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Zum Jahreswechsel

Im Rahmen unserer Bemuihungen,
auch bei rucklaufigem Bergbau-
markt leistungsfahige Betriebs-
einheiten erhalten zu konnen, hat
Deilmann-Haniel die Gewerkschaft
Walter AG mit 1300 Beschaftigten
ibernommen. Gewerkschaft Walter
ist ein leistungsstarkes und tradi-
tionsreiches Unternehmen, das
ebenso wie Deilmann-Haniel auf
dem Gebiet des Schachtabteufens,
der Ausflihrung von Untertage-
Arbeiten, des Felshohlraumbaus und
des Spezialtiefbaus arbeitet. Die
Belegschaften der Bergbau- und
Schachtbaubereiche werden zum

1. Januar 1990 bei Deilmann-Haniel
(aufnehmende Gesellschaft) zusam-
mengefihrt.

ir hoffen, daB sich die Mitarbeiter-
innen und Mitarbeiter, die jetzt neu
zu unserem Unternehmen Deilmann-
Haniel kommen, schnell einarbeiten
und in der neuen Gruppe und im

Kreis der neuen Kollegen wohlftih-
len.

Durch weiterhin liberzeugende Lei-
stungen in allen Bereichen wird es
uns gelingen, auch in Zukunft das
Vertrauen unserer Auftraggeber und
damit unsere fihrende Stellung am
Markt zu erhalten. Wir sind stolz
darauf, daB der Name Deilmann-Ha-
niel fir Qualitat steht. So soll es
auch zukiinftig bleiben. Dafur
werden wir uns alle nach besten
Kréaften einsetzen.

Bei allen Kunden im In- und Ausland
bedanken wir uns fur die enge und
gute Zusammenarbeit, die wir in Zu-
kunft noch vertiefen wollen.

Allen Beschéftigten der Deilmann-
Haniel-Gruppe winschen wir frohe
Feiertage und ein erfolgreiches
Jahr 1990.

Geschéaftsfilhrung und Betriebsrat

Veranderungen bei Deilmann-Haniel

Unsere
Geschaftsfiihrung

Durch die Ubernahme der Gewerk-
schaft Walter AG und das Aus-
scheiden von Geschéftsfihrer Rudolf
Helfferich, der zum Jahreswechsel

‘1 den Ruhestand tritt, ergeben sich
.uch Veranderungen in der Ge-
schaftsflihrung von Deilmann-Ha-
niel.

Neu in die Geschaftsfihrung tritt Dr.
Johannes Baumann ein, bisher Vor-
sitzender des Vorstandes der Ge-
werkschaft Walter AG.

Die Geschaftsbereiche der Ge-
schaftsfiihrer sind ab 1. Januar 1990
wie folgt festgelegt:

Ass. d. Bergf. Karl H. Brimmer
Vorsitzender der Geschéaftsflihrung

Dr.-Ing. Johannes Baumann
Bergbau

Assessor Gerhard Gordes
Arbeitsdirektor, kaufméannische Ver-
waltung, Beteiligungen

Dipl.-Math. Klaus StoB
Schachtbau, Auslandsangelegen
heiten, Maschinen- und Stahlbau

Unser
Aufsichtsrat

Der DH-Aufsichtsrat setzt sich seit
dem 30. Oktober 1989 wie folgt zu
sammen:

Dr. Jargen Deilmann, Vorsitzender
Ewald Brenne, stellv. Vorsitzender
Dieter Epping

Dr. Hans-Ulrich Glnther

Dr.-Ing. Heinrich Heiermann
Dipl.-ing. Joachim Hetze

Egon Hoffmann

Dipl.-Kfm. Dipl.-Volksw.
Dr. rer. pol. Jens JenBen

Dipl.-Ing. Wolfgang Richter
Gunter Schneider
Hans WeiB3

Jan Zilius

Der langjahrige Vorsitzende des
Aufsichtsrats, Dipl.-Ing. Hans-Carl
Dellmann, wurde zum Ehrenmitglied
ernannt.

Unsere
Gesellschafter

Die MAN Aktiengesellschaft hat ihre
Anteile an Deilmann-Haniel abgege-
ben.

Neue Gesgllschafter wurden im
Zuge der Ubernahme der Gewerk-
schaft Walter AG die Unternehmen
Hochtief AG und Wayss & Freytag
AG

Gesellschafter von Deilmann-Haniel
sind damit jetzt

C. Deilmann AG

Bad Bentheim 50,2%
Ruhrkohle AG

Essen 24.9%
Hochtief AG

Essen 12,45%
Wayss & Freytag AG

Frankfurt 12,45%.



Die Baugruppe riickt zusammen

In der Deilmann-Haniel-Gruppe
befassen sich derzeit drei Firmen
mit dem Baugeschéft:

- Wix + Liesenhoff GmbH, Dort-
mund, mit den Niederlassungen
in Hattingen und Stuttgart,

- Beton- und Monierbau
Ges.m.b.H., Innsbruck, mit den
Niederlassungen in Wien, Dort-
mund und Stuttgart,

- Timmer-Bau GmbH, Nordhorn,

mit den Niederlassungen Neuss/
Dusseldorf und Ludwigsburg.

Tunnelbau in den Karawanken

Jedes der Unternehmen, jede der
Niederlassung hat sich, entspre-
chend der besonderen Erfahrungen
der Mitarbeiter und der Forderungen
des jeweiligen Marktes, auf beson-
dere Arbeitsbereiche konzentriert.
Immer wieder aber gibt es Berih-
rungspunkte, die einen Austausch
von Personal, Gerat und Ingenieur-
Erfahrung oder eine direkte Zusam-
menarbeit sinnvoll erscheinen las-
sen.

Diese Zusammenarbeit soll nun
auch organisatorisch geregelt
werden, zumal der europdische

Markt, begunstigt durch die Erweite-
rung der EG, die européischen Ziel-
prognosen fur 1992 und die neuesten
politischen Entwicklungen in Osteu-
ropa, eine Verstarkung der Bau-
gruppe erfordern.

