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Kurznachrichten aus den Bereichen... 

Das FKCI-Verwal tungsgebäude in Evansvi l le 

DH seit 10 Jahren 
an FKCI beteiligt 
Am 26. Juni 1989 waren es 10 Jahre 
her, daß sich DH an der heutigen 
Front ier-Kemper Constructors, Inc. 
in Evansvi l le/Indiana beteil igt hat. 
Damals, in einer Zeit hoher und 
weiter steigender Energiepreise, 
gab es in den USA wie auch an-
derswo weitgehende Pläne zur Er-
schl ießung neuer Kohle- und Uran-
erzlagerstätten. Dazu wurden zahl-
reiche tiefe Schächte gebraucht, die 
zum Teil mit Hilfe des Gefr ierverfah-
rens abgeteuft werden sollten. Wir 
sahen dort eine gute Gelegenheit, 
unsere Kenntnisse und Erfahrungen 
auf diesem Spezialgebiet auf einem 
großen Auslandsmarkt nutzbar zu 
machen. Inzwischen hat sich der 
Energiemarkt auch in den USA 
grundlegend gewandelt. Von den da-
mals geplanten Schachtprojekten ist 
kaum eines zur Ausführung gelangt. 
Der Markt für Unternehmerlei-
stungen im Bergbau ist geschrumpft, 
In Anpassung an die veränderten 
Bedingungen hat sich FKCI von 
einer fast ausschl ießl ich im Bergbau 
tätigen Spezialgesellschaft zu einem 
Unternehmen entwickelt, das über-
wiegend im Tunnel- und Stol lenbau 
außerhalb des Bergbaus arbeitet. 
Auf diesem Gebiet hat FKCI sich in-
zwischen fest etabliert und bei Auf-
t raggebern und Konkurrenten einen 
hervorragenden Ruf erworben. Der 
Eintritt der Wayss & Freytag AG in 
den Kreis der Gesellschafter Mitte 
1988 entspricht der Absicht, das Tun 
nelbaugeschäft in USA angesichts 
der großen Aufgaben, die auf 
d iesem Sektor zu erwarten sind, 
weiter auszudehnen. Selbstver-
ständlich werden dabei die ur-
sprüngl ichen Arbeitsgebiete im 
Bergbau nicht vernachlässigt. FKCI 
stellt heute ein Unternehmen dar, 
das erfahren und f lexibel genug ist, 
sich bietende Marktchancen auf 
al len Gebieten des Untertagebaus 
zu nutzen. Dem nächsten Jahrzehnt 
sieht FKCI mit Opt imismus entge-
gen. 

Schachtbau 

Auguste Victoria Schacht 9 
Mitte Mai 1989 wurde das Niveau der 
6. Sohle erreicht. im Teufenbereich 
1176 m bis 1188 m erfolgte die Auf-
fahrung der Schachtglocke. Die beid-
seit igen Füllortansätze wurden mit 
einem Ausbruchsquerschnit t von ca. 
100 m2 4 m über den Schachtquer-
schnitt hinaus erstellt. Der Füllort-
ausbau besteht aus nachgiebigem 
Stahlausbau und einer 40 cm 
starken Betonhinterfül lung mit 
Quetschlagen aus Hartholz. Ende 

Juni wurden die Abteufarbeiten un-
terhalb der 6. Sohle wieder aufge-
nommen. Der Schacht hat inzwi-
schen eine Teufe von ca. 1280 m er-
reicht. 

Schächte Gorleben* 
Im Schacht 1 wurde Mitte Juli mit 
dem Verstärkungsausbau (s. Werk-
zeitschrift Nr. 51, Apri l 1989) die ur-
sprüngl iche Teufsohle bei 239 m 
wieder erreicht. Von da ab war Mitte 
Mai 1987 der Schacht auf 14 m Höhe 
mit Magerbeton verfül l t worden, um 
den durch starke Konvergenzen ge-
fährdeten Schacht zu sichern und 
um Zeit zu gewinnen für die Planung 
und die Fertigung des Sonderaus-
baus, der jetzt an Stelle der Beton-
formsteine eingebaut wi rd (Abb.). Im 
Schacht 2 sind Anfang Juni die Teuf-
arbeiten unterhalb der Vorschacht-
teufe von 39,7 m aufgenommen 
worden. Auch in diesem Schacht 
wi rd als Außenausbau ein Sonder-

ausbau gleicher Bauart wie im 
Schacht 1 eingebaut. Er ersetzt im 
quartären Lauenburger Ton von 
44,8 m bis 131 m den ursprüngl ich 
vorgesehenen Formsteinausbau. Ein 
zweiter Abschnitt mit Sonderausbau 
ist in diesem Schacht im Tert iär und 
Gipshut vorgesehen (von 179 m bis 
258 m). Zwischen beiden Ab 
schnitten bleibt es bei dem ur-
sprüngl ich geplanten Betonform-
steinausbau. Zur Vermeidung jeg-
licher Einwirkung von Sprenger-
schütterungen auf das umgebende 
Gebirge wi rd der Ausbruch durch 
eine für die Schachtarbeiten umge-
baute Senkhelix der Fa. Paurat Ring 
für Ring, d.h. in Absätzen von 30 cm, 
herausgeschnitten. Die Maschine 
hat sich auch für das Schneiden des 
Verfül lbetons im Schacht 1 als ge-
eignet und im Vergleich zu einer 
Ausbruchsherstel lung von Hand mit 
Abbauhämmern als sehr leistungs-
fähig erwiesen. Die Arbeiten in bei-
den Schächten verlaufen planmäßig. 

Einbr ingen des Sonderausbaus im Schacht Gor leben 1 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Schacht Mathias Stinnes 5* 
Der Schacht war 1974 abgeworfen 
und mit einem Betonabschluß-
pfropfen versehen worden. In den 
Jahren 1981/82 wurde das Schacht-
mauerwerk bis auf das Niveau des 
Pfropfens saniert und auch ein Teil 
des Pfropfens wieder entfernt. Die 
damals gestundeten Arbei ten 
werden nun wieder aufgenommen, 
weil der Schacht künftig Aufgaben 
im Rahmen der zentralen Wasser-
haltung der Ruhrkohle AG über-
nehmen muß. Im Mai 1989 erhielt 
eine Arge aus Dei lmann-Haniel und 
Gebhardt & Koenig - Gesteins- und 
Tiefbau den Auftrag für das Ent-
fernen des restl ichen Betonpfrop-
fens bei ca. 220 m Teufe und das Sa-
nieren des unteren Schachtteils bis 
ca. 1000 m Teufe. Der Schacht soll 
nach seiner Sanierung wettertech-

nisch an das Bergwerk Consolida-
t ion/Nordstern angeschlossen 
werden. Die übertägigen Vorberei-
tungsarbeiten wurden aufge-
nommen, zur Zeit werden die För-
dereinr ichtungen montiert. 

Shaft-Engineering-
Conference 
Vom 5. - 7. Juni 1989 fand (nach 
einer Pause von 30 Jahren) in Harro-
gate, Großbritannien, wieder eine 
Shaft-Engineering-Conference statt. 
Die Konferenz wurde von der IMM 
(The Institution of Mining and Metal-
lurgy) organisiert. Unter den 36 Vor-
trägen aus 13 Ländern, die vor 
einem internationalen Publikum ge-
halten und eingehend diskutiert 
wurden, waren auch zwei aus dem 
Tätigkeitsbereich der Schachtbauab-
tei lung der Dei lmann-Haniel GmbH. 

Dipl.-Ing. John Valk sprach über un-
sere Erfahrungen bei der Planung 
und dem Bau von Vorbausäulen für 
Kali- und Steinsalzschächte, 
Dipl.-Ing. Thomas Oellers berichtete 
über ein Schachtverschlußsystem für 
untertägige Deponien und Endlager-
bergwerke. 

Maschinen-
und Stahlbau 
China Coal 1989 
Auf der internationalen Bergbauaus-
stel lung in Beij ing, die im Apri l statt-
fand (Abb.), wurde ein Seitenkippla-
der M 412 ausgestellt und dem inter-
essierten Publikum „ in Akt ion" vor-
geführt. An die Bergwerksgesel l -
schaft Gujiao wurde ein weiterer La-
der M 412 verkauft. 

Ankomak 1989 
Auch an dieser Messe, die im Mai in 
Ankara in der Türkei stattfand, hat 
sich Deilmann-Haniel beteil igt. Auf 
dem Messestand wurden 2 Kombi-
nat ionsmaschinen ausgestellt 
(Abb.), die auf dem bewährten Sei-
tenkipplader L 513 basieren und 
wahlweise mit einer Schaufel oder 
einer Bohrausrüstung bestückt 
werden können. Die staatl iche türki-
sche Lignit-Bergbaugesel lschaft TKI 
hat sieben solcher Kombinat ions-
maschinen bestellt. 

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau 
Gefrierschacht Rheinberg* 
Das Teufen des Gefrierschachtes 
Rheinberg verläuft planmäßig. Ende 
Juni 1989 war eine Teufe von ca. 
220 m erreicht worden. Der gefro-
rene Gebirgsstoß wird mit Beton-
formsteinen und Flachspanplatten 
ausgebaut. Dieser Ausbau wird 
paral lel zum Teufen in Abschnit ten 
von je 12 m eingebracht. 

TSM Lohberg 
Ende März 1989 ist die Auffahrung 
der Bandstrecke BH 456 in Flöz K1 
in der 4. östl ichen Abtei lung mit dem 
Durchschlag zur 3. östl ichen Abtei-
lung beendet worden. Die TSM, Typ 
Paurat E 134, wi rd nach einer Zwi-
scheninstandsetzung im schacht-
nahen Bereich in e inem Gesteins-
berg montiert. Hier ist eine Kopf-
strecke von 2000 Metern Länge in 
Flöz K1 mit drei Abknickungen auf-
zufahren. Die Auffahrung soll Anfang 
August 1989 aufgenommen werden. 

* Auffahrung in Arbei tsgemeinschaft 
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TSM Ewald / 
Schlägel & Eisen 
Nach 1250 m Flözstreckenauffahrung 
in Flöz Hugo mit der WAV 300 konnte 
im Mai termingerecht der Durch-
schlag mit der Grenzbasis erreicht 
werden. Ausgebaut wurde die 
Strecke in TH 22, BA 0,8 m mit Voll-
hinterfül lung. Nach Fertigstel lung 
des Brückenfeldes am Durch-
schlagspunkt wurde die Vortr iebs-
einheit demontiert . Geplant ist, die 
TSM nach der Zwischenüberholung 
für die Auffahrung im Flöz Zoll-
verein 1 einzusetzen. 

General Blumenthal -
Haltern 1/2 
Der Blindschacht 322 wurde am 23. 
Juni 1989 auf der 3. Sohle 
(-1012,5 m) durchschlägig. Die 234 m 
wurden einschl ießl ich Herstellen der 
Glocke 2. Sohle und einseit igem 
Aussetzen des Ortes auf der 
2. Sohle in knapp sechs Monaten ge-
teuft. Damit l iegen wir genau im 
Zeitplan. Nach Fertigstel lung von 
13 m Sumpf werden die Einbauten 
montiert. Auf der 3. Sohle wurde der 
Fettkohlenbunker mit ca. 16 m Teufe 
und einem lichten Durchmesser von 
8 m für eine Durchsatzleistung der 
Wendel von 1400 m3 /h geteuft und 
bis auf ca. 6 m mit Betonformsteinen 
400 x 200 ausgebaut. Die Weiterauf-
fahrung des 2. Querschlages West 
von Blindschacht 322 nach Norden 
bis Flöz Anna, aufzufahrende Länge 
ca. 620 m, läuft planmäßig. In den 
letzten zwei Monaten wurden 
140,9 m in RP 22 aufgefahren. Der 
Streckenabzweig auf der 3. Sohle im 
2. Querschlag Ost ist fert iggestel l t , 
nun beginnt die Auffahrung der 
Richtstrecke Flöz Zol lverein 7/8 
nach Osten, der sich ein Flözberg 
nach Süden anschließt 

Niederberg 
Seit Juni 1988 fahren wir den Ge-
steinsberg von der 4. zur 5. Sohle in 
TH 19,2 Ausbau. Von insgesamt 
1700 m mit einem Einfallen von 
14,7 gon sind noch 600 m aufzu 
fahren. Dieser Gesteinsberg mit 
4,30 m tägl icher Auffahrleistung ist 
mit e inem DH-Lader K 312, einem 
2-armigen elektrohydraul ischen 
Bohrwagen und einer Bühne ausge-
rüstet. Der Personen- und Material-
transport in diesem Berg wird erst-
mals mit einer Kulibahn, Typ S 340, 
durchgeführt. Auf der 4. Sohle, Ba-
sisstrecke 0338, Flöz Finefrau, 
fahren wir konventionell eine 
Strecke in TH 17,2 Ausbau auf, mit 
e inem DH-Lader K 312 und einem 
2-armigen elektrohydraul ischen An-
ker-Bohrwagen der Firma SIG. Seit 
August 1988 beträgt der tägl iche Auf-

fahrfortschrit t 6 m. Die zusätzl iche 
Erschwernis bei dieser Auffahrung 
ist das Ansteigen der Basisstrecke 
von bisher durchschnitt l ich 14 gon. 
Die restl iche Vertrags-Streckenauf-
fahrung von 1600 m wird ab Sep-
tember in der Kopfstrecke 2701, Flöz 
Geitl ing, als Ankerstrecke im Quer-
schnitt von 16,7 m2 gefahren. Au-
ßerdem erstellt eine Spezialkolonne 
von 12 MS Streckenansätze, Ab-
zweige, Bunkerköpfe und -füße. 

