarbeit erfolgte von
einem 20 m® groBen Zwischensilo
aus, das in der ostlich des Blind-
schachtes 38 gelegenen Bandstrek-
ke Z 8/1 stand. Durch zwei 0,8-m3-

Teufmannschaft

Tandemsender und eine festverlegte
Blasleitung wurde der Baustoff dem
Teufbetrieb zugefiihrt. Die Hinterf(il-
lung erfolgte abschlagsweise

(5 Ringe = 3 m) im offenen Austrag.
Nach 70 m wurde im Niveau Grim-
berg 2/3 ein Anschlag mit 2 Ortern
ausgesetzt.

Auch die weiteren Teufarbeiten ver-
liefen planm&Big, so daB im No-
vember 1987 der Durchschlag mit
der 960-m-Sohle erreicht wurde.
Nachdem die Blindschachtglocke mit
3 Abgéngen erstellt worden war,
wurde die maschinelle Einrichtung
fur das Teufen des 29 m tiefen Blind-
schachtsumpfes umgeristet. Einge-
baut wurde ein ferngesteuerter
0,8-m3-Druckluftgreiferhaspel, der
oberhalb der Schachtglocke ver-
fahrbar verlagert war. Das Haufwerk
wurde direkt auf einen EKF-HI-F&r-
derer geladen. Nach Fertigstellung
des Sumpfes und Demontage der
einetagigen Arbeitsbihne wurde
eine zweietagige Blhne montiert
und mit dem Einbau der Schachtein-
bauten begonnen.

Wir wollen den fertigen, funktionsfa.
higen Blindschacht in der 17. Kalen-
derwoche 1989 dem Auftraggeber
lbergeben.
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Tieferteufen des Schachtes Westerholt 1

Von Dipl.-Ing. Michael R6hnert, GKG

Im Februar 1989 wurde beim Tiefer-
teufen des Schachtes Westerholt 1
das Niveau der 5. Sohle bei

1232,4 m Teufe erreicht.

Der Schacht 1 des Bergwerks We-
sterholt dient im wesentlichen der
Materialférderung. Er versorgt das
gesamte Grubengebaude bis zur

3. Sohle (678 m Teufe). Der Schacht
ist einziehend und mit einer doppel-

trimigen Gestellférderung versehen.

Die Flhrungseinrichtungen sind aus
Holz und noch weitgehend im Origi-
nalzustand aus dem Jahre 1915.

Um den zukiinftigen Aufgaben ge-
wachsen zu sein, muBte der
Schacht 1 zur 5. Sohle (1232,4 m
Teufe) tiefergeteuft werden. Fir die
Férderung groBer Bauteile, wie Aus-
bauschilde etc., wird zudem ein
GroB3korb mit Gegengewicht bend-
tigt, der die bisherige Gestellférde-
rung abldst. Aufgrund dessen
muBten das Fillort 3. Sohle erwei-
tert, die Schachtglocke auf der

4. Sohle eingebracht und das Fullort
der 5. Sohle erstellt werden.

Der Gesamtauftrag , Tieferteufen
und Umbau des Schachtes Wester-
holt 1 umfaBt mehrere Bauab-
schnitte mit zum Teil parallel auszu-
fihrenden Arbeiten.

Bauabschnitt 1

Nach Einrichten der Baustelle im
Januar 1986 wurde im dstlichen,

stillgelegten Trum eine Arbeits-
biihne installiert. Von dieser verfahr-
baren Biihne aus sind die Spurlatten
des dstlichen Trums und der Fahr-
schacht geraubt worden. Die Trag-
konsolen fur die neue Korb- und
Gegengewichtsférderung sowie die
Spurlatten des Gegengewichtes
wurden eingebaut. Den AbschluB
dieser Arbeiten im Schacht bildete
der Einbau einer Betonfalleitung

DN 150 von der Rasenhdngebank bis
zur 3. Sohle, die fiir das weitere Tie-
ferteufen bendtigt wurde.

Da der Schacht fur die Materialver-
sorgung zur 3. Sohle zur Verfigung
stehen muBte, konnten die Umbauar-
beiten nur auf zwei Schichten taglich
belegt werden.

Parallel zu den Arbeiten im Schacht
wurde das Flllort der 3. Sohle er-
weitert. Das alte Mauerwerk wurde
zum Teil abgetragen und insgesamt
durch Stahlausbau mit Vollhinter-
fullung ersetzt.

Die Arbeiten des 1. Bauabschnittes
waren im Dezember 1986 abge-
schlossen.

Bauabschnitt 2

Als nachstes sollte der Schacht von
der 3. Sohle (—606 m) bis zur

4. Sohle (—833 m) tiefergeteuft
werden. Der Sumpf, der urspriing-
lich bei —780 m stand, war bis
—702,5 m verkippt.

Mitarbeiter der GKG-Betriebsstelle auf der 4. Sohle
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Wegen der weiterlaufenden Mate-
rialférderung zur 3. Sohle stand fur
die maschinelle Ausristung zum
Ausrdumen des Sumpfes und Tiefer-
teufen nur ein begrenzter Raum zur
Verfiigung. Die Arbeiten konnten nur
auf zwei Schichten pro Tag belegt
werden.