Wir werden daher mit Wirkung vom
1. Januar 1990 alle Bauaktivitaten
zusammenfassen und unter eine
gemeinsame Fuhrung stellen. Unter
Beibehaltung aller Standorte fir-
mieren in Zukunft die drei Gesell-
schaften unter dem Namen

Beton- und Monierbau Gesell-
schaft mit beschrankter Haftung.

Es gibt dann also eine Beton- und
Monierbau GmbH in Deutschland mit
tz in Dortmund und eine Bet n-
und Monierbau Ges.m.b.H. in Oster-
reich mit Sitz in Innsbruck. Diese
beiden Gesellschaften sind zu 100%
Tochtergesellschaften der Deilmann-
Haniel GmbH. Die Geschaftsfiihrung
beider Gesellschaften ist identisch:

- Dipl.-Ing. Dipl.-Wirtschaftsing.
Ernst Timmer (Sprecher)
- Dipl.-Ing. Friedrich Karl Blindow
- Dipl. Betriebswirt
Michael Dorenbeck
- Alois Mikl.

Mit dieser Zusammenfihrung aller
bisherigen Aktivititen werden Bau-
vorhaben der verschiedenen Ar-
beits-Schwerpunkte mit verstarktem
Gewicht angeboten und durchgefuhrt
werden konnen.

Der untertagige Ingenieurbau um-
faBt den Bau von StraBen-, Eisen-
bahn-, U-Bahn-Tunnels, Stollen und
Kavernen. Wesentliche technische
Entwicklungen wie die ,Neue Oster-
reichische Tunnelbauweise” (NOT),
von BuM weltweit erstmals im U-
Bahn-Bau eingesetzt, die ,,Karntner
Deckelbauweise” oder der ,,Inns-
brucker Ring” haben die dsterreichi-
sche Beton- und Monierbau, seit
1979 im Verbund der Deilmann-Ha-
niel-Gruppe, zu einem der flihren-
den Tunnelbau-Unternehmen Euro-
pas wachsen lassen. Know-how-Ver-
trage mit der UDSSR, Bulgarien und
verschiedenen auBereuropdischen
Landern, aber auch mit befreun-
deten deutschen Bau-GroBunter-
nehmen, unterstreichen das hohe
technische Niveau, das Beton- und
Monierbau erreicht hat.

Die schon seit 1960 initiierte Ent-
wicklung des hydraulischen Rohr-
vortriebs mit seinen breit gefa-



cherten Einsatzmdoglichkeiten hat
Wix + Liesenhoff eine bundesweite
Bedeutung im Ingenieur-Tietbau ge-
bracht. Das teils traditionell-hand-
werklich, teils hochtechnisch ausge-
richtete Kénnen der bisherigen Tim-
mer-Bau GmbH wird diese Bedeu-
tung im Kanalbau unterstreichen
und ergdnzen. In den anderen Ar-
beitsfeldern des Ingenieur-Tiefbaus
wie Brlcken- und StraBenbau ver-
spricht die Moglichkeit, regional
tibergreifend zu arbeiten, wichtige
Impulse zur Verstarkung dieser Akti-
vitdten.

Die Zusammenarbeit dieses Arbeits-
bereiches mit dem Tunnelbau ist
schon Tradition. So ist die Bau-
gruppe schon heute in der Lage, m
R =anwvgn U-Bahn-Projek en gine
komplette Leistungspalette anzubie-
en.

Das Arbeitsfeld Ingenieur-Hochbau
wird in der geplanten Zusammenfas-
sung aller Kréfte besondere Entwick-
lungen ermdglichen. Timmer-Bau in
Nordhorn und Wix + Liesenhoff in
Dortmund und Hattingen, besonders
aber die NL Wien der Beton- und
Monierbau, engagieren sich im Be-
reich des gewerblichen Hochbaus
sowohl mit Projekten flr industrielle
Kunden als auch mit der Erstellung
eigenfinanzierter Schllusselfertig-
Bauten.

Alle bisherigen Teilgesellschaften
und lhre Niederlasungen haben seit
Jahren die groBen Méglichkeiten er-
kannt, die sich fur ein Fachunter-
nehmen aus dem stetig wachsenden
Bedarf an Instandhaltung, Instand-
setzung und Sanierung von Bau-
werken und Beton-Bauteilen ergibt.
NL Stuttgart der bisherigen Wix

Liesenhoff hat sich seit Jahren zu
einem Spezialunternehmen flir Tun-
nel-Sanierung und Hang- und Fels-
sicherung entwickelt. Die hier er-
arbeiteten und eingesetzten Tech-
niken der Spritzbeton-Sanierung,
der Sicherung durch verschiedene
Verankerungs- und Nagelungs-
Methoden brachten wertvolle Erfah-
rungen und Erfolge. Die bisherige
Wix + Liesenhoff tritt durch chemo-
techn sch hochmoderne und umwelt-
schltzende Sanierungen von histori-
schen Bauwerken und Instand-
setzung unterschiedlicher Beton-
Bauteile hervor,

Mit umfassender finanzieller Aus-
stattung, erheblich verstarkten inve-
stitionen und einem breiten Funda-
ment langjéhriger Ingenieur-Erfah-
rungen wird das neue Unternehmen,
dessen einzelne Gesellschaften auf
zum Teil mehr als hundertjahrige
Tradition zurlckblicken kénnen, ge-
starkt in die Zukunft gehen.

Tiefbau in Dortmund
Felssicherung in Altenahr

Rohrvortrieb in Bochum



Kurznachrichten aus den Bereichen...