Rossenray 
Auf der 885-m-Sohle im 1. ON sind 
noch ca. 1500 m Querschlag aufzu-
fahren. Bisher wurden ca. 1600 m 
Gesteinsstrecke in BnC 22,8 mit 
Baustoffhinterfül lung gefahren. In 
den letzten Monaten erreichte die 
Mannschaft eine Auffahrleistung von 
4,5 m/ATg. Die Strecke mit Wagendi-
rektbeladung ist ausgerüstet mit 2 
DH-Ladern K 312, einem 2-armigen 
elektrohydraul ischen Bohrwagen 
der Firma SIG und einer Bühne mit 
Ausbausetzvorr ichtung und Orts-
brustsicherung. Ab Oktober ist für 
die restl ichen 1200 m der Ersteinsatz 
der Sprenghel ix der Firma Paurat, 
Typ E 237, geplant. Im Gesteinsberg 
von der 885-m-Sohle zur 1200-m-
Sohle wurde nach zweieinhalbjäh-
riger Auffahrung die 1200-m-Sohle 
erreicht. Auf diesen 1500 m, ausge-
baut in BnC 22,8 mit Baustoffhinter-
fül lung, Einfallen 16 gon, mit vielen 
Nischen und Übergängen, durch-
fuhren wir ca. 800 m Sandstein mit 
über 80° Shore. In den letzten 
Monaten erreichten wir eine Auffahr-
leistung von 4 m/ATg. Zur Zeit er-
stel len wir Großräume im Bahnhof 
auf der 1200-m-Sohle. 

Schachtverfüllungen 
Minister Stein 
GKG erhielt einen Auftrag für die 
Durchführung von Vorberei tungsar-
beiten zum Verfül len der Tages-
schächte Minister Stein 1 und 4 
sowie Fürst Hardenberg Schacht 2. 
Zu diesem Zweck wurden in den 
Schächten Minister Stein 4 und Fürst 
Hardenberg 2 Schalungsbühnen in 
Stahlbeton und im Schacht Minister 
Stein 1 in Stahlbauweise einge-
bracht. Nach Erhärten der Stahlbe-
tonschalungsbühnen werden derzeit 
die unteren kohäsiven Füllsäulenab-
schnitte in der Betonqualität B 15 
eingebaut. Diese Schachtpfropfen 
werden anschl ießend als Auflager 
für die eigentl ichen kohäsiven Füll-
säulen dienen. Für die Durchführung 
der beschriebenen Arbeiten waren 
umfangreiche Umbauarbeiten an 
den jewei l igen Schachtfördereinr ich 
tungen vorzunehmen. Die Einbauten 
im Bereich der unteren Füllsäulen-
abschnitte mußten geraubt und ab-
transport iert werden. 

Bullflex® in Australien 
Die Firma B & S Mining Services in 
Kalgoorl ie/West-Austral ien hat den 
Vertr ieb von Bullf lex®-Erzeugnissen 
für Austral ien übernommen. Mitte 
Juni 1989 wurde in der Nähe von 
Kalgoorl ie der erste BulIflex®-Pfeiler 
gesetzt, um eine Mannschaft mit 
dieser Technik vertraut zu machen. 
Ein erster Einsatz von Bullflex®-Pfei-
lern ist auf der Bel levue-Goldgrube 
ca. 400 Ki lometer nördl ich von Kal-
goorl ie vorgesehen. Wegen weiterer 
Probeeinsätze ist B & S Mining Ser-
vices mit anderen Interessenten in 
Kontakt. 

Alu-Werke Unna 
1988 erstellte GKG für die Alumini-
umwerk Unna AG einen Turmdreh-
ofen mit den dazugehör igen Funda-
menten. 1989 wurde GKG mit dem 
Neubau einer Pressenhalle, 
110 m x 32 m, beauftragt. Zu den für 
den Neubau dieser Halle erforder-
lichen umfangreichen Bauarbeiten 
gehören u.a. der Abbruch einer 
alten Gießerei mit einem Bauvo-
lumen von ca. 22.000 m3, der Ab-
bruch eines 62 m hohen Schorn 
steines (Abb.), das Herstel len von 
70 Bohrpfählen, d = 0,90 m, bis zu 
12 m Länge, und das Herstellen von 
ca. 1000 m3 Fundamenten für die 
Presse und andere Maschinen. Die 
Bauarbeiten sol len Mitte August be-
endet sein. 

Westfalenstraße, 
Recklinghausen 
Die Westfalenstraße wird mit Mitteln 
des Wohnumfeldverbesserungspro-
grammes des Landes NRW umge-
staltet. Mit der Ausführung dieser 

Alu-Werke Unna 
Abbruch eines Schornsteins 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Maßnahme wurde die GKG-Bauab-
tei lung beauftragt. Baubeginn war 
am 24. Apri l 1989. Die Arbeiten 
setzen sich wie folgt zusammen: 
Aufnahme von ca. 1500 m2 Gehweg-
platten, Ausschachtungsarbeiten, 
Herstellen des Unterbaues, Verlegen 
von ca. 7200 m2 Verbundpflaster, 
Setzen von ca. 2000 m Bordsteinan-
lage, Setzen und Anschließen von 
50 Straßenabläufen, Aufbr ingen von 
3200 m2 Asphaltfeinbeton, Herstellen 
von ca. 90 Baumscheiben, 
diverse Schneid-, Fräs- und Ober-
bodenarbeiten (Abb.). Dafür wurde 
eine Bauzeit von 120 Arbeitstagen 
festgelegt. 

Straßenbauarbei ten in Reckl inghausen Entwässerungsgraben in Datteln 

Herdieckwäldchen, Datteln 
Die Bergbau AG Westfalen ertei l te 
der Bauabtei lung den Auftrag, das 
Herdieckwäldchen im Bereich der 
ehemal igen Kokerei Emscher 
Lippe 1/2 in Datteln zu entwässern. 
Das versumpfte Gelände wurde 
durch Entwässerungsgräben in na-
turnahem Ausbau (Abb.) trockenge-
legt. 

Nordportal der Hel lweg-Unterquerung der B 236 n in Dortmund 

Ausstei fungsarbei ten im Malakowturm Bochum 

Regenrückhaltebecken 
Nordseestraße, 
Recklinghausen 
Von der Stadt Reckl inghausen 
wurden wir mit dem Bau eines Re-
genrückhaltebeckens an der Nord-
seestraße beauftragt. Im Gegensatz 
zu den meisten bisherigen Ausfüh-
rungen soll das Becken „naturbe-
lassen" hergestel l t werden, so daß 
es sich grün als Landschaftsbauwerk 
in die Natur einfügt. Hierfür sind ca. 
7000 m3 Boden, der wegen seiner 
wasserhal t igen Konsistenz schwie-
rig auszubauen ist, abzufahren. 
Nahel iegende Gebäude müssen ge-
sichert werden. Das ankommende 
Abwasser wird abgefangen, bei 
extremen Verhältnissen kurzfristig 
gestaut und dann in die öffentl iche 
Kanalisation eingespeist. 

Wix + Liesenhoff 
Straßentunnel der B 236 n 
in Dortmund* 
Mit der Unterquerung des Hellwegs 
und der Herstel lung des Nordportals 
(Abb.) ist der erste wesent l iche Ab-
schnitt dieser Baumaßnahme er-
reicht. Gleichzeit ig wurden die Be-
helfsbrücke für die DB-Strecke er-
richtet und der S-Bahn-Verkehr par-
allel verschwenkt, damit im Bereich 
der S-Bahn-Trasse der Tunnel ge-
baut werden kann. Nach der Rückle-
gung des Westenhel lwegs auf den 
neuen Tunnel kann dieser von hier 
aus weiter nach Norden vorange-
tr ieben werden. Dazu sind jetzt um-
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fangreiche Straßenumlegungen und 
Behelfsverkehrsführungen not-
wendig, um den Straßenverkehr 
während der ganzen Bauzeit auf-
rechtzuerhalten. 

Malakowturm Bochum 
Der unter Denkmalschutz stehende 
34 m hohe Malakowturm wird zu 
einem Ausstel lungs- und Institutsge-
bäude der Uni Bochum ausgebaut. 
Wir erhiel ten vom Staatshochbauamt 
Bochum den Auftrag, die dazu not-
wendigen Abbruch- und Rohbauar-
beiten durchzuführen. Zu Beginn 
waren umfangreiche Aussteifungs-
und Sicherungsmaßnahmen not-
wendig (Abb.), ehe mit der Entker-
nung des Bauwerks begonnen 
werden konnte. Dazu mußte das alte 
baufäl l ige Walmdach unter starken 
Sicherhei tsmaßnahmen in 34 m 
Höhe abgebrochen werden. Erst da-
nach konnten die eigentl ichen Bau 
arbeiten beginnen. 

Einlauf Körnebach 
Dortmund-Scharnhorst 
Der Lippeverband Essen beauftragte 
uns mit der Herstel lung eines Ein-
laufbauwerks für den Körnebach in 
Dortmund-Scharnhorst, wo in den 
kommenden Jahren eine große Klär-
anlage mit einer Rückhalteanlage 
err ichtet werden soll. Die Bauzeit für 
das Einlaufbauwerk (Abb.) beträgt 
3 Monate. Die Arbei ten sind bis auf 
die Rohrverlegung und das Bruch-
steinpflaster abgeschlossen. 

Talbrücke Büschergrund 
Bei der generel len Überprüfung der 
Straßenbrücken im Bereich des Lan-
desstraßenbauamtes Bochum 
zeigten sich auch auf der Brücke im 
Zuge der Autobahn A 45 nördl ich 
der Auffahrt Freudenberg erhebl iche 
oberf lächige Schäden an der Beton-
platte, die im wesentl ichen von der 
langjähr igen Verwendung von Tau-
salz herrühren. Die Sanierung und 
Beschichtung der Fahrbahnplatte 
(etwa 5000 m2) wurde eine neue Auf-
gabe für unseren Fachbereich Be-
ton-Instandsetzung, die uns als Sub-
unternehmer übertragen wurde. 
Bauherr ist der Landschaftsverband 
Westfalen, Landesstraßenbauamt 
Bochum. Die abgetragene Beton 
platte war zunächst mit Hochdruck-
wasserstrahl zu reinigen und von 
losen Teilen zu befreien. PCC-Mörtel 
und Epoxy-Kratzspachtel bi lden eine 
neue Sauber- und Dichtungsschicht. 
Anschl ießend wird die Betonplatte 
mit Folie abgeklebt (Abb.), bevor die 
Fahrbahndecke aufgetragen werden 
kann. Die Arbeiten wurden Anfang 
Juni aufgenommen und werden in 
sechs Wochen beendet sein. 

Einlaufbauwerk für den Körnebach in Dortmund-Scharnhorst 

Talbrücke Büschergrund - Abkleben mit Folie 

Wiederaufwältigung des 
Förderschachtes Virginia 
in Mechernich 
Das Tiefbauamt Euskirchen übertrug 
uns die Sanierung des ehemal igen 
Förderschachtes Virginia, der zu 
dem sti l lgelegten Bleizink-Erzberg-
werk in Mechernich gehört (Abb.) 
Der Schacht war 1870 mit einer 
Teufe von etwa 160 m niederge-
bracht worden, die gesamte Ausklei-
dung ist gemauert, genauso wie das 
Schachtgebäude, das heute bis zur 
Hängebank gesprengt ist. Die Grube 
war 1957 stil lgelegt, der Schacht 1966 
mit Lockermassen verfüllt worden. 
Unsere Aufgabe ist es, den Schacht 
bis zu einer Teufe von 105 m, bis 
zum Burgfeyer-Stol len, auszuheben 
und zu sichern. Die Arbeiten haben 
im Mai begonnen und werden etwa 
sechs Monate in Anspruch nehmen. 
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Förderschacht Virginia, 
Blick auf die Schacht längswand 



Kurznachrichten aus den Bereichen... 
VEW-Laborgebäude 
in Dortmund-Wambel 
Bei dieser Ingenieurbaumaßnahme 
konnte am 19. Juni 1989 das Richt-
fest begangen werden. Der Rohbau 
ist fert iggestellt . Zur Zeit werden 
noch kleinere Maschinenfundamente 
und sonstige Einbauten ausgeführt, 

Rückhaltebecken 
Mülheim-Raffelberg* 
Im Zuge der Erweiterung der Kläran-
lage Duisburg-Kaßlerfeld wird vom 
Ruhrverband auf der Ruhrinsel Mül-
heim-Raffelberg ein umfangreiches 
Rückhaltesystem errichtet. Wir er-
hielten in Arbei tsgemeinschaft den 
Auftrag, die dazu notwendigen Be-
tonbauten der Rückhaltebecken, 
Pumpstation und Zulei tungen zu er-
richten. Die ersten Sohlenabschnitte 
eines Rückhaltebeckens sind inzwi-
schen betoniert. Die Gesamtbauzeit 
wi rd 18 Monate betragen. 