Die Arbeitsbiihne wurde mit der
Gber Tage montierten 50-t-Bliihnen-
winde verfahren, die bereits im

1. Bauabschnitt eingesetzt worden
war. Aus Platzmangel konnte das
Tieferteufen nur mit einer Ein-
bobinenférdermaschine mit einem
1,5-m3-Kibel erfolgen.

Nach dem Ausrauben der Sumpfein-
bauten und dem Leerraumen des
Sumpfes wurden ein Anschlag und
eine alte Zwischensohle vermauert
und betoniert.

Der Durchschlag mit dem vorher auf-
gefahrenen Fullort auf der 4. Sohle
erfolgte im Oktober 1987. Hier ist
eine stédhlerne Schachtglocke mit
Betonhinterfiillung errichtet worden.
Der Vorschacht fir das weitere Tie-
ferteufen wurde ebenfalls mit der
Teufeinrichtung von der 3. Sohle aus
hergestellt.

Bauabschnitt 3

Nachdem im Schacht oberhalb der
4. Sohle eine Sicherheitsbiihne ein-
gebaut war, konnten die weiteren
Arbeiten unabhéngig von der Mate-
rialférderung zur 3. Sohle (iber

24 Stunden belegt werden. Flr das
weitere Tieferteufen bis zur 5. Sohle
und flr die Herstellung des Sumpfes
bei —1200 m ist auf der 4. Sohle
eine leistungsfahige Doppelbobinen-
férdermaschine montiert worden.
Damit war es mdglich, die weiteren
Teufarbeiten mit 2-m3-Kiibeln auszu-
fuhren. Die Baustoffversorgung fir
den Betonausbau erfolgte weiterhin
Uber die Falleitung von Uber Tage
aus.

Aufgrund eines hydrologischen Gut-
achtens mufte in den Sandsteinhori-
zonten zwischen der 4. und 5. Sohle
mit erhdhten Wasserzuflissen ge-
rechnet werden. Zur Vorentwasse-
rung war vom Auftraggeber neben
dem Schacht ein Bohrloch bis auf
ca. 240 m unterhalb der 4. Sohle ge-
stoBen worden. Durch eine in das
Bohrloch eingesetzte Tauchpumpe
konnte das Gebirge soweit entwés-



sert werden, daB die Wasserzufllisse

beim Teufen 50 Liter pro Minute

nicht Gberschritten haben. Die Ab-

teufarbeiten verliefen weitgehend

reibungslos und haben im Februar

1989 die Firste der neu herzustel- —_—
lenden 5. Sohle erreicht.

Die Schachtdurchdringung und der
Flllortansatz nach Norden und
Slden sollen nach der Neuen Oster-
reichischen Tunnelbauweise mit Sy-
stemankerung und Spritzbeton aus-
gebaut werden. Dabei kommen erst-
mals im groBen Umfang Anker mit
33 mm Durchmesser zum Einsatz. Es
werden Anker mit L&ngen bis zu

5,5 m in einer Dichte von etwa

1 Anker pro m? eingebracht.

Nach Fertigstellung des Fillortan-
satzes mit einer geplanten Lange
von 15 m nach Norden und Siden ist
noch ein Sumpf von 40 m zu teufen.

Bauabschnitt 4

Das Einbringen der Schachtein-
bauten in den tiefergeteuften
Schachtteil und der endgdltige
Umbau im oberen Schachtteil sollen
in 2 Abschnitten zum Teil parallel
durchgeflhrt werden.

Um Engpasse in der Materialversor-

gung der Grube zu vermeiden, muf

die erforderliche Stillstandphase flr

den Schacht so kurz wie méglich ge-

halten werden. Der neue Fdrderturm

mit Turmférdermaschine ist daher

bereits Uber dem alten Fordergerist  teufarbeiten im Schacht Westerholt 1

ich rden. Nach dem Aus- T N
errichtet worde N Situation beim Tieferteufen: 1. vor Arbeitsaufnahme, 2. Tieferteufen 3. — 4. Sohle,

bauen der alten Gestellférderung : N / ; i
8 h . 3. Tieferteufen 4. — 5. Sohle, 4.
und dem Ablegen der Seile wird die ungluztgrhualt?der SChSlﬁZbed':inglnbrmgen der Schachteinbauten gleichzeitig oberhalb

Koepe-Scheibe der Férdermaschine
zu einer Seiltrommel fir eine Kibel-

férderung umgebaut. Mit Hilfe dieser
Klubelférderung und einer verfahr- ' A‘

baren Arbeitsbliihne werden dann
zunachst oberhalb der Sicherheits-
blhne die fehlenden Einbauten bis
zur 3. Sohle eingebracht und ober-
halb der 3. Sohle bis zur Rasenhan-
gebank die alten Fihrungseinrich-
tungen ausgebaut, die Spurlatten fur
die neue GroBkorbférderanlage ein-
gebracht sowie ein Schachtstuhl auf
der 3. Sohle neu erstellt.

des FUlllortes 5. Sohle und anschlie-
Bend das Einbringen der Schacht-
einbauten von der 5. Sohle bis zur
Sicherheitsbihne oberhalb der

4. Sohle. l

Parallel dazu erfolgt die Herstellung '

Das Rauben der Sicherheitsbihne i
und der ZusammenschluB der
Schachteinbauten in diesem Bereich
werden die Aufgabe abschlieBen.

Die restlichen Arbeiten werden noch
etwa 1 Jahr in Anspruch nehmen.