Bergbau

Wasserlosungsberg
Radbod

Wir erhielten von der Schachtanlage
Heinrich Robert den Auftrag, aus
dem von uns erstellten Polygon-
abzweig, 290 m dstlich von Schacht
Franz, einen 620 m langen, mit

11,2 gon einfallenden Wasserl6-
sungsberg bis zum Erreichen des
Querhiebes in FI6z Sonnenschein
auf der Schachtanlage Radbod aut-
zufahren. Nach Fertigstellung der
Strecke soll dort Standwasser aus
den Baufeldern von Radbod zur
Schachtanlage Heinrich Robert
gepumpt werden. Nach dem Poly-
gonabzweig und einer 20 m langen
Startréhre im Querschnitt 26,8 m?2
wurde bereits der Berg mit dem end-
gultigen Streckenquerschnitt von

16 m? angesetzt. Zur Auffahrung des
Berges kommen zum Einsatz ein La-
der K 312, ein einarmiger SIG-Bohr-
wagen, eine Elefantino-Hinterflllein-
r chtung, ein Vorschubpanzer mit
Brecher und eine Bandanlage. Bei
der Auffahrung missen sechs Rohr-
strange und eine EHB-Bahn mitge-
fuhrt werden.

Ibbenbiiren

Mit dem Wetterdurchschlag im Marz
dieses Jahres endeten die notwen-
digen Vortriebsarbeiten flir den
Schachtumtrieb im Bereich der

6. Sohle (-1288 m). Die in Anker-
Spritzbeton aufgefahrenen Strecken
konnten jetzt mit dem endgultigen
Ausbau versehen werden (Abb.),
zum einen mit TH-Bégen und Soh-
lenschluB und zum anderen mit TH-
Ringen. Der gesamte Ausbau wurde

Vortriebsmannschaft in Ibbenburen

hydromechanisch mit Beton hinter-
fullt. Die Arbeiten waren im No-
vember termingerecht beendet.

TSM Westtalen

Mit dem Durchschlag am 30. August
1989 wurde die Auffahrung mit der
WAV 300 von Westfalia Liinen in der
Flozstrecke Prasident 553 nach rd.
1173 m beendet. Das Vortriebs-
system wurde teildemontiert und an-
schlieBend zusammenhéngend uber
rd. 1500 m zurick und in den neuen
parallelen Einsatzort, Fldzstrecke
Prasident 552, gefahren. Wahrend
dieses Umzuges wurden Teile der
Maschine und des Nachlaufers repa-
riert. Ebenso wurde in dieser Zeit
mit einem Teil der TSM-Mannschaft
die neue Startstrecke rd. 70 m lang
konventionell aufgefahren, weil ein
Anschneiden mit der TSM aufgrund
der sehr spitzwinkligen Abknickung
zu schwierig war. Alle Arbeiten ver-
liefen planmaBig, so daB am 10. Ok-
tober 1989 der TSM-Vortrieb wieder
aufgenommen werden konnte. In
der Fldzstrecke 552 sind rd. 1200 m
aufzufahren. An den Einsatzbedin-
gungen hat sich nichts gedndert:
Flézmachtigkeit rd. 3,2 m, Nebenge-
stein Schiefer, lichter Querschnitt
20,2 m?, Bauabstand 75 cm und Hin-
terflllung mit Anhydrit. Auch in der
technischen Ausristung des Vor-
triebssystems sind keine bedeu-
tenden Veranderungen vorge-
nommen worden.

TSM Minister Achenbach*

Nach 150 m Gesteinsberg und 816 m
Flézstrecke im Fl6z Ernestine nach
Osten wurde nach dem Durchschlag
am 22. Juni 1989 der Vortrieb mit

einer WAV 300 von Westfalia Linen
in diesem Auffahrungsabschnitt be-
endet. Das Vortriebssystem wurde
komplett demontiert, teilweise zwi-
scheninstandgesetzt und nach einer
kurzen Pause am neuen Einsatzort
im Fl6z Rottgersbank montiert. Der
Vortrieb konnte am 13. September
1989 wieder aufgenommen werden.
Zuerst wurde der Rest (56 m) eines
120 m langen Gesteinsbergs mit

17 gon Ansteigen, 25,8 m? lichtem
Querschnitt, Bauabstand 80 cm und
Vollhinterfiilung aufgefahren. Das
Gestein bestand zum Teil aus Sand-
stein, so daB bei diesem Ansteigen
die bereits im Gesteinsberg nach
Ernestine bewahrte Vorzieh- und
Halteeinrichtung fur die WAV 300
wieder eingesetzt wurde, um die
volle Schneidkraft an die Ortsbrust
zu bringen. Im Verlauf dieses Ge-
steinsbergs wurde eine Erweiterung~
mit einer lichten Breite von 6,70 m
und einer lichten Hohe von 5 m mit-
geschnitten. Der Ubergang in die
Fl6zstrecke Réttgersbank (westl. Ba-
sisstrecke) verlief reibungslos. Hier
werden jetzt 620 m mit einem lichten
Querschnitt von 23,7 m? und einem
Bauabstand von 80 cm bis zum
Brickenfeld fir die FuBstrecke auf-
gefahren. Das Brickenfeld ebenso
wie die rechtwinklige Abknickung
der FuB3strecke nach Osten werden
mit der TSM aufgefahren. Nach der
Abknickung sind noch einmal 580 m
Fldzstrecke aufzufahren. Die Fl6z-
machtigkeit soll im ganzen Bereich
1,70 m betragen. Hangendes und
Liegendes setzen sich aus Schiefer
und Sandschiefer zusammen. Bei
bis zu 10 gon Querneigung des
Flozes muB mit Liegendeinschnitt
gefahren werden.