Beton- und Monierbau 
NÖT in Moskau 
Anläßlich der Ausstel lung für Ma-
schinen und maschinel le Anlagen im 
Verkehrs- und Tunnelbau - Trans-
strojmasch - vom 4.-11. Juli 1989 in 
Moskau hat Beton- und Monierbau 
Ges.m.b.H. einen Auftrag über Tech-
nologietransfer im Zusammenhang 
mit der Einführung der Neuen Öster-
reichischen Tunnelbauweise in der 
UdSSR unterzeichnet. Der Vertrag 
sieht vor, daß während einer Dauer 
von 10 Monaten Planungsleistungen, 
Arbei tsvorberei tung, betontechnolo-
gische Eignungsversuche und Schu-
lungen des sowjet ischen Personals 
durch österreichische Spezial isten 
von Beton- und Monierbau durchge-
führt werden. Die Neue österre ich i -
sche Tunnelbaumethode soll auf 
einer Teststrecke im Rahmen eines 
unter irdischen Forschungsprojektes 
auf dem Gebiet der Elementarphysik 

(Protonenbeschleuniger) in Protvino, 
120 km südlich von Moskau, ange-
wendet werden 

Tieftaltobeltunnel 
Nach der wit terungsbedingten Win-
terpause wurden die Arbeiten im 
Frühjahr 1989 wieder aufgenommen 
(Abb.). Mit der Innenauskleidung des 
ca. 330 m langen Tunnels wurde am 
13. Juni 1989 begonnen. 56 Blöcke 
mit je 6 m Länge sind zu betonieren. 
Die Betonarbeiten werden im August 
abgeschlossen sein, so daß mit der 
Gesamtfert igstel lung des Tunnels im 
Herbst 1989 gerechnet werden kann. 

Karawankentunnel Nord 
Die off iziel le Durchschlagfeier des 
Karawankentunnels an der Staats-
grenze zwischen Österreich und Ju-
goslawien fand am 16. Juni 1989 
unter zahlreicher Betei l igung sowohl 
österreichischer als auch jugoslawi-
scher Landes- und Bundespol i t iker 
statt (Abb.). Unter anderen hielten 
Bundeskanzler Dr. Franz Vranitzky 
und der Landeshauptmann von 
Kärnten, Dr. Jörg Haider, Festan-
sprachen, wobei auf die völkerver-
bindende Bedeutung dieses Bau-
werkes besonders hingewiesen 
wurde. Der Tunnel soll im Juni 1991 
dem Verkehr übergeben werden. 

Firmengemeinschaft 
W + L/BuM 
U-Bahn Dortmund 
Baulos 24 (K4) 
Die Rohbauarbeiten im Baulos 24 
(K4) sind derart zügig vorange-
gangen, daß sie in Kürze zum Ab-
schluß gebracht werden können. Die 
Baumaßnahme wurde am 31. Juli 
1989 abgenommen. Damit wurde die 
vertragl ich vereinbarte Bauzeit un-
terschritten. Aufgrund der günstigen 
Mechanis ierung der Ausbruchsar-
beiten durch den Einsatz einer Teil-
schnit tmaschine E 242 a der Firma 
Paurat konnte innerhalb der verein-
barten Bauzeit für das Baulos 24 
(K4) noch ein NU-Auftrag für die Ar-
beitsgemeinschaft Los 26 (K6a) über 
Ausbruch und Sicherung von Teil-
strecken abgewickelt werden. Dabei 
wurden der Bahnhof Saarlandstraße 
(2 x 70 m Bahnhofsröhre) und 565 m 
eingleisige U-Bahn-Röhren aufge-
fahren. 

U-Bahn Dortmund 
Baulos 25 (K5) 
Am 7. März 1989 wurde das Angebot 
für das Baulos 25 (K5) öffentl ich sub-
mittiert. Die Firmengemeinschaft Be-
ton- und Monierbau/Wix + Liesen-

Tieftal tobel tunnel 
Vor t r iebsarbei ten im Karawankentunnel 
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hoff war Bestbieter und erhielt be-
reits am 31. Mai 1989 den Auftrag 
zur Durchführung der Rohbauar-
beiten. In einer Bauzeit von 31 Mo-
naten sollen 960 m eingleisige 
Röhren mit Aufweitungen, 75 m Wei-
chenstraßenquerschnit te und 95 m 
Bahnhofsquerschnitt in bergmänni-
scher Bauweise sowie 2 Bahnhofs-
köpfe in offener Bauweise herge-
stellt werden. Mit den Arbeiten 
wurde am 1. Juli 1989 begonnen. 
Unter Anwendung der Grundprinzi-
pien der Neuen Österreichischen 
Tunnelbauweise sol len eine verbes-
serte Ausführung der Tei lschnit tma-
schine E 242 b der Firma Paurat und 
ein Fahrlader LF 12 der Firma GHH 
eingesetzt werden. Im Rahmen des 
beauftragten Sondervorschlages 
werden alle Ausbruchsmassen am 
ehemal igen Schacht des Bau-
loses 24 (K4) gehoben. 

U-Bahn Frankfurt Baulos 72 
In Frankfurt erhielt die Firmenge-
meinschaft den Auftrag für die Roh-
bauarbeiten des Bauloses 72 der 
U-Bahn. Innerhalb dieser Baumaß-
nahme ist vorgesehen, vor dem ge-
rade im Bau befindl ichen Messeturm 
eine Baugrube als Anfährschacht 
herzustel len. Von dieser Baugrube 
aus sol len dann zwei eingleisige 
U-Bahn-Röhren von je 620 m Länge 
aufgefahren werden. Ausbruch und 
Sicherung erfolgen nach den Regeln 
der „Neuen Österreichischen Tun-
nelbauweise". Die Innenschale wird 
aus einem wasserundurchlässigen 
Stahlfaserortbeton hergestellt. 

Timmer-Bau 
Erweiterung Klärwerk 
Hochdahl 
Nach Fertigstel lung der restl ichen 
Bauwerke (Abb.), Sandfang, 
Rechenanlage mit Rechenbauwerk 
und Zulaufger inne ist die Baumaß-
nahme im Rohbau abgeschlossen. 
Zur Zeit werden die maschinentech-
nischen Anlagen install iert. 

Erweiterung Kläranlage 
Dormagen-Rheinfeld 
Anfang Juni ertei l te uns die Stadt 
Dormagen den Auftrag zur Ausfüh-
rung der Bauarbeiten für die 3. Er-
weiterungsstufe am Klärwerk Dor-
magen-Rheinfeld. Im einzelnen 
werden folgende Anlagentei le er-
weitert bzw. neu gebaut: Einbau 
einer 4. Förderschnecke im Rohwas-
serpumpwerk, Umbau der Rechen-
anlage, Neubau eines Rechenge-
bäudes, Bau eines zusätzl ichen 
Sandfanges mit Fettabscheideein-
richtung und Schwimmschlammfang-
becken sowie ein weiteres Vorklär-

becken. Der erste Spatenstich er-
folgte am 16. Juni 1989. Mit der Bau-
stel leneinr ichtung und den Erdar-
beiten wurde begonnen. 

VEW Gronau 
Nach den Installationen der elektro-
technischen Anlagen in Gronau 
laufen die Straßenbauarbeiten 
wieder auf Hochtouren. Hierzu 
werden ca. 2500 m2 Pflasterflächen 
der Betriebsstraße mit ca. 1500 m 
Randeinfassungen aus Rinnsteinen 
sowie die dazugehör igen Entwässe-
rungslei tungen in den endgült igen 
Zustand versetzt. Die Anlage soll in 
Kürze in Betrieb genommen werden. 

Zweigniederlassung 
Ludwigsburg 
Die Niederlassung ist hauptsächlich 
mit Kanalbauarbeiten in Ludwigs-
burg und Stuttgart beschäftigt. Für 
einen Hauptsammler in Eisl ingen 
baut T immer-Bau als Subunter-
nehmer von Wix + Liesenhoff Preß-
gruben und Schachtbauwerke. Für 
ein Regenüberlaufbecken in Back-
nang (Abb.) sind 150 m Zulaufkanal 
aus Stahlbetonrohren DN 1200 und 
125 m Ablaufkanal auf Steinzug-
rohren DN 300 bis 3,50 m tief zu ver-
legen. Das Überlaufbecken wird 
13 x 14 x 3,50 m groß. Der Überlauf 
wi rd als Flußbau aus Natursteinen 
gestaltet. 

Bewehrung der Tropfkörperdecke im Klärwerk Hochdahl 

Regenüber laufbecken Steinbach 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 

Wirtschaftsweg in O c h t r u p -
Asphal t fe inbetondecke 

Friedhofsanlage Uelsen 
Am 29. Mai 1989 erhiel ten wir den 
Auftrag zum Bau der Friedhofsan-
lage Uelsen. Hier wurde bereits ein 
Baugelände von ca. 14.000 m 2 frei-
gemacht. Zur endgült igen Herstel-
lung der Oberf lächen in Weg-, Park-
platz-, Grün- und Grabflächen sind 
vorab ca. 15.000 m3 Boden zu be-
wegen und umfangreiche Entwässe-
rungsarbei ten durchzuführen. 

Wirtschaftsweg Ochtrup 
Mit dem Aufbr ingen der 13.000 m2 

Asphalt feinbetondecke 0/8 mm 
(Abb.) sowie dem Herstellen der 
Bankette ist die Baustelle nach einer 
wit terungsbedingten Winterpause 
abgeschlossen. 

Frontier-Kemper 
Constructors, Inc. 
Arbeiten in Milwaukee 
Nachdem Ende August vor igen 
Jahres die Vortr iebsarbei ten mit der 
9,95-m-Vollschnittmaschine wieder-
aufgenommen worden waren (Abb.), 
wurde am 31. Mai 1989 nach insge-
samt 5061 m Vortr ieb der Zwischen-
schacht erreicht. Glückl icherweise 
bl ieben die Wasserzuflüsse bei etwa 
14 m3 /min, und der schwier igste Teil 
der Störungszone scheint durchör-
tert zu sein. Berücksichtigt man, daß 
regelmäßig Vorbohrungen und Injek-
t ionen von der Ortsbrust durchge-
führt werden mußten, im Abstand 
von 1,50 m Stahlr inge und in der 
Tunnelf irste Wellbleche und Holz-
verzug einzubauen waren, so ist die 
durchschnit t l iche wöchent l iche Vor-
tr iebsleistung von 72 m beachtl ich. 
Als Spitzenleistung wurden 132 m/ 

Woche erreicht. Zur Zeit wi rd die 
Vol lschnit tmaschine an der Tages-
oberf läche überholt, und Ende Juli 
wird der Vortr ieb wieder aufge-
nommen, um die restl ichen 3,5 km 
zu bohren. Der im Rahmen eines an-
deren Bauloses zu erstel lende 
1,5 km lange Felstunnel mit 3 m 
Innendurchmesser, der ebenfal ls mit 
einer Vol lschnit tmaschine aufge-
fahren wurde, und der ca. 960 m 
lange Rohrvortr ieb unter Einsatz 
eines Schildes wurden planmäßig 
fert iggestellt . Hier werden zur Zeit 
die verschiedenen Bauwerke beto-
niert. Die Arbeiten an zwei weiteren 
Baulosen haben in der Zwischenzeit 
begonnen. Die Injektionsarbeiten 
sind abgeschlossen, die Baugruben 
zum großen Teil ausgehoben, und 
die Betonierarbeiten für die ein-
zelnen Bauwerke laufen auf Hoch-
touren. Drei der vier Absturz-
schächte sind abgeteuft, eine Belüf-
tungskammer wird ausgehoben, 
während die zweite betoniert wird. 

Raise-Bohrschächte 
in Ontario, Kanada 
Nach Beendigung der Zementinjek-
t ionsarbeiten - insgesamt wurden 
50,6 t im ersten Schacht verpreßt -
wurde Anfang Apri l die Pi lotbohrung 
fortgesetzt und fertiggestellt. Es 
zeigte sich, daß die Injektionen er-
folgreich waren und die Wasserzu-
flüsse mit 54 l /min im erträgl ichen 
Rahmen lagen. Das Aufweiten auf 
3,66 m bereitete keine Schwierig-
keiten. Im zweiten Raise-Bohr-
schacht wurden ca. 15 t Zement inji-
ziert. Inzwischen ist hier das Pilot-
bohrloch hergestellt, und es läuft 
das Raise-Bohren mit einem Durch-
messer von 3,05 m. 