Tieferteufen Schacht
Grimberg 3

Seit Beginn der Teufarbeiten im
September 1987 hat der Schacht in-
zwischen die Endteufe von 1636 m
erreicht. Die neu geteufte Schacht-
réhre st 568 m lang. Die augenblick-
liche Teufsohle liegt ca. 20 m unter-
halb dem Fl6zliegenden des Flézes
Mausegatt. Beim Durchteufen des
Flozes Mausegatt waren besondere
Sicherheitsvorkehrungen zu be-
achten, bestehend aus Test- und Ent-
spannungsmaBnahmen und an-
schlieBender Sicherung der Schacht-
stoBe gegen Steinfall mit Anker und
Baustahlgewebe. Das Fl6z wurde
nicht, wie vorher geplant, zur Siche-
rung der Schachtréhre 15 x 15 m
ausgekohlt, sondern nach dem Ein-
bringen eines Schachtfensters sofort
mit Betonformsteinen in Form einer
Trockenmauerung zugemauert. Als

* in Arbejtsgemeinschaft



Fugenverfiilllung wurden 10 mm
starke Linexplatten verwendet
Steine und Fugenverfiillungen sind
radialer Art. Das Ort fiir die Unter-
fahrungsstrecke des Flozes Mause-
gatt ist 5,90 m ausgesetzt. Als
Ausbau im Bereich der Schachtréhre
wurde eine Schachtglocke eingebaut
mit anschlieBendem Bogenausbau
als Unterstitzungsausbau fir das
ausgesetzte Ort. Die restlichen Ar-
beiten im Schacht vor der Aufnahme
der Auffahrung Fl6zstrecke Mause-
gatt waren das Teufen des Schacht-
sumpfes, ca. 25 - 30 m, der Ausbau
der Betonschalung, das Erstellen
einer Sprengbihne im Horizont
Mausegatt und der Einbau einer
neuen Luttentour. Diese Arbeiten
konnten im November beendet wer-
den

unker Niederberg*

Auf der Schachtanlage Niederberg
wurde in einjahriger Bauzeit der
Kohlenbunker 0247 erstellt. Das
Teufen von insgesamt 45 m bei
einem lichten Durchmesser von 8 m
erfolgte auf ein Vorbohrloch von
1200 mm . Der Ausbau besteht aus
konischen Betonformsteinen, auch
die AuBenwendel wurden aus vorge-
fertigten Steinen gebaut. Die Wendel
sind so konzipiert, daB eine Stun-
denférderung von 1200 m®/h (das
entspricht ca. 1500 t/h) moglich ist.
Nach der Beendigung dieser Ar-
beiten im Bunker Niederberg be-
gannen die Arbeiten am Kohlen-
bunker 0245. Bei diesem Projekt
waren jedoch Bunkerkopf und -fuB
bereits vorhanden, so daB die Ar-
beiten sich auf das Teufen von ins
gesamt 32 m auf Vorbohrloch bei

ine  lichten Durchmesser von 8 m

oschrdnken. Der Ausbau hesteht
aus Formsteinen, die Férderung soll
ebenfalls Gber auBenliegende Au-
Benwendel erfolgen. Der Bunker-
kragen st bereits betoniert worden,
die Teufarbeiten haben begonnen.
Mit der endglltigen Fertigstellung
einschlieBlich aller Einbauten wird
fur Frihjahr 1990 gerechnet.

Kernfeldbunker Minister
Achenbach*

Die Arbeitsgemeinschaft erhielt am
1. Juni 1988 den Auftrag zur Erstel-
lung eines 800-t-Bunkers, der die
Kohleférderung des Kernfeldes auf-
nehmen soll. Nach Erweiterung der
Richtstrecke als Bunkerunterfahrung
und Herstellen eines Vorbohrloches
21400 wurde der Bunker konventio-
nell auf eine Lange von 30,5 m ge-
teuft. AnschlieBend erhielt er einen
Ausbau in Stahlbeton B45 mit einer
im Beton verlaufenden AuBen-

wendel, zwei Einlau en am Bunker-
kopf und Mengenteiler am Bunker-
auslauf. Die Arbeiten sind Ende Ok
tober 1989 abgeschlossen worden
und der Bunker ist in der 45. Kalen-
derwoche in Forderung gegangen.

Schachtvertiefung
Prosper-Haniel Schacht 9

Nach einer Bauzeit von zwei Jahren
kann der um 313 m vertiefte

Schacht 9 auf der Schachtanlage
Prosper-Haniel im Dezember seiner
Bestimmung Ubergeben werden.
Nach dem Einbringen des 47,5 cm
starken Betonausbaus und der erfor
derlichen Stahleinbauten wurde im
Oktober mit dem DurchschlieBen des
alten und des neuen Schachtteiles
begonnen. Hierzu muBten die
Ascheblihne geraubt und die alten
Einbauten durch neue ersetzt
werden. Diese Arbeiten konnten
Uberwiegend nur an den Wochen-
enden ausgefiihrt werden. Die Inbe-
triebnahme wird zum Jahreswechsel
1989/90 erfolgen.

et

Abteufgeriist Warndt 1959 . . .

Schachtbau
Schacht Y Gardanne

In Gardanne in Sitdfrankreich, wo
wir von Mai 1981 bis Juli 1984 fur die
Houilléres de Provence den Schacht
Y geteuft haben, steht heute ein
modernes Grubengebdude neben
einem verkleideten Férdergerust,
das sich gut in die Landschaft ein-
fligt (Abb.}.

Mathias Stinnes 5*

Die Montage der Fordereinrich-
tungen wurde Ende September 1989
beendet. Nach Befahrung des seit

7 Jahren stilliegenden Schachtes
ergab sich die Notwendigkeit, rest-
liche Sanierungsarbeiten durchzu-
fihren. Diese Arbeiten bestanden
hauptsachlich im Einbau einer
neuen Luttentour, neuer Rohrlei-
tungen mit Verlagerungen sowie
dem VerschlieBen von Ausspa-
rungen im Mauerwerk. Mitte Oktober
konnte dann mit dem Abtrag des

... und Mathjas Stinnes 1989

Modernes Grubengebaude am Schacht Gardanne




Kurznachrichten aus den Bereichen.