Raise-Bohrschacht 
für Alaska 
Von der Ensearch Joint Venture er-
hielt FKCI den Auftrag für das Her-
stel len eines Raise-Bohrschachtes 
von 4,15 m Durchmesser und 217 m 
Teufe für das Bradley-Lake-Hydro-
Projekt. Ein Ausbau ist hier nicht er-
forderl ich. 

Schacht 
für Island Creek Coal Corp. 
Von der Island Creek Coal Corp. er-
hielt FKCI gegen schärfste Konkur-
renz den Auftrag für das Abteufen 
und Ausbauen eines Schachtes von 
9,15 m l ichtem Durchmesser und 
521 m Teufe im Südwesten von Vir-
ginia. Der Schacht erhält einen Be-
tonausbau mit Trennwand von 30 cm 
Dicke. Weiterhin ist ein vierseit iges 
Füllort herzustellen. Die Abteufar-
beiten wurden Mitte Juli aufge-
nommen. 

Vort r iebsarbei ten in Mi lwaukee mit der 9,95-m-Vol lschnit tmaschine 
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HFB Hochfestbeton-Systeme GmbH 
ein neues Mitglied der 
Deilmann-Haniel-Gruppe 
Von Dipl.-Ing. Gerhard Gailer, Deilmann-Haniel 

Gerade rechtzeit ig konnten die Deil-
mann-Haniel GmbH und die 
quick-mix Sonderprodukte 
GmbH & Co KG die Verträge über 
die Gründung einer neuen gemein-
samen Baustoffvertr iebsgesel lschaft 
zum Abschluß bringen, so daß sich 
die HFB Hochfestbeton-Systeme 
GmbH anläßlich der Bergbau 89 
Düsseldorf erstmals der Öffentlich-
keit präsentieren konnte. 

Wesentl iche Aufgabe der neuen Ge-
sellschaft ist es, hochwert ige Bau-
stoffe für Sonderaufgaben im Berg-
und Untertagebau, aber auch in Auf-
berei tungsanlagen zu vertreiben, um 
den Anwendern alternative, wirt-
schaftl ich und technisch vortei lhafte 
Problemlösungen anbieten zu kön-
nen. 

Die Produktpalette der HFB umfaßt 
Spezialmörtel von quick-mix und von 
Densit a/s. 

Der quick-mix Spezialmörtel FH 3 S 
ist ein im Untertageeinsatz vielfach 
bewährtes Produkt. Er wird im Trok-
kenspri tzverfahren verarbeitet und 
eignet sich vorzugsweise für die 
schnel le Sanierung von Bauwerken 
oder Teilen davon, die hohem abra-
siven Verschleiß ausgesetzt sind. 

Dei lmann-Haniel befaßt sich seit ei-
nigen Jahren mit der Technologie 
von Densit*. Basis der Baustoffreihe 
ist Densitbinder, der sich auch für 
die Herstel lung von Beton hoher 
Festigkeit mit handelsübl ichen Zu-
schlägen eignet. 

So wurde z.B. auf dem Bergwerk 
Prosper-Haniel ein vert ikaler, 15 m 
tiefer kreisförmiger Bunker in Den-
sit-Beton verschleißfest ausgebaut, 
der einer Gefäßförderung für den 
Bergetransport vorgeschaltet ist. 
Der Bunker wird im freien Fall be-
schickt und steht seit rund drei 
Jahren ohne Reparaturen ununter-
brochen in Betrieb. 

Zur Zeit besteht die größte Nach-
frage nach den werkgemischten 
Densit-D-Verschleißbaustoffen 
Hartguß 2004 und Hartfix 2000 mit 
Stahlfaserzusatz. Sie verfügen auf-

grund ihrer Zusammensetzung und 
daraus sich ergebenden physikal i-
schen Eigenschaften über eine au-
ßerordentl ich hohe Widerstandsfä-
higkeit gegen Abrasion und gegen 
Schlagbeanspruchung. Die Baustoffe 
wurden in Schrägbunkern und für 
groß- und kleinf lächige Sanierungen 
in Bunkern bereits umfassend er-
probt. 

Al len Densit-Baustoffen gemeinsam 
sind zudem neben hohen Festig-
keiten die nahezu vernachlässigbare 
Wassereindringt iefe und folgl ich 
eine vorzügl iche Resistenz gegen 
chemische Einflüsse. Für Bedarfs-
fälle, in denen vorrangig die zuletzt 
aufgezeigten Eigenschaften gefor-
dert sind, stehen die Densit-D-Bau-
stoffe Hartguß 1504 und Spezial-
Spri tzmörtel 1004 zur Verfügung. 

Es versteht sich, daß die Handha-
bung dieser High-Tech-Baustoffe 
beim Verarbei ten und Einbringen, 
aber auch die Nachbehandlung ein 
hohes Maß an Sorgfalt, an Erfahrung 
und in der Mehrzahl der Fälle auch 
an speziel len Vorgehensweisen, Ge-
räten und Betr iebsmitteln erfordert. 
Die Zusammenarbei t der beiden 
Muttergesel lschaften der HFB er-
möglicht eine opt imale Betreuung 
der Kunden. 

Vorerst, zu Beginn der Geschäftstä-
tigkeit der HFB, werden die täg-
lichen Aufgaben in Zusammenhang 
mit dem Baustoffvertr ieb von den 
Fachleuten der quick-mix Sonder-
produkte in Dorsten wahrge-
nommen. Für die Densitverarbeitung 
stehen als erfahrene Betreuer die 
Dei lmann-Haniel-Spezial isten zur 
Verfügung. 

Neubauprojekte und umfassendere 
Sanierungsvorhaben stel len immer 
Sonderfäl le dar. Eine sorgfält ige 
Projektplanung in enger Zusammen-
arbeit mit dem Auftraggeber ist 
Grundbedingung für das Gelingen. 

Die für die HFB tätigen Fachkräfte 
und die Möglichkeit, auf alle notwen-
digen Fachrichtungen und Einrich-
tungen wie Prüflabor etc. in den 
Stammhäusern zurückgreifen zu 

können, sichern der Firma für die Er-
arbeitung auch schwier iger Pro-
blemlösungen eine hohe Kompetenz 
und Effizienz. 

Der Umgang mit Baustoffen, deren 
Eigenschaften weit über die beste-
henden Normen hinausreichen, läßt 
erahnen, welches Potential an tech-
nischen Mögl ichkeiten auf diesem 
Sektor noch ausgeschöpft werden 
kann. Freil ich muß dafür fort laufend 
Entwicklungsarbeit geleistet werden 
Das betrifft sowohl die Baustoffzu-
sammensetzung als auch die Verar-
beitung. 

Für die Gesellschafter der HFB war 
dieser Zusammenhang eine wesent-
liche Motivation für die Gründung 
des neuen Unternehmens. Erst das 
Zusammenführen des bestehenden 
Know-how beider Häuser, die Mit-
wirkung der Densit a/s und die Mög-
lichkeiten, sowohl Labor- als auch 
Feldversuche vornehmen zu können, 
gestatten es, Entwicklungsarbeit in 
dem Umfang vorzunehmen, wie dies 
bei jungen Technologien erforder-
lich ist. 

Die HFB hat somit beste Vorausset-
zungen, die hochwert igen Baustoffe 
auf breiter Basis und damit kosten-
günstig anbieten zu können, aber 
auch die marktor ient ierte Weiterent-
wicklung der bestehenden Produkt-
und Verfahrensl in ien zu betreiben. 

*) Densit® ist ein eingetragenes Wa-
renzeichen der Densit a/s, Däne-
mark. Zusammensetzung und Ver-
wendung der Baustoffe sind durch 
Patente und Patentanmeldungen ge-
schützt. 
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Auffahren einer Verbindungsstrecke 
zwischen den Bergwerken 
Osterfeld und Lohberg 
Von Dipl.-Ing. Michael Maas, Deilmann-Haniel 

Zum Zusammenschluß der Berg-
werke Osterfeld und Lohberg der 
Bergbau AG Niederrhein wird zu-
nächst eine ca. 3900 m lange Verbin-
dungsstrecke zwischen der Nord-
schachtr ichtstrecke Osterfeld und 
der Richtstrecke Lohberg, 5. Sohle, 
benötigt. 

1800 m Strecke, davon 415 m mit 
einem Einfallen von 10 gon, sol len 
dabei von Osterfeld aus aufgefahren 
werden. DH hat sich um diese Auf-
fahrung erfolgreich beworben 

und bereits mit den Vorarbeiten be-
gonnen. 

Die Auffahrung soll konventionell er-
folgen und durchgehend einen Ver-
bundausbau aus Ankern, Baustahl-
matten, Spritzbeton und Gleitbögen 
mit Vol lhinterfül lung erhalten. Der 
Glei tbogenausbau mit Vol lhinterfül-
lung soll dabei dem Ortsvortr ieb im 
Abstand von ca. 50 m folgen, damit 
er nach Abkl ingen der Auffahr-Kon-
vergenz paral lel zum Vortr ieb einge-
bracht werden kann. 

Dieses Ausbausystem gründet auf 
Erfahrungen im Tunnelbau und im 
deutschen Kohlenbergbau, z.B. auf 
den Bergwerken Ibbenbüren und 
General Blumenthal. Zielsetzung ist 
die Erstel lung einer weitgehend 
standfesten und unterhaltungsfreien 
Gesteinsstrecke in großer Teufe 
(1200 m - 1400 m) mit hohem Aus-
bauwiderstand und großem Arbeits-
vermögen. 

Nach Erkenntnissen der Bergbau-
Forschung können bei der Kombina-
tion unterschiedl icher Ausbautech-
niken die jewei ls erforder l ichen 
Stützkräfte und das Arbeitsver-
mögen des Ausbaus errechnet und 
dargestel l t werden. Abhängig vom 
jewei l igen Stützungsausbau und den 
zu erwartenden gebirgsmechani-
schen Belastungen kann also das 
Ausbausystem hinsichtl ich Anker-
dichte, Ankerstärke und Anker länge 
den Erfordernissen angepaßt 
werden. Die Auffahrtrasse wurde 
nach gebirgsmechanischer Untersu-
chung und Errechnung der Konver-
genzerwartungen durch die Berg-
bau-Forschung in drei Konvergenz-
erwartungszonen aufgeteilt. Für jede 
dieser Zonen soll eine andere Aus-
bauvariante zur Anwendung gelan-
gen. 

Bei einer Konvergenzerwartung bis 
zu 30% sol len Klebeanker M 27, 3 m 
lang, eingesetzt werden. Steigt die 
Konvergenzerwartung auf bis zu 
60%, werden neben den Klebean-
kern zusätzl ich 5 m lange Mörtelan-
ker M 33 in die Stöße eingebracht. In 
Streckenabschnitten mit einer Kon-
vergenzerwartung von mehr als 60% 
werden 5 m lange Mörtelanker M 33 
mit entsprechender Ankerdichte ein-
gebracht. Die Standsicherheitsnach-
weise als Grundlage für die Absiche-
rung von Hohlräumen durch Anker-
Spri tzbetonausbau werden jewei ls 
durch gutachterl iche Stellung-
nahmen der Bergbau-Forschung bei-
gebracht. 

Zur größtmögl ichen Schonung des 
Gebirgskörpers bei der Auffahrung 
sol len alle Bohrlöcher (Sprengbohr-
und Ankerbohr löcher) trocken unter 
Verwendung von entsprechenden 
Absauganlagen erstel l t werden. 

Abb. 1: Bandkammeranschluß aus dem Brückenfeld 
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Die Betriebsstel le Sterkrade hat zur 
Durchführung dieses Auftrags unter 
Berücksichtigung der geplanten Auf-
fahrleistung in Zusammenarbei t mit 
der Maschinen- und der Stabsabtei-
lung von DH ein maschinentechni-
sches Auffahrkonzept entwickelt. 

Vorbereitungsarbeiten 
Seit November 1988 werden Vorbe-
rei tungsarbeiten zur Erstel lung der 
eigentl ichen Verbindungsstrecke 
Osterfeld-Lohberg durchgeführt. 
Hierbei handelt es sich um die Auf-
fahrung von ca. 120 m Gesteins-
strecke mit 27 m2 l ichtem Quer-
schnitt und einem Bauabstand von 
0,5 m sowie die Erstellung von 
3 Großräumen mit l ichten Quer-
schnitten zwischen 46,15 m2 und 
39,8 m2 (Abb. 1) und 2 Brückenfel-
dern als Anschlußbauwerke an das 
Osterfelder Streckensystem. 

Das Ausbaukonzept aus Ankern-
Baustahlmatten-Spritzbeton sowie 
Gleitbögen mit Vol lhinterfül lung wird 
bereits für diesen Auffahrungsbe-
reich angewandt. Jedoch wird der 
Glei tbogenausbau dem Vortr ieb 
noch direkt folgend eingebracht. Der 
Vortr iebsablauf sieht dabei folgen-
dermaßen aus: 

Nach dem Sprengen des Abschlags 
wird das Haufwerk mit einem DH-
Seitenkipplader G 210 auf einen Ket-
tenförderer weggefüll t . Parallel 
hierzu wird von einer an EHB-
Schienen verfahrbaren Arbeitsbühne 
Stoßbereich und Ortsbrust des frei-
gelegten Gebirges mit einer 5 cm 
starken Spritzbetonschale versie-
gelt. Die Baustoffversorgung erfolgt 
pneumatisch über einen mobilen 
Vor-Ort-Bunker der Fa. Mül ler mit 
2 Al iva 265 Rotorspri tzmaschinen, 
die ebenfal ls die spätere Hinterfül-
lung der Gleitbögen übernehmen. 
Der Vor-Ort-Bunker mit 8 m3 Fas-
sungsvermögen ist an die zentrale 
Baustoffversorgung des Bergwerks 
angeschlossen und wird mit den Ro-
torspr i tzmaschinen von der Einbau-
steile aus elektrisch ferngesteuert. 
Verarbeitet wi rd der Baustoff P von 
Quick-Mix. 

An die letzte Ankerreihe wird dann 
eine Baustahlmatte mit einer 
zweiten Kalottenplatte ange-
schlagen. Im Reihenabstand von 1 m 
werden nun unter Verwendung eines 
Ankerbohrwagens 3 m lange, voll-
verklebte Anker M 27 mit Kalotten 
eingebracht. Die Ankerdichte beträgt 
1,08 Anker/m2 . Die Klebepatronen 
werden dabei von Hand von einer 
elektrohydraul ischen Arbeitsbühne 
auf Raupenfahrwerk aus einge-
bracht. Ankerbohrwagen und elek-
trohydraul ische Arbeitsbühne sind 
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Abb. 2: Bis zur letzten Anker re ihe herangezogener Bogenausbau 
Abb. 3: Streckenausbau mit nachgeankerten 5-m-Ankern 



Abb. 4: Blick in einen fert igen Streckenabschnit t , Ortsbrust und Stöße konsol id iert 
Abb. 5: Ortsbrustabschlußsicherung in Anker-Spr i tzbeton-Ausbau 

so dimensioniert , daß auch die 
Streckenfirsten in den Großräumen 
bearbeitet werden können. 

Das beim Trockenbohren anfal lende 
Bohrklein wird über eine elektrohyd-
raulisch angetr iebene DH-Entstau-
bungsanlage abgesaugt und nach 
Zugabe von Wasser über den Vor-
Ort-Förderer entsorgt. 

Die eingebrachte ebene Spritzbeton-
schicht gewährleistet eine saubere 
Anlage der am Lafettenkopf ange-
brachten Saughaube, so daß bei 
ausreichender Dimensionierung der 
Saugleistung staubfreies Bohren 
sichergestel l t wird. 

Nach Einbringen der vol lverklebten 
Anker wird der Glei tbogenausbau 
mit Vol lhinterfül lung jewei ls bis an 
die letzte Ankerreihe herangeführt 
(Abb. 2). 

Mit dem Bohren und Sprengen des 
nächsten Abschlags von 2 m Länge 
wiederhol t sich der Vortr iebszyklus. 

Zur besonderen Sicherung der Groß-
räume und Brückenfelder werden 
diese zusätzl ich über den gesamten 
Umfang mit 5 m langen Mörtelan-
kern M 33 ausgebaut. Im Bereich 
der Normalauffahrung (TH 27) 
werden jewei ls in den Strecken-
stößen 5 m lange Zusatzanker M 33 
zur Konvergenzminderung einge-
bracht (Abb. 3). Abbi ldung 4 zeigt 
einen fert iggestel l ten Streckenab-
schnitt. Die Ortsbrustabschlußsiche-
rungen in den Brückenfeldern 
wurden ebenfal ls in Anker-Spri tzbe-
ton-Ausbau ausgeführt (Abb. 5). 

Die beschriebenen Arbeiten wurden 
im Mai beendet. Nach Umbau der 
Fördermittel und Montage der end-
gült igen Vortr iebseinr ichtung 
bestehend aus 

- 2-armigem SIG-Spreng- und An-
kerbohragen, für 5 m lange Mör-
telanker 

- e inarmigem Ankerbohrwagen für 
Klebeanker 

- Servicebühne, in der Firste ver-
fahrbar 

- 2 Trockenabsauganlagen für das 
Sprenglochbohren 

- Brecherschubwagen mit Band-
kehre und Übergabe 

- DH-Lader G 210 
- DH-Lader L 513 T 

begann der planmäßige Vortr ieb der 
Verbindungsstrecke Osterfeld-Loh-
berg. Über das Gesamtprojekt soll in 
der nächsten Ausgabe der Werkzeit-
schrift berichtet werden. 
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Selten zuvor ist ein Schachtbaupro-
jekt schon im Vorfeld seiner Ausfüh-
rung so eingehend beschrieben, ist 
über Reiseeindrücke und das Ar-
beitsumfeld so ausführl ich berichtet 
worden wie über das jüngst abge-
schlossene Projekt des Gefrier-
schachtes Nr. 2 in Dong Huan Tuo 
(unser Betrieb Nr. 39, 40, 49 und 
„Glückauf", Juli 1989). 

des ursprüngl ichen Auftragvolumens 
auf Abteufen und Ausbauen nur des 
Gefrierschachttei ls. 

Das auszuführende Teufprojekt der 
chinesischen Kohle-Erschließungs-
und Entwicklungsgesellschaft 
CNCDC lag im Bereich der Kailuan-

Kohlegesellschaft, deren Mitarbeit 
und Unterstützung für unsere Lei-
stungen best immend waren. 

Wesentl icher Bestandteil des Aus-
führungsvertrages war die Einbin-
dung chinesischen Personals in alle 
Arbei tsvorgänge - von der Mitarbeit 

Heute, nach Fertigstel lung des Ge-
fr ierschachttei ls, nach feier l icher 
Übergabe des Bauwerkes an die chi-
nesischen Auftraggeber und nach 
der gesunden Heimkehr al ler deut-
schen Mitarbeiter an dem Projekt 
kann Rückschau gehalten werden. 

Das ist eine wesentl ich leichtere und 
angenehmere Art der Betrachtung 
als die zuvor von Zuversicht und 
gutem Glauben bestimmte, aber 
doch immer auch von Ungewißheit 
getragene Vorausschau während 
der vergangenen Jahre. 

China benötigt Energie, und das um 
so mehr, als nach der Kulturrevolu-
tion und der damit e inhergehenden 
vorsicht igen wirtschaft l ichen Öff-
nung nach Westen neue Technolo-
gien Eingang ins Land fanden und 
sich die wirtschaft l iche Entwicklung 
zu beschleunigen begann. Bergbau-
maschinen und Gerät zur verbes-
serten Kohlegewinnung fanden ver-
stärkte Aufmerksamkeit . Besonderes 
Interesse fanden u. a. deutsche Vor-
stel lungen zur Auslegung einer 
Schachtanlage (an dieser Planung 
war die Firma Montan Consult ing 
maßgeblich beteiligt) und deutsche 
Technik zum Bau eines Schachtes 
mit nicht gebirgsverbundenem flexi-
blen Stahl-Beton-Verbundausbau im 
Gefrierschachttei l . Dies führte 
schl ießl ich zur Ertei lung des Auf-
trages für das Abteufen des 
Schachtes Dong Huan Tuo Nr. 2 an 
die Arbei tsgemeinschaft aus den 
Firmen Deilmann-Haniel, Gesteins-
und Tiefbau und Gewerkschaft 
Walter. 

Wechselkursänderungen mit einem 
erhebl ichen Wertverlust des chinesi-
schen Yuan führten al lerdings noch 
vor Teufbeginn zur Einschränkung 

Schacht 2 der neuen Bergwerksanlage Dong Huan Tuo 
Kurze Pause im Schatten des Fördergerüstes 
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Die antauende Oberf läche des Schachtkopfes gl i tzert 

Das Teufen hat begonnen 

Beim Gruppenfoto gibt 's was zu lachen 

auf der Sohle und der Schwebe-
bühne bis in den Bereich der Be-
tr iebsführung hinein. 

Es gab Stromversorgungsprobleme, 
die den Baubeginn hinausschoben, 
da waren unbekannte Grundwasser-
bewegungen, die das Schließen der 
Frostwand verzögerten, es gab eine 
enorm hohe Kluftwasserführung un-
terhalb des Gefrierschachtes, die 
wochenlange Arbeiten zur Injektion 
des Gebirges erforderten, aber es 
gab auch den al lseit igen Wil len, 
dieses gemeinsame Pilotprojekt in 
der Volksrepubl ik China durchzu-
führen und erfolgreich zu beenden. 
Dieser Wunsch war Leitfaden für die 
länger als ein Jahr andauernde Zu-
sammenarbei t . 

Der Gefrierschacht Dong Huan Tuo 
Nr. 2 unterscheidet sich in der Aus-
legung nicht wesentl ich von den Ge-
fr ierschächten im nördl ichen Ruhr-
gebiet mit nicht gebirgsverbun-
denem wasserdichtem Ausbau: 

l ichter Durchmesser 8,0 m 
Gefrierteufe 195,0 m 
Gefrierschachtteufe 208,2 m 
Gefr ierkreisdurchmesser 15,5 m 
Anzahl der Gefr ierrohre 40 
Außenausbau: 
Betonformsteine mit Flachsspanplat-
tenzwischenlagen und Mörtelhinter-
fül lung zum Gebirgsstoß 
Innenausbau: 
8 mm verschweißtes Stahlblech, 
Stahlbeton B 35 bzw. B 45, 750 mm 
Wanddicke, Füllung mit Asphalt mit 
der Dichte 1.3 kg/dm3 

Ausbaufundament mit Stützringkon-
struktion. 

Damit endet die Vergleichbarkeit . 

Baustellen-Alltag 
Wenn der Kübel kurz vor 8.00 Uhr 
morgens auf der Klappe aufsetzt, hat 
er neben wenigen Deutschen auch 8 
bis 10 schwarzbehelmte chinesische 
Schachthauer „an Bord". Schicht-
ende! Grund genug für lautes 
„ni hao" im Vorbeigehen an das um-
herstehende oder -hockende Drittel 
der Frühschicht, das noch damit be-
schäftigt ist, die Watteverpackung in 
Form von Hosen und Jacken um sich 
zu schlingen. 

Drei bis vier xin hao gong (An-
schläger) lösen ihre Kol legen der 
Nachtschicht ab und blicken den Ein-
fahrenden der Frühschicht vom er-
höhten Stand über die Schacht-
klappen nach. Die Ankunft des auf-
fahrenden Gegenkübels ist Anlaß, 
sich anderen Dingen zuzuwenden. 
Die Welt über Tage ist in Ordnung: 
Mindestens 8 Monate lang (von ca. 
September bis Apri l) grüßt die hinter 
der Gefrierstation aufsteigende 
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Sonne aus bis zum tiefen Horizont 
klarem Himmel (wenige Tage mit 
Nebel oder bedecktem Himmel aus-
genommen) den neuen Morgen. 

Auf der schachtnahen engen Straße 
zockeln die ersten mit Ziegelsteinen, 
Sand, Kohle, Asche, Kalk, Holz oder 
Baustahl beladenen Eselskarren 
vorbei. So rhythmisch sich der her-
abhängende Kopf der Esel bei 
jedem Schritt wiegt, so gleichförmig 
bewegt sich die i rgendwo auf der La-
dung hockende, gegen die Morgen-
fr ische in Decken und Mäntel ver-
packte Gestalt des Wagenführers, 
der seinem Zugtier vorher einge-
geben haben muß, wohin es zu 
laufen hat. Ungeduldiges Knattern 
der Kleintrecker, die nicht überholen 
können - sie wol len ihre Last Ziegel-
bruch zur Aufschüttung eines Hallen-
bodens loswerden. Die Halle ist Teil 
einer Reparaturwerkstatt der „auf Die Stahlblechschüsse werden zum Einbau vorbereitet 
dem braunen Acker" neu entste-
henden Anlage Dong Huan Tuo. 

Der Aufpral l mehr als kindskopf-
großer Geröl lstücke - der Eiersteine 
- in die Bergebox läßt die Köpfe 
hochschrecken: Es wird gekübelt! 
Die Sohle steht inmitten einer 25 m 
mächtigen Geröl lschicht, unter der 
das Permokarbon als kohlehalt ige 
Formation ansteht. 