Restpfropfens in 220 m Teufe be-
gonnen werden, nachdem noch eine
Wetterschleuse bei -15 m und eine
fest im SchachtstoB verlagerte Grei-
feranlage eingebaut worden waren,
Bis zum Erreichen der Tragerlage
am unteren Ende des Betonpfrop-
fens wird der Pfropfenbeton mit vor-
sichtiger Sprengarbeit hereinge-
wonnen. Das im Einsatz befindliche
Abteufgerist (Abb.) war bereits beim
Abteufen des Warndt-Schachtes
durch Haniel & Lueg im Jahre 1959
(Abb.) im Einsatz,

Auguste Victoria Schacht 9

Nach 33monatiger Teuftatigkeit
wurde Mitte November die Endteufe
von 1334 m erreicht. In dieser Zeit
wurden neben 225 m Gefrierschacht
insgesamt vier zweiseitige Fullorter
hergestellt und auf der 5. Sohle in
1055 m Teufe der Durchschlag mit
dem Grubengebdude erreicht. Die
Teufarbeiten im Karbon ab 874 m
Teufe waren gekennzeichnet durch
die Ausfliihrung von SondermaB-
nahmen in einer Vielzahl von Fl6z-
durchgangen und durch erhebliche

Montage des Férdergerists fir Marokko

Kombinationsgerat fir die Tarkeij

StoBsicherungsmaBnahmen im klGi-
tigen Gestein. FUr das Einbringen
der Schachteinbauten wurde die
schwebende Arbeitsbiihne komplett
umgebaut. Inzwischen hat der
Einbau der Spuriattenkonsolen be-
gonnen.

Schachte Gorleben*

Die Abteufarbeiten im Schacht 1 ein-
schlieBlich Einbringen des Sonder-
ausbaus verlaufen planmaBig. Der
Gipshut, dessen Oberkante sehr un-
regelmaBig ausgebildet ist, wurde
im Schachtquerschnitt zwischen ca.
236 m und ca. 242 m und in verkar-
stetem Zustand angetroffen. Die
Karsthohlraume (,Schlotten®) waren
mit Ton ausgeflllt. GréBere zusam-
menhangende Hohlrdume traten
konzentriert im sudostlichen
Schachtbereich auf. Fir das im
Gipshut in ca. 245 m Teufe vorgese-
hene Aufstandsfundament des Stahl-
ringauBenausbaus muBten aus
Grunden der Lastabtragung die Ton-
fullungen entfernt und durch Mauer-
werk ersetzt werden. Diese zeitauf-
wendigen Arbeiten sind inzwischen
abgeschlossen, und wir befinden
uns kurz oberhalb des Salzspiegels,
der in Vorbohrungen bei ca. 256 m
angetroffen wurde. Im Schacht 2
gehen die Arbeiten planmaBig und
zUugig voran. Auch im tiefgefrorenen
Lauenburger Ton hat sich die
schneidende Losearbeit mit Hilfe der
Paurat-Schachthelix als besonders
leistungsfahig erwiesen. Die Teuf-
sohle befindet sich zur Zeit in ca.
110 m Teufe.

Maschinen-
und Stahlbau

Lader fiir Siid-Korea

Weitere vier Seitenkipplader des
Typs L 513 wurden an die koreani-
sche Bergwerksgesellschaft Kyung

Dong ausgeliefert. Die Maschinen
werden im Streckenvortrieb im
Steinkohlenrevier um Kyung Dong
eingesetzt. Damit erhéht sich die An-
zahl der nach Sud-Korea verkauften
Lader auf insgesamt 25 Stick.

Ausbildung von
chinesischen Ingenieuren

Die beiden an die chinesische Berg-
werksgesellschaft Gujiao verkauften
DH-Lader Typ M 412 sind inzwi-
schen ausgeliefert und werden in
Kirze in Betrieb genommen. Drei
Wochen lang waren die fir den Ein-
satz der Lader verantwortlichen finf
Ingenieure bei uns zu Gast und ha-
ben ein umfangreiches Traineepro-
gramm absolviert mit den Schwer-
punkten Maschinentechnik und An-
wendungstechnik. Bei zahlreichen
Grubenfahrten konnten sich die Chi-
nesen auch von der Leistungsfahig-
keit und Wartungsfreundlichkeit der
Lader untertage Uberzeugen.

Lader fiir die Tiirkei

Die tlrkische Bergwerksgesellschaft
TTK (Steinkohle) hat zwei weitere
Seitenkipplader des Typs L 513 be-
stellt. Die Maschinen werden Anfang
1990 ausgeliefert und auf der
Schachtanlage Koslu zum Einsatz
kommen. Bei der gleichen Gesell-
schaft ist seit etwa einem Jahr ein

L 513 T im Einsatz. Die Maschine ar-
beitet im Streckenvortrieb unter er-
schwerten Bedingungen und lauft
zur vollsten Zufriedenheit des
Kunden. TKI (Braunkohle) bestellte
sieben Kombinationsgerate auf der
Basis des L 513 (Abb.). Sie sind aus-
geliefert und werden In den Braun-
kohlenrevieren um Soma und Tunc-
bilek, in der Ndhe von Izmirinder ™
Sldtiirkei, Anfang nachsten Jahres
in Betrieb gehen.

Schachtférderanlage
fiir Marokko

Flr das Kupfererzbergwerk Bleida
haben wir eine komplette Schacht-
forderung gebaut. Damit die Monta-
gezeiten in Marokko méglichst kurz
sind, wurden alle Einheiten in Kurl
komplett zusammengebaut, von den
45 m hohen Gerlststreben (Abb.) bis
hin zum FlUhrungsgerust. Alle Ein-
heiten wurden von vornherein so
konstruiert, daB die demontierten
Einzelteile auf LKW's passen. Insge-
samt 23 LKW's haben sich dann vom
Werksgelande in Marsch gesetzt, um
in 3-4 wochiger Fahrt, die sogar uber
den Hohen Atlas fuhrte, die Schacht-
fordereinrichtung zum Einsatzort zu
bringen. Am Rande der Sahara wird
das Schachtgerlst zur Zeit montiert.



Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau

General Blumenthal -
Haltern 1/2

GKG erhielt den Auftrag, fur das
Baufeld Haltern NW den Blind-
schacht 322 und einen Rohkohlen
bunker zu teufen. Beide Bauwerke
sollen zur Abférderung der zum
Abbau anstehenden Fettkohlenfloze
dienen. AuBerdem ist der BS 322 fur
die Wetterflihrung zwischen 1. und
3. Sohle erforderlich. Im Januar 1989
begannen die Teufarbeiten fiir den
BS 322 und konnten nach Erreichen
der Endteufe von 234 m einschlieB-
lich 13 m Blindschachtsumpf termin-
gerecht am 25. August 1989 abge-
schlossen werden. Der Blindschacht
“at einen lichten Durchmesser von
2,50 m und wurde mit Stahlring-
ausbau Gl 130, Ringbauabstand
0,60 m und Hinterflllmatten mit Bau-
stoffhinterfdllung ausgebaut. Im
Zuge des Teufens wurden 3 Fillorter
aufder 1., 2. und 3. Sohle herge-
stellt. Zur Zeit werden die far diesen
Blindschacht vorgesehenen Ein-
bauten (Einstriche, Spurschienen,
Fahrschacht, Rohrleitungen, Wen-
delschisse, Schachtstihle) einge
bracht. Im Dezember 1989 soll die
Kohlenfdrderung iber den BS 322
aufgenommen werden. Im April 1989
begannen die Teufarbeiten fir den
Rohkohlenbunker und konnten, wie
im Zeitplan vorgesehen, nach Errei-
chen der Endteufe von 20 m im Juli
1989 abgeschlossen werden. Der
Bunker erhielt einen Durchmesser
von 8 m und wurde in Betonform-
stein ausgemauert (Abb.). Der trich-
terartige Bunkerauslauf wurde in

nker-Spritzbeton-Bauweise herge-
stellt. Zur Zeit wird der Rieselkoh-
lenkeller auf der 3. Sohle gebaut.
Auch dieses Projekt kann terminge-
recht abgeschlossen werden.

Betriebsstelle Polsum

Die Auffahrung des Basisberges in
Fl6z Q hat den vorgesehenen End-
punkt erreicht. Nach Aussetzen
eines Brickenfeldes wird zur Zeit
der AnschiuB an den Schacht Alten-
dorf hergestellt (Abb.). Das Fllort
wird spéter aus dem Schacht heraus
aufgefahren, der noch geteuft wird.
Der Ladeumtrieb fur den Berg 4. - 5.
Sohle ist mit dem 2. Abteilungsquer-
schlag durchschlagig. Nach Fertig-
stellung des Briickenfeldes wird mit
der Auffahrung des Berges be-
gonnen. Im Bereich des noch abzu-
teufenden Blindschachtes 524 ist der
Umtrieb zum Teil erstellt. Die Uber-
fahrung hat den Bereich der kinf-
tigen Maschinenkammer erreicht.

Rohkohlenbunker General Blumenthal-Haltern 1/2
Streckenausbau auf Polsum



Kurznachrichten aus den Bereichen.

Verbindungskurve Recklinghausen-Ost

TSM Ewald /
Schlagel & Eisen

Nach Beendigung der Flozstrecken-
auffahrung im Fl6z Hugo wurde die
Vortriebseinheit demontiert, teil-
weise Uberholt und zum neuen Ein-
satzpunkt im Ostfeld der Schachtan-
lage transportiert. PlanmaBig be-
gann im September 1989 die
Montage der WAV 300 in der ca.

100 m langen Startréhre. Der An-
schnitt erfolgte im Oktober. Der Auf-
trag umfaBt die Auffahrung von

120 m Gesteinsberg und ca. 2000 m
Flozstrecke im Floz Zollverein 1. Die
Strecke wird in TH 19,2, Bauabstand
0,8 m bzw. 1 m, mit hydromechani-
scher Vollhinterfallung ausgebaut.

Neubau der
Verbindungskurve

Im Juli 1989 (bertrug uns die BAG
Lippe die Erd- und Gleisarbeiten zur
Erstellung der Verbindungskurve

Rohrvortrieb bei Bayer in Dormagen
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Verlegung der Fernwarmeleitung

Recklinghausen-Ost zwischen dem
DB-Bahnhof Recklinghausen-Ost
und dem Streckengleis ,,Kénig
Ludwig" der Zechenbahn und Hafen-
betriebe Ruhr-Mitte. Der Auftrag
beinhaltet ca. 20.000 m® Erdaushub
zur Erstellung eines Einschnittes, ca.
7000 m? Begrunen von Béschungs-
flachen, ca. 600 m Gleisbau (Abb.)
und den Einbau der AnschluBwei-
chen. Nach Fertigstellung und Inbe-
triebnahme der Verbindungskurve
wird die alte Gleistrasse Konig Lud-
wig 1/2 zum Ubergabebahnhof
Grullbad rickgebaut. Hierbei
werden drei vom StraBenverkehr
stark belastete schienengleiche
Bahnibergange aufgelost.

Fernwarmeversorgung
fiur GKG

Die bisherige Warmeversorgung fir
die Verwaltungs- und Betriebsge-
baude von GKG durch die Heizzen-
trale der benachbarten Schachtan-

lage Recklinghausen Il ist nur bis
Ende 1989 gewahrleistet. Wegen des
geplanten Abrisses der Anlage
wurde als Ersatz ab Januar 1990 ein
Warmeliefervertrag mit der VEBA-
Kraftwerke Ruhr AG geschlossen.
Die Bauabteilung erhielt den Auftrag
fur die umfangreichen Bauarbeiten
zur Erstellung der Fernheizungs-
trasse. Die neuen Energieleitungen
werden von dem parallel zur Auto-
bahn A 43 verlaufenden, vorhan-
denen Strang durch eine Wohnsied-
lung auf unser Betriebsgelande ge-
fihrt. Bei den von der Bauabteilung
auszufihrenden Arbeiten handelt es
sich im wesentlichen um Erd-, Ver-
bau- und StraBenbauarbeiten (Abb.).
Die Lange der Trasse betragt ca.
2500 m.