Natürl ich ist der Schacht in dieser 
Teufe, die die längste und tiefste 
Frosteinwirkung erfuhr, bis zur Mitte 
durchgefroren, natürl ich muß das 
Bohrgerät herhalten, um durch die 
Quarzbrocken hindurchzubohren, 
und natürl ich atmen alle Betei l igten 
auf nach dem Anbohren der Kappe 
des sehr viel mi lderen Gesteins des 
Permokarbons 

Mühsam ist der Weg nach unten al-
lemal, ganz gleich, ob 2, 4 oder 6 
Ringe vom Ausbruchstoß her ge-
bohrt werden müssen; der häufige 
Wechsel von „speckigem Ton" zu 
Feinsand, Sand und Grobkies läßt 
die ungefrorene Schachtmitte wie 
ein Geschenk er leben (die Vorge-
fr ierzeit mußte zur Beherrschung 
von zuvor unbekannten Grundwas-
serströmungen verlängert werden). 
Vertragsgemäß ist eine komplette 
Ausrüstung an Großgerät nach 
China gegangen und in meister-
licher Hand unserer Willi, Adolf und 
Erwin wesentl iches Werkzeug beim 
Abteufen des 11-m-Durchmesser-
Schachtausbruchs. Die Guo, Zhang 
und Bao können sich am Kleingerät 
chinesischer Herkunft beweisen, sie 
bleiben dem Bergmannsstand mit 
Pfiffigkeit und Können nichts 
schuldig. Nicht zu verkennen bei 
ihnen ist die Schwierigkeit der Um-
stel lung auf mehrfach größeres (als 
bisher gewohntes) Gerät, andere 

Ein vormont ier ter Bewehrungskorb auf dem Weg zum Schacht 

Betonarbei ten im Schacht 
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Arbeitsweise, gezieltes und beherz-
tes Zupacken und das beständige 
Miteinander mit Menschen, von 
denen sie lernen sollen, weitere 
Schächte ohne Hilfe der Deutschen 
abzuteufen. 

Ich bin sicher, daß unsere Technik 
überzeugt, daß Leistungsfähigkeit, 
Zweckmäßigkeit und Qualität des 
Geräts anerkannt werden. Bei a l lem 
Leistungswil len stoßen doch die chi-
nesischen Schachtbauer schnell an 
die Grenzen der Möglichkeiten ihres 
derzeit igen Wirtschaftssystems, sei 
es bei der Mater ialversorgung, der 
Beschaffung von Gerät oder Ersatz-
tei len und nicht zuletzt beim Perso-
naleinsatz. Während unserer Tätig-
keit überspr ingen sie mehrfach 
„ ihren Schatten" und erreichen 
dafür in China beachtenswerte Lei-
stungen. 

Die erste Kohle finden wir als dünne 
Str iemchen im bunten Sandstein am 
Gefrierschachtt iefsten, wir erbohren 
wasserführende Schichten, die in 
wochenlangen Injektionsarbeiten ab-
gedichtet werden. Mit immensem, 
bei uns nicht vorstel lbaren Personal-
einsatz wird der wasserdichte Stahl-
mantel eingebracht, dabei erhalten 
wir die Unterstützung einer deut-
schen Stahlbaufirma. 

Sieben Monate sind seit der Teufar-
beit in den Eiersteinen vergangen. In 
fest l ichem Rahmen und in Anwesen-
heit, wie üblich, sehr vieler Men-
schen wird der Abschluß der Ar-
beiten gefeiert. Das erste Koopera-
t ionsabkommen dieser Art zwischen 
chinesischen und deutschen 
Schachtteufern f indet sein erfolgrei-
ches Ende. Am letzten Märztag 
dieses Jahres verläßt der letzte Ar-
ge-Mitarbeiter die Baustelle. 

Auslandsaufträgen in unserer 
Branche haftet a l lgemein der Ruf 
des Besonderen, des Exotischen an. 
Ihnen gehen meist jahrelange Kon-
takte und Verhandlungen voraus, bis 
sie zur Vertragsreife gediehen sind. 

In solcher Zeit entwickeln sich aus 
ersten Begegnungen der zukünft igen 
Vertragspartner Freundschaften zwi-
schen den Beteil igten, die Vertrauen 
in den „Gegenüber" setzen und 
seine Reaktionen abschätzbar 
werden lassen. Das erst ist die tra-
gende Grundlage für Schachtbauver-
träge, die auch in schwier igen Situa-
tionen abgest immte gemeinsame 
Maßnahmen ermögl ichen. 

Die Besonderheit aus unternehmeri-
scher Sicht liegt auch in einem ge-
steigerten Risiko, das um so höher 
eingeschätzt werden muß, je weiter 
eine Baustelle der heimischen Ein-
gri f fsmöglichkeit entzogen ist, wo 

Steinmehl w i rd in den Bi tumenmischkessel gefül l t 

Sandasphal t wi rd gemischt 
.... und erhitzt zur Abförderung im Kübel gefül l t 
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alle daheim üblichen Mittel der Be-
treuung wenig oder verzögert 
wi rksam werden. 

Schachtteufen ist Dienstleistungsge-
werbe mit einem großen Anteil von 
Spezialkenntnis und intensivem Per-
sonaleinsatz. Jede einzelne Person 
muß nicht nur Fachmann auf ihrem 
Arbeitsgebiet sein, sondern ein 
hohes Maß an charakter l icher Reife 
und Ausgegl ichenheit mitbr ingen, 
um fernab vom Zuhause bestehen zu 
können. Es ist al les andere als Dau-
erur laub, an Orten zu arbeiten, an 
die man unter anderen Umständen 
nur als Tourist während der Ferien 
gelangt. Im Fall Dong Huan Tuo 
hatte dieser Gesichtspunkte beson-
dere Bedeutung, weil dem so weit 
entfernten und bis vor kurzem ver-
schlossenen China immer noch 
etwas Geheimnisvol les anhaftet und 
auch die Vorgänge in den letzten 
Monaten, nach Abschluß unserer Ar-
beiten, uns das Verständnis für 
dieses Land nicht erleichtern. 

Wir haben die Chinesen in der für 
Ausländer ansonsten verbotenen 
Zone um „unseren" Schacht als 
freundl iche und aufgeschlossene 
Menschen kennengelernt, wißbe-
gierig, ja neugierig, zum überwie-
genden Teil f röhl ich und unbe-
schwert. Wir haben uns in ihren Le-
bensraum einpassen und unsere Er-
wartungshaltungen einschränken 
müssen. Jeder der Betei l igten mußte 
sich in seinem Anspruchsdenken 
überprüfen und hat Abstr iche un-
merkl ich hingenommen. 

Dort, wo abseits der Hauptstraße 
Fahrrad und Eselskarren die 
schnellsten Fahrzeuge sind, bleibt 
wieder Zeit zur Begegnung, wenn 
auch nur für den „Augenbl ick" im 
Sinne des Wortes Bedeutung bei der 
Vorbeifahrt. Das bewirkt Verände-
rungen in jedem einzelnen. 

In einem Jahr China ist die von den 
drei Arge-Partnern zusammenge-
stellte Gruppe eine harmonische 
„Akt ionsgemeinschaft" geworden, 
verständnisvol l , nachsichtig und be-
scheiden gegenüber dem chinesi-
schen Mitarbeiter und Nachbarn. 

Der Schacht ist zeitplangemäß abge-
teuft, ausgebaut, die Arbei ten sind 
unfallfrei abgeschlossen worden; 
der deutsche Al l tag hat al le Mitar-
beiter wieder in Griff. Mit Maschinen 
und Know-how sind wir ausgezogen 
- im Ausgleich bringen wir ein insge-
samt posit ives Erlebnis und ein klein 
wenig chinesische Lebenserfahrung 
nach Hause zurück. Al len unseren 
chinesischen Bergleuten und 
Freunden sagen wir von hier aus ein 
herzl iches „Glückauf" . 

Antransport von Erdreich zur Aufschüttung eines Hal lenbodens 

Auch Direktor Chu und Projekt lei ter Tian packen mit an 

Gruppenbi ld zum Abschluß der Arbel ten 
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Tieferteufen des Schachtes Consol 9 
Von Bergassessor Wolfram Koslar, GKG 

Am 30. Juni 1989 erfolgte auf dem 
Bergwerk Consol idat ion auf der 
11. Sohle der Durchschlag mit dem 
Füllort des t iefergeteuften Schachtes 
Consol 9 (Abb. 1). Der Schacht 
Consol 9 war von der 10. zur 
11. Sohle t iefergeteuft worden. 
Gleichzeit ig wurde von der 10. zur 
11. Sohle ein Gesteinsberg mit An-
schluß an das Füllort des 
Schachtes 9 auf der 11. Sohle aufge-
fahren. 

Am 10. März 1987 erhielt die Arbeits-
gemeinschaft aus den Firmen Geb-
hardt & Koenig - Gesteins- und 
Tiefbau GmbH und Thyssen Schacht-
bau GmbH den Auftrag zum Tiefer-
teufen des Schachtes. In Abb. 2 sind 
die wesent l ichen Vertragsarbeiten 
dargestell t : 

- Durchführung von Sanierungsar-
beiten im Füllort und Setzen einer 
halben Glocke 
Aufwält igen von 34 m Sumpf und 
Sanierung des Z iegelmauerwerks 

- Tieferteufen des Schachtes um 
117,2 m bis zur 11. Sohle 

- beidseit ige Auffahrung des Füll-
ortes in NÖT-Bauweise 

- Abteufen von 28 m Sumpf 
- Einbringen der Schachteinbauten 

zwischen der 10. und 11. Sohle. 

Wie bei allen Tieferteufprojekten 
waren die Räume für die Unterbrin-
gung der Teufeinr ichtungen eng. Bei 
diesem Projekt konnte jedoch ein 
Vorteil ausgenutzt werden. Der tie-
ferzuteufende Teil von der 10. zur 
11. Sohle sollte später mit einer Zwi-
schenförderung versehen werden. 
Zu diesem Zweck waren bereits eine 
Maschinenkammer und ein Seil-
kanal auf der 10. Sohle vorhanden. 
Für die Unterbr ingung der Förder-
maschine, der Winden und Seile 
konnten daher Maschinenkammer 
und Seilkanal genutzt werden. 

Die Arbei ten wurden Anfang Mai 
1987 aufgenommen. Zunächst mußte 
die Schachtglocke auf der 10. Sohle, 
die mit Mauerwerk ausgebaut war, 
saniert werden. Eine einseit ige 
Stahlglocke wurde errichtet und die 
gegenüber l iegende Seite neu ge-
mauert. 

Dann folgte die Montage der eintrü-
migen Teufausrüstung (Abb. 3). Die 
Kübelgröße war auf 3 m3 Fassungs-
vermögen festgelegt worden. Vor 
Aufnahme der Montagearbeiten 
wurde im Schacht oberhalb der 
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Abb. 1: Beim Durchschlag des Füllortes 11. Sohle mit dem Gesteinsberg 

Abb. 2: Die wesent l ichen Vertragsarbei ten für das Tieferteufen 



10. Sohle eine eintei l ige Sicherheits-
bühne mit einem Wetterdurchlaß ge-
baut, Diese Bühne ermögl ichte das 
Tieferteufen des Schachtes bei lau-
fender Förderung im oberen Teil des 
Schachtes (RHB bis zur 9. Sohle) 

Im Schachtteil oberhalb der 10. 
Sohle wurden im Schutz der Sicher-
heitsbühne die Sei lscheibenverlage-
rungen und die Kippeinr ichtung ein 
gebaut. 

Nach Fertigstel lung der Montage der 
Fördereinr ichtung erwies sich das 
Aufwält igen des Sumpfes und das 
Sanieren des Z iegelmauerwerks als 
eine aufwendige Arbeit. Im Laufe 
der Zeit hatten sich im Sumpf nicht 
nur Schlamm, sondern auch alle 
mögl ichen Mater ial ien wie Seile, 
Ketten, Träger angesammelt , die 
aus dem Schlamm und dem Wasser 
nur schwer geborgen werden 
konnten. Das Ziegelmauerwerk er-
wies sich zudem als sehr reparatur-
bedürftig. Erhebliche Bereiche 
mußten völ l ig neu gemauert werden. 

Anfang August 1987 begannen dann 
die eigentl ichen Teufarbeiten. Die 
Geologie der zu durchteufenden 
Schichten stellte sich bald als ein 
großes Hemmnis dar. Die massiven 
Sandsteine der Girondel le-Flöze 
waren nicht nur extrem hart, son-
dern auch durchsetzt von steil einfal-
lenden bis vert ikalen, offenen 
Klüften. Diese geologischen Verhält-
nisse behinderten al le Arbeitsvor-
gänge beim Teufen. Beim Bohren 
bl ieben die Bohrstangen stecken, 
die Bohrkronen brachen aus, die 
Spülung ging in den Klüften ver-
loren, so daß das Bohrklein nicht 
mehr ausgespült wurde. Dies alles 
führte zu extrem langen Bohrzeiten. 