Wix + Liesenhoff

Briickenbau in Dortmund

Im Zusammenhang mit dem Ausbau
der B236n ist eine Reihe von erwei-
ternden MaBnahmen geplant. Hierzu
gehort der Bau der FuBganger-
bricke ,Am Rosenplatzchen* tber
die B1in unmittelbarer Nahe der
kinftigen Einmindung der B236n.
Die Brucke hat eine Spannweite von
33 m mit Mittelpfeiler und wird 3,5 m
breit sein. Die Arbeiten wurden im
November aufgenommen und
dauern sechs Monate.

Das zweite Projekt, das etwa gleich-
zeitig in Angriff genommen wird und
in etwa acht Monaten vollendet sein
soll, ist die Bricke Uber den Kérne-
bach. Sie wird zur Verlangerung der
L663 In Richtung Flughafen bendtigt.
Sie wird eine Spannweite von 20 m
und eine ungewodhnliche Breite von
60 m haben.Die Fundamente der
Brucke werden auf Pfahlen ge-
griindet. Eine Spundwandsicherung
des Kdrnebachs st vorgesehen,

Rohrvortrieb bei Bayer

Im Zuge aufwendiger Umweltschutz-
maBnahmen im Werk Dormagen der
Bayer AG bekam W+ L den Auftrag,
an der Erweiterung der bestehenden
Werkskanalisation mitzuwirken. Vier
Stahlbetonbauwerke, AnschluBka-
néle und -schéchte aus Polyathylen
waren zu erstellen. AuBerdem
muBten etwa 380 m Stahlbetonrohre
eingebaut werden, durchzufiithren
mit hydraulischem Rohrvortrieb, ob-
wohl die Rohre einen Innendurch-
messer von nur 1000 mm hatten, die
untere Grenze dessen, was arbeits-
und sicherheitstechnisch machbar
ist. Der Einsatz dieser Technik bot
sich zwingend an, weil der Betrieb
auf dem Werksgelande nicht durch
eine offene Baugrube gestort
werden durfte.



Bodenvernagelung
in Stuttgart

Ein in letzter Zeit hdufig ange-
wandtes Verfahren zur Stabilisie-
rung von Boschungen ist das System
der , Bodenvernagelung”. Die
70°-80° steile Boschungsflache wird
durch eine bewehrte Spritzbeton-
schale vor Erosion und Witterungs-
einflissen geschutzt. Die Spritzbe-
tonscheibe wird mit schlaffen Bo-
den- bzw. Felsnadgeln rliickverhangt.
Die Sicherung erfoigt im Zuge des
Aushubs von oben nach unten. So
entsteht ein standsicherer monolithi-
scher Erd- bzw. Felskdrper. Unter-
schiedliche Standsicherheitsan-
spriche bestimmen die Anforde-
rungen an die Stabilitat der Bo
schungen fiir temporare (bis zu
2 Jahren) oder permanente Bau-
maBnahmen. Moderne Berech-
ungsverfahren weisen die gefor-
derte Standsicherheit nach. Eine 9 m
hohe und 80° steile Baugrubenbo-
schung mit dariberliegender Be-
bauung wurde an einem Wohnge-
baude in Stuttgart-Sonnenberg mit
diesem Verfahren wahrend der Bau-
zeit kostenglinstig gesichert (Abb.)

Bodenvernagelung
in Beuren

Die Baugrube fiir einen Wasserhoch-
behdlter in Beuren/Teck war trotz
einer Sicherung mit temporéren,
vorgespannten Ankern nicht standsi-
cher. Im Rahmen einer Sofortmaf-
nahme (Bauzeit nur funf Tage)
wurde der akut einsturzgefahrdete
Boschungsbereich unterhalb der
Berme gesichert (Abb.). Die Zeit fir
eine statische Berechnung fehlte.
Weil aber die Niederlassung Stutt-
ar bereits uber erhebliche

mit der Technik der Bodenver-
nagelung verfigt, konnten die kon-
struktiven Elemente der Bodenver-
nagelung entsprechend der Werte
vergleichbarer Boden zusammen
mit dem Baugrundgutachter festge-
tegt werden.

Rohrvortrieb
am Flughafen Stuttgart

Im Rahmen der Erweiterung des
Kanalnetzes am Fiughafen Stuttgart
ist eine neue Vorflutleitung zur Auf-
nahme von Oberfldichenwéssern vor-
gesehen. Da dieser Kanal etwa 70 m
neben der Start- und Landebahn des
Flughafens verlauft, wurde die ge-
schiossene Bauweise gewéhit. Auf
einer Lange von 590 m sind Stahlbe-
tonrohre der Dimension DN 2000 hy-
draulisch vorzutreiben. Wegen der
schwierigen geologischen Verhalt-
nisse - sehr harte Gesteinsbanke mit
Festigkeiten bis zu 150 MN/m? sind

T Y

in weichere Schichten eingelagert
kommt auf den ersten 300 m des
Vortriebs eine Teilschnittmaschine
auf der Basis der Alpine AM 50 zum
Einsatz. Danach wird diese Vor-
triebsmaschine ausgebaut und durch
eine ,,Westfalia-WiithImaus" ersetzt.
Die Vortriebsarbeiten haben im Juni
begonnen und werden im Frihjahr
1990 abgeschlossen sein

Rohrvortrieb

in Kempten, Allgau

Im Zuge der generellen Sanierung
des Kanalnetzes wurden im Januar
1989 von der Stadt Kempten die Bau-
abschnitte Hauptsammler Kénig
straBe, Los 1 + 2, mit einer Auf-
tragssumme von 2,8 Mio an W-+L

Stuttgart vergeben. Gebaut werden
6 Kanalteilstlicke, die sternférmig
von 2 PreBschéachten aus in unter-
irdischer Bauweise vorgetrieben
werden. GepreBt werden ca. 1000 m
Stahlbetonrohre der Dimensionen
DN 1200 - DN 2500 mm. Die langste
Einzelstrecke betragt 248 m im
Durchmesser DN 1800. Zum Einsatz
kommen Vortriebsmaschinen vom
Typ MH 3 und MH 2 der Firma
Herrenknecht. Diese Excavator-
maschinen ermdoglichen einen opti-
malen Abbau der anstehenden Bek:
kenschluffe und Kiessande. Da Teile
der Kanalstrecke unter dem Grund-
wasserspiegel liegen, wird dieser
mit einer Vakuumentwésserung ab-
gesenkt. Die BaumaBnahme dauert
ca. 1 Jahr. Die Vortriebsarbeiten
werden im Februar 1990 beendet.
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Kurznachrichten aus den Bereichen