Beim Bohren wurden bereits heiße, 
mineralreiche Wässer angebohrt, so 
daß ein speziel ler, temperaturun-
empfindl icher Sprengstoff benutzt 
werden mußte. Beim Einführen der 
Patronen ergaben sich die nächsten 
Schwierigkeiten, da die Bohrlöcher 
immer wieder zufielen. Beim 
Sprengen fanden sich weitere Er-
schwernisse. Bei dem klüft igen Ge-
birge kamen die Abschläge nicht bis 
zur gebohrten Abschlaglänge, son-
dern rissen meist dort ab, wo hori 
zontale Külfte die vert ikalen 
schnitten. Die Folge war, daß die Ab-
schläge oft nur zu einem Drittel oder 
zur Hälfte kamen und daß riesige 
Blöcke die Ladearbeit behinderten. 
Weiterhin war das Festmachen der 
Sohle entsprechend aufwendig und 
nahm viel Zeit in Anspruch 

Die Ladearbeit war durch das grob-
stückige Haufwerk und durch die zu-
laufenden Wässer stark behindert. 

Diese erschwerten auch insbeson-
dere die Betonierarbeiten. Umfang-
reiche Drainagen waren erforder-
lich, um die zulaufenden Wässer 
hinter dem Beton abzuführen, so 
daß dieser nicht ausgewaschen 
werden konnte. Eine Besonderheit 
bei der Betonversorgung ist erwäh 
nenswert. Der Beton wurde als sta-
bi l isierter und verzögerter Naßfertig-
beton in Förderwagen angel iefert 
und mit Mörte lpumpen und Fallet-
tung hinter die Stahlschalung ver-
bracht. 

Für die Mannschaft waren diese Ver-
hältnisse zu Beginn nicht einfach, 
denn die warmen Wässer im Schacht 
waren nicht nur hinderl ich, sondern 
erzeugten auch ein unangenehmes 
Klima. 

Nach Verlassen der Girondel le-
Sande normal is ier ten sich die Ver-
hältnisse sehr schnell. Mit den ver-
besserten geologischen Bedin-
gungen st iegen auch die Teuflei-
stungen. Die 11. Sohle wurde am 
18. Februar 1988 erreicht. Die 
Schachtglocke sowie das Füllort, mit 
einer Länge von ca. 28 m zu beiden 
Seiten, wurden nach der Neuen 
Österreichischen Tunnelbauweise 
aufgefahren (Abb. 4) und ausgebaut. 
Dabei wurde zunächst die Kalotte 
und anschl ießend die Strosse aufge-
fahren. Das Füllort wurde mit t iefem 
Sohlengewölbe und Sohlenschluß so 
erstellt, daß anschl ießend der Keller 
für die Aufschiebeeinr ichtungen in 
Stahlbetonbauweise auf dem Soh-
lengewölbe aufgesetzt werden 
konnte. Das Teufen des Sumpfes be-
endete die eigentl ichen Teufarbei-
ten. 

Abschl ießend wurden die Führungs-
einr ichtungen für einen Großkorb 
mit Gegengewicht sowie der Fahr-
schacht (Abb. 5) eingebaut. Die 
Tragkonsolen für die Stahlspurlatten 
wurden mit Ankern am Ausbau befe-
stigt. 

Mit der Demontage der Teufausrü-
stung fanden die Vertragsarbei ten 
Ende Januar 1989 ihren Abschluß. 
Anschl ießend wurde eine Reihe von 
Zusatzarbeiten wie z.B. Herstel len 
der Aufschiebekel ler auf der 
10. Sohle sowie der Fundamente für 
die endgült ige Fördermaschine aus-
geführt. 

Mit dem Durchschlag auf der 
11. Sohle im Juni konnte auch die 
1. Seilfahrt von der 1.1. zur 10. Sohle 
durchgeführt werden. Bergwerksdi-
rektor Howe bestieg, vom Durch-
schlag kommend, zum ersten Mal 
den Korb auf der 11. Sohle. Damit 
war für uns ein wicht iges und inter-
essantes Projekt abgeschlossen 
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Auffahrung der zentralen Wasserhaltung 
auf dem Bergwerk Ewald 
Von Dipl.-Ing. Raimund Landers, GKG 

Im Oktober 1988 erhielt GKG den 
Auftrag, 280 m Gesteinsstrecke mit 
40 m2 Ausbruchsquerschnit t für die 
geplante zentrale Wasserhaltung 
aufzufahren. Nach Herstellen eines 
Abzweiges im Querschlag N 71, 
950-m-Sohle, konnte bereits im No-
vember 1988 mit der Auffahrung der 
Gesteinsstrecke in konventionel ler 
Auffahrtechnik begonnen werden. 
Der Streckenansatz erwies sich als 
relativ problematisch, da es galt, die 
ersten 100 m Strecke im gestörten 
Gebirge aufzufahren (Durchörterung 
des Hertener Blattes und Flözdurch-
örterung mit Überschiebung). 
Trotzdem konnte die angestrebte 
Auffahrleistung von 1,8 m/d für 
diesen Streckenabschnitt erreicht 
werden. Im weiteren Verlauf der Auf-
fahrung konnte die tägl iche Leistung 
auf max. 3,20 m/d gesteigert 
werden. 

Eine Besonderheit ergab sich durch 
die Aufgabenstel lung, ein standfe-
stes, wasserundurchlässiges und 
korrosionsgeschütztes Bauwerk zu 
erstellen. 

Verfahrensweise 
Vorgegeben war ein starrer Ausbau 
Gl 140, 5teilig, ca. 36 m2 licht, der als 
Unterstützungsausbau während der 
Auffahrung und später als Armie-
rung eines Betonmantels dienen 
soll. 

Im Zuge der Auffahrung werden 
rückwärt ig doppel lagige Draht-
bahnen axial im Innenprofi l des Aus-
baus mit Federstahlk lemmen befe-
stigt. Zur Abdichtung wird auf diese 
Drahtbahnen Spritzbeton aufge-
Auszug aus dem Grubenriß 7. Sohle 

t ragen und anschl ießend der Ring-
raum verfüllt, so daß im Endzustand 
1. der Gl-Bau mit einem Stegprofi l 

von 14 cm vol lständig einge-
gossen und 

2. der Hohlraum zwischen Ausbau 
und Gebirge einschl ießl ich Ber-
gepacklage vol lständig verfestigt 
ist. 

Die gesamte Verfül lung erfolgt mit 
Fertigbeton in einer Körnung von 
0 - 4 mm ohne Zugabe von Wasser-
glas, um eine mindere Druckfestig-
keit des Betons zu vermeiden. Der 
Baustoff wi rd in Si lowagen mit 
einem Fassungsvermögen von ca. 
2 m3 angeliefert. 

Die eingangs erwähnten geologi-
schen und tektonischen Besonder-
heiten ließen den Ausbau unter 
Druck geraten, so daß es erforder-
lich wurde, den Betonmantel mög-
lichst nahe an die vorschrei tende 
Ortsbrust heranzuführen, ohne die 
Vortr iebsarbei ten zu behindern. Die 
Schwier igkei t bestand darin, daß 
beim Einbringen des Betons der je-
wei l ige Stand des fert igen Beton-
mantels auf einer natürl ichen Bö-
schung beruhte und somit zu weit 
hinter dem Vortr ieb zurücklag. So 
wurde gemeinsam mit der Schacht-
anlage eine abschnit tsweise Fertig-
stel lung des Mantels geplant und 
nach fo lgendem Schema ausgeführt: 

1. Abschnitt 
Ortsbrust bis Station 10 m 
rückwärt ig. 
Nach jedem Abschlag sofort iges 
Durchspritzen der Stöße bis zu einer 
Höhe von ca. 1,5 m. Nach Erreichen 

einer Auffahrlänge von ca. 10 m Er-
stellen einer Manschette mit Spritz-
beton als Ringraumabdichtung zur 
Auffahrr ichtung. 

2. Abschnitt 
Station 10 m bis 20 m hinter 
Ortsbrust. 
Einbringen der Drahtbahnen und 
Dichtspritzen. 
Verfül len (Betonieren) der Stöße bis 
Firstmitteltei l . 

3. Abschnitt 
Station 20 m bis 30 m hinter 
Ortsbrust. 
Verfül len des Firstmitteltei ls mit 
3 - 4 m Abwicklung. 

Mit Einhaltung dieses Schemas 
traten keine weiteren Ausbauverfor-
mungen mehr auf, und Verluste bei 
der eingebrachten Betonmenge 
wurden weitgehend vermieden (Be-
schädigung der Abdichtung durch 
Lade- und Sprengarbeit). Der zu ver-
arbeitende Fertigbeton ermögl icht 
durch einen zugesetzten Verzögerer 
eine Verarbeitungszeit von 
16 Stunden, al lerdings benötigt er 
aber auch die entsprechende Zeit-
spanne zur Aushärtung. 

Der Betr iebspunkt ist mit insgesamt 
24 bis 30 MS/d belegt und mit fol-
gender maschinel ler Ausrüstung be-
stückt: 

- E-Lader (K 312, Deilmann-Haniel) 
- Bohr- und Ausbaubühne (GKG) 

- Handbohrgezähe(SIG) 
- Kompressor (SG 3) 

Für die Betonierarbeiten stehen 
weiter zur Verfügung: 

- eine verfahrbare Betonierbühne 
(GKG) 

- 2 Betonpumpen (Montanbüro) 
- 1 Rührwerk. 

Am 6. Juli 1989 erfolgte der Durch-
schlag mit Querschlag O 70. Die 
Bauzeit von ca. 7 Monaten zeigt, daß 
die zusammen mit dem Bergwerk 
Ewald entwickelte Verfahrensweise 
eine zügige Fertigstel lung des Bau-
werks ermögl ichte. Die Hauptaufga-
benstellung, ein standfestes, was-
serundurchlässiges und korrosions-
geschütztes Bauwerk bei möglichst 
ungehindertem Vortr ieb herzu-
stellen, konnte somit erfüllt werden. 
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Bergbau 89 in Düsseldorf 
Angesichts der derzeit weniger er-
freul ichen Lage des Inland-Berg-
baus präsentierte sich die 
Bergbau 89 in Düsseldorf vom 
20. - 26. Mai in verr ingertem Umfang 
gegenüber der Vormesse vor acht 
Jahren. Dennoch war die Messe mit 
über 30.000 m2 Ausstel lungsf läche 
immer noch die größte Bergbau-
Messe der Welt. 

Der in den Firmenfarben rot und 
weiß gehaltene Messestand der 
Dei lmann-Haniel-Gruppe in Halle 15 
zeichnete sich durch klare Gliede-
rung und Beschränkung auf ausge-
wählte Exponate aus. 

Im Mittelpunkt stand der neuentwik-
kelte Klappschaufel lader vom 
Typ L 514 (Abb.), der auf den be-
währten Konstrukt ionsprinzipien der 
Seitenkippladerreihe von Dei lmann-
Haniel aufbaut, als besonderen 
Vorzug aber eine nach beiden 
Seiten um 90° schwenkbare, boden-
entleerende Klappschaufel besitzt. 
Dadurch wird bei der Entleerung der 
Schaufel keine zusätzl iche Kipphöhe 
erforderl ich, und der Lader kann vor 
al lem im f lözgängigen Bereich bzw. 
auch direkt unter einer Arbeitsbühne 
für das Laden aus dem Stand einge-
setzt werden 

Als weitere Besonderheit war der 
Klappschaufel lader mit der neuen 
schlagwettergeschützen Kabeltrom-
mel DH-KTR 1 ausgerüstet. Auf der 
Messe gestattete eine Plexiglasver-
kleidung einen Einblick in das nor-
malerweise verborgene Innenleben. 
Die Kabel t rommel ermögl icht nicht 
nur Ladern uneingeschränktes Ma-
növrieren am Einsatzort, sie kann 
auch für andere bewegl iche Be-
tr iebsmittel wie Ausbausetzvorr ich-
tungen und verfahrbare Bühnen ver-
wendet werden. 

Hinter dem Lader war ein kurzes 
Stück Strecke mit Ausbaubögen und 
Verzug aufgebaut, an der GKG den 
Einsatz von Bullflex® im Strecken-
vortr ieb zeigte. An der Mittelschiene 
unter dem Kappendach war eine 
Ausbausetzvorr ichtung vom 
Typ 5003 T montiert, deren beson-
deres Merkmal ein teleskopierbarer 
Ausbausetzarm ist. Den Eindruck 
eines regelrechten Kunstwerkes er-
weckte das in einen Betonklotz ein-
gelassene Segment einer Stahlwen-
delkonstrukt ion mit einer Verschleiß-
schutzauskleidung aus Schmelzba-
salt-Formsteinen. Dieses Exponat 
ziert mit t lerwei le das DH-Werksge-
lände in Dortmund-Kurl. Weiterhin 
zeigte die neugegründete Firma HFB 

eine Kohler inne mit hochverschleiß-
fester Densit®-Beschichtung 

Für die gute Ausleuchtung des Mes-
sestandes sorgten an den Lichtma-
sten nicht zuletzt die neuen Schein-
werfer SW-100, die für den Unterta-
ge-Einsatz konzipiert wurden und 
sich bei den Kunden bereits einer 
regen Nachfrage erfreuen. 

In den Besprechungsräumen des 
Messestandes fanden sich zahlreich 
Kunden und Freunde des Hauses zu 
interessanten Diskussionen und 

Fachgesprächen ein. Viele neue 
Kontakte konnten geknüpft werden. 
Sie werden als „Hausaufgabe" der-
zeit weiterverfolgt und vertieft. 

In Halle 13 zeigte die Vereinigung 
der Bergbau-SpezialgeselIschaften 
e.V. (VBS) im Rahmen der „Fach-
schau deutscher Bergbau" einen 
Überblick über ihre Arbelten. Blick-
fang des Standes waren ein auf dem 
Boden l iegendes Großfoto, das 
einen Blick in den von GKG und DH 
abgeteuften Schacht Radbod 6 
zeigte, und ein DH-Greifer. 
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Die Entwicklung der 
Neuen Österreichischen Tunnelbauweise 
Von AdB. Dipl.-Ing. F. K. Blindow, Beton- und Monierbau 

Die ersten erfolgreichen Anwen-
dungen der Neuen Österreichischen 
Tunnelbauweise l iegen heute mehr 
als 20 Jahre zurück. 

In der Zwischenzeit hat sie sich zu 
einem Standardverfahren im Fels-
tunnelbau entwickelt, für das es in 
Mit teleuropa keine Alternat ive mehr 
gibt und das seinen Siegeszug um 
die ganze Welt angetreten hat. Aber 
nicht nur im Felstunnelbau, sondern 
auch im U-Bahn-Bau hat die NÖT, 
ausgehend von Frankfurt, inzwi-
schen in Europa, Asien, Austral ien 
und USA ihren Eingang gefunden. 

Geschichte 
Die heute noch geltenden Grund-
sätze des Tunnelbaus wurden von 
Fachleuten schon beim Bau der 

Bau der Station Ber l iner Platz in Bochum 

Eisenbahntunnel in Europa vor hun-
dert und mehr Jahren erkannt 

- die Notwendigkeit der sofort igen 
Sicherung zur Vermeidung von 
Auf lockerungen, 

- die satte Hintermauerung, d.h. 
der vol l f lächige Kontakt zwischen 
Ausbau und Gebirge, 

- die Vortei le eines raschen Ring-
schlusses in schwier igen Ge-
birgsverhältnissen. 

Was unsere Vorfahren nicht hatten, 
war das geeignete Ausbaumater ia l 
in Form von Spritzbeton, dessen An-
wendung heute untrennbar mit der 
Entwicklung der NÖT verbunden ist. 

Als erster verwendete der österrei-
chische Bauführer Anton Brunner 
beim Bau eines Tr iebwasserstol iens 

der Tauernkraftwerke in Salzburg im 
Jahre 1955 Spritzbeton als Siche-
rungsmittel in schwier igen Gebirgs-
verhältnissen. 

Rabcewicz und Müller, die beide 
über langjährige Erfahrungen im 
Tunnelbau des In- und Auslandes 
verfügen, erkannten die Möglich-
keiten der Entwicklung und l ieferten 
gemeinsam mit Prof. Pacher, Salz-
burg, die wissenschaft l iche Unter-
mauerung dieser Baumethode 

In der ersten Hälfte der 60er Jahre 
wurde zunächst bei einem Straßen-
tunnel in Österreich, dann beim 
Schwaikheimer Tunnel der Deut-
schen Bundesbahn die Spritzbeton-
methode im Tunnelbau angewendet. 
Es war Rabcewicz, auf den der 
Name „Neue Österreichische Tun-
nelbauweise" zurückgeht, weil zu 
Beginn der Entwicklung ausschließ-
lich österreichische Ingenieure und 
Wissenschaft ler an der Entwicklung 
der Baumethode beteil igt waren. 

Der Autor dieses Berichtes hatte das 
große Glück, seine berufl iche Lauf-
bahn im Tunnelbau als junger Inge-
nieur am Schwaikheimer Tunnel zu 
beginnen, und lernte bei diesem 
Projekt Rabcewicz, Müller und Pa-
cher als Gutachter kennen und 
schätzen. Somit basiert dieser Be-
richt auf persönl ichen Kenntnissen 
und Erfahrungen, die in mehr als 
20jähriger Tätigkeit im Tunnelbau 
gewonnen wurden. 

Ausgangslage 
Ende der 60er Jahre 
Eine starke Zunahme im U-Bahn-
Bau kündigte sich vor al lem in 
Deutschland an. Neben Berl in, Ham-
burg und München hatten weitere 13 
Städte mit dem U-Bahn-Bau ent-
weder begonnen oder befanden sich 
im Planungsstadium. 

Man baute U-Bahnen in möglichst 
ger inger Tiefenlage und folgte in der 
Regel den Straßen, um die U-Bahn 
möglichst in der offenen Bauweise 
herstel len zu können. Die bergmän-
nische Bauweise wurde aus wirt-
schaft l ichen Gründen nur dann ge-
wählt, wenn aufgrund der Bebauung 
keine andere Wahl blieb. Das klassi-
sche Bauverfahren war dabei der 

24 



Schildvortr ieb, maßgeblich entwik-
kelt in London. Er galt im Vergleich 
mit der offenen Bauweise als minde-
stens doppelt so teuer. 

Gestützt auf Erfahrungen am 
Schwaikheimer Tunnel erkannte Be-
ton- und Monierbau die technischen 
und wirtschaft l ichen Möglichkeiten, 
die die NÖT bot, und gewann Prof. 
Mül ler als Firmenberater. Die erste 
Gelegenheit zur Anwendung bot sich 
in Frankfurt. Hier wurde in der 
zweiten Hälfte der 60er Jahre das 
erste bergmännische U-Bahn-
Baulos, natürl ich in Schi ldvortr ieb, 
ausgeschrieben. Ein Sondervor-
schlag mit NÖT wurde - obwohl bil-
l iger als der Schi ldvortr ieb - man-
gels vor l iegender Erfahrungen vom 
Auftraggeber nicht berücksichtigt. 

Daraufhin entschloß sich Beton- und 
Monierbau, auf eigene Kosten einen 
Probevortr ieb im Maßstab 1:1 von 
einem Schacht aus auszuführen, um 
den Beweis der Machbarkeit der 
Neuen Österreichischen Tunnelbau-
weise im Frankfurter Boden zu lie-
fern. 

Aufgrund der Ergebnisse erhielt 
eine Arbeitsgemeinschaft unter Fe-
derführung von Beton- und Mo-
nierbau im Frühling 1969 von der 
Stadt Frankfurt den ersten Auftrag im 
U-Bahn-Bau unter Anwendung der 
NÖT. Bei diesem Bauvorhaben 
wurde der historische Frankfurter 
Römer mit Erfolg unterfahren. Diese 
erste Anwendung war die Initialzün-
dung für weitere Projekte: 

- Stadtbahn-Baulose in Frankfurt. 

- Ende 1970 wurde der zweiglei-
sige Hasenbergtunnel in Nürn-
berg begonnen. Am Ende des 
Bauloses wurde eine Hauptstraße 
bei weniger als 5 m Überlage-
rung unter vol ler Aufrechterhal-
tung des Verkehrs unterfahren. 

- 1973 erhielt Beton-und Mo-
nierbau den Auftrag für die erste 
Anwendung der Neuen Österrei-
chischen Tunnelbauweise im 
Ruhrgebiet. In Bochum war ein 
Baulos in offener Bauweise mit 
Querung der Bundesbahn-
Strecke und Hausunterfahrung 
ausgeschrieben. Der Sondervor-
schlag in bergmännischer Bau-
weise war das bil l igste Angebot. 

- Im gleichen Jahr begann Mün-
chen mit der Anwendung der 
NÖT, mit Beratung von Prof. 
Pacher und Laabmeyer als Gut-
achter. 

- Von 1974- 1976 baute Beton-und 
Monierbau die Station Berl iner 
Platz in Bochum mit NÖT. Auch 
dieses Baulos war vom Auftrag-

Kalot tenvortr ieb in Dortmund 
Stadtbahn Bochum: Einbau der federnden Masseplatten 

geber in offener Bauweise ge-
plant. Der Sondervorschlag für 
eine bergmännische Alternat ive 
erwies sich als bi l l iger und wurde 
beauftragt. In der Ausführung 
wurden die Beeinträcht igungen 
an der Oberf läche in e inem be-
lebten Geschäftsviertel gegen-
über der offenen Bauweise auf 
ein Min imum reduziert. 

- 1976 wurde die Station Lorenz-
kirche, Nürnberg, gebaut. Dabei 
wurden historische Gebäude 
ohne Probleme unterfahren. 

Ich wil l es mit diesen Beispielen der 
historischen Entwicklung bewenden 
lassen. Innerhalb von rd. 20 Jahren 
hat die NÖT Verbrei tung auf der 
ganzen Welt gefunden. 
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- Deckelbauweise 10% 
- Schi ldvortr ieb 10% 

- Neue Österreichische 
Tunnelbauweise 30% 

Wo liegen die Ursachen der raschen 
Verbrei tung der NÖT? 

1. In den letzten 15 Jahren ist eine 
starke Zunahme des Tunnelbau-
volumens weltweit festzustellen, 
d.h. ein Markt war vorhanden. 

2. Das seit Anfang der 50er Jahre 
al l jährl ich stattf indende Geo-
mechanik-Kol loquium in Salzburg 
war eine ideale Plattform für die 
Begründer der NÖT, ihre Ideen 
einem interessierten Kreis der in-
ternat ionalen Fachwelt näherzu-
bringen. 

3. Die Kostenvortei le der NÖT ge-
genüber z.B. dem Schi ldvortr ieb -
vorausgesetzt, der Boden hat die 
erforder l iche Stehzeit - l iegen auf 
der Hand: 
- ger ingere Investit ionen, ein we-

sentl icher Gesichtspunkt bei 
den normalen Loslängen von 
rd.300 m im U-Bahn-Bau; 

- der Einsatz von Seriengeräten 
aus dem Erdbau, die nur wenig 
modif iziert werden müssen; 

- Flexibil i tät bei wechselnden 
Querschnitten, Querschlägen 
u.a.m.; 
Anpassungsfähigkeit an die 
vorhandenen Bodenverhält-
nisse. 

4. Firmen erkannten die Chance, 
gegenüber den konservativen 
bergmännischen Baumethoden 
mit preisl ich günstigeren Sonder-
vorschlägen ihren Marktantei l zu 
vergrößern. Waren es in den er-
sten 10 - 1 5 Jahren im wesent-
l ichen die Innsbrucker Firmen 
Oberranzmeyer und Beton- und 
Monierbau, die die Anwendung 
und Entwicklung in der Bundesre-
publik Deutschland best immten, 
ist die NÖT inzwischen zu einem 
Exportart ikel fast aller namhaften 
österreichischen Tunnelbau-
f i rmen geworden. Die sinkenden 
Preise für geschlossene Ausfüh-
rung durch Einführung der NÖT 
führten in einigen Städten inner-
halb weniger Jahre zu Kosten-
gleichheit zwischen offener und 
bergmännischer Bauweise. Dies 
führte zu einer verstärkten Wahl 
bergmännischer Verfahren be-
reits im Planungsstadium durch 
die Auftraggeber. 

5. Das Erbe der Väter der NÖT ist 
inzwischen von einer Reihe von 
Ingenieurbüros übernommen und 
weiterentwickel t worden. Sie al le 
haben Anteil an der weltweiten 
Verbrei tung der NÖT. 

6. Nicht zuletzt wurden die Anwen-
dungsmögl ichkei ten durch beglei-

Vortr ieb einer zweig le is igen Röhre mit TSM im Schutz des vor läuf igen Ausbaus 
Auft ragen einer Spri tzbetonschicht zur vor läuf igen Sicherung 

Auftei lung der verschiedenen Bauweisen 
der derzei t igen Untertage-Projekte in der 
Bundesrepubl ik Deutschland. 

Aus der Bundesrepubl ik Deutsch-
land l iegen einige Zahlen vor: 
- Ende 1984 waren im U-Bahn-Bau 

50,3 km Strecken in Bau; davon 
rd. 65% in bergmännischer Bau-
weise, der Rest in offener Bau-
weise. 

- Von den bergmännischen 
Strecken wurden rd. 90% mit NÖT 
ausgeführt, der Rest vorwiegend 
im Schi ldverfahren. 

- In München wurden von 1965-
1985 rd. 63 km U-Bahn gebaut. 
Die verschiedenen Baumethoden, 
die in den letzten 20 Jahren in 
München zur Anwendung kamen, 
gl iedern sich wie folgt: 

- Über-Tage-Strecke 7% 
- offene Bauweise 43% 
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