Bdschungssicherung Gottelborn
Stitzmauersanierung Eschenlohe

Stutzmauersanierung
Eschenlohe

Im Auftrag der Deutschen Bundes-
bahn saniert W+ L Stuttgart derzeit
eine 150 m lange und biszu 6 m
hohe Stiitzmauer an der Bahnlinie
Mittenwald - Minchen bei Eschen-
lohe. Die Bausubstanz der alten
Mauer - teilweise als Natursteinfut-
termauer, teilweise als Schwerge-
wichtsmauer ausgebildet - ist du-
Berst schlecht. Starke Durchnédssung
fuhrte im Winter regelmaBig zu Eis-
bildung (Aufwachsen von Eiszapfen)
und zu Betriebsstdérungen (Ein-
schrankung des Lichtraumprofils).
Die Ausfuhrungsplanung sieht eine
dauerhafte Sanierung auf der Grund-
lage eines neuen Standsicherheits-
nachweises vor. Die Stitzmauer soll
trockengelegt, mit einer neuen

12

Felssicherung Oberdrackenstein

Schale aus Spritzbeton versehen
und nach statischen Gesichts-
punkten rickverankert werden
(Abb.}). Ein Randbalken mit Schutz-
zaun fiir den obenliegenden
Fahrweg sowie ein ordentliches Ent-
wasserungssystem am Mauerfuf3 er-
ganzen die BaumafBnahme.

Steinschlagschutzzaun
Geislinger Steige

Die Bundesbahnhauptstrecke Stutt-
gart - Ulm Gberwindet an der , Geis-
linger Steige” den Hohenunter-
schied zwischen Filstal und Albhoch-
flache. Oberhalb der Bundesbahn-
strecke stehen in einer hohen Steil-
boschung mehrere Felstiirme bzw.
-wande, die durch natiirliche Verwit-
terung eine dauernde Steinschlag-

gefdhrdung erzeugen. Direkte Siche-
rungsmaBnahmen sind wegen der
Unwegsamkeit des Geldndes nur
auBerst schwierig und kostenauf-
wendig durchzufihren. Nach ent-
sprechenden, EDV-gestitzten Unter-
suchungen wurde von W+ L Stuttgart
ein schwerer Steinschlagschutzzaun
von 350 m Lange als Sicherungsele-
ment im Rahmen eines Sondervor-
schlages errichtet. Der Schutzzaun
mit einer Hohe von 3 Metern wurde
im bergseitigem Boschungsbereich
neben dem Gleis Ulm - Stuttgart ge-
baut.

Boschungssicherung
Schacht Goéttelborn

Flr die Saarbergwerke AG flthrten
wir die Boschungssicherungsar-
beiten mit Spritzbeton an der
Schachtbaustelle Géttelborn durch,
Weil der Voraushub fur den neuen
Schacht begonnen hatte und die
Bdschungen bereits etwa 30 m hoch
anstanden, muBten die Sicherungs-
arbeiten von der Béschungskrone
aus durchgeflihrt werden. Dies ge-
schah mit Hilfe eines Autokranes
vom Fahrkorb aus (Abb.).

Untersuchungsschacht

fur Stadtbahn Stuttgart

Von der Landeshauptstadt Stuttgart
wurde W+ L Stuttgart mit der Her-
stellung eines 24 m tiefen Versuchs-
schachtes fur den 18. Streckenab-
schnitt der Stadtbahn, Messelinie
Killesberg, beauftragt. Der lichte
Schachtdurchmesser betrug 3 m, der
Ausbau erfoigte mit einer 15 cm
dicken Spritzbetonschicht. Wahrend
der Teufarbeiten machten vom Bau-
herrn bestellte Gutachter laufend
geologische Aufnahmen und Mes-
sungen, die auch die Anordnung von
Doppel-Lastplattenversuchen zur Er-
mittlung der Bettungsziffern bei
einer Schachttiefe von ca. 12 m bein-
halteten. Inzwischen sind die Ar-
beiten abgeschlossen, der Schacht
wurde mit Beton verfillt.

Felssicherung
Oberdrackenstein

Wegen Gefahrdung der KreisstraB3e
K 1447 zwischen den Ortsschaften
Ober- und Unterdrackenstein durch
abgehende Felsmassen wurde W+ L
Stuttgart vom StraBenbauamt Kirch-
heim/Teck beauftragt, einen ca.

100 m langen und bis zu 25 m hohen
Steithang an der ,Drackensteiner
Steige" dauerhaft zu sichern. Ca.
2500 m? Felsflachen muBten von
losem Gestein beraumt werden, ca.
150 Felsnagel von 2 - 7 m Lénge
(SN-Anker) waren einzubringen und
ca. 120 m?® Spritzbeton zur partiellen



Felssicherung wurden aufgetragen.
Der Einbau von 4 Durchspannankern
(Lange 30 m, Vorspannkraft 640 kN,
Daueranker mit 7 Litzen) soll den
Absturz eines 20 m langen Fels
traufs verhindern. Die BaumaB-
nahme (Abb.) dauerte von Juni bis
September 1989.

Felssicherungsarbeiten

im Altmiihltal

Von der Gemeinde Markt Kipfenberg
im AltmUhltal erhielt W+ L Stuttgart
den Auftrag, einen schweren Stein-
schlagzaun zum Schutz der Be-
bauung unterhalb der Felsen des Mi
chelsberg herzustellen. In der Ver-
gangenheit waren hier bis zu 5 m3
groBe Felsbrocken abgestirzt, die
glickerlicherwe se wegen des
dichten Bergwaldes zum Stehen
amen und keinen Schaden ange-
richtet hatten. Zur zukunftigen bes-
seren Sicherung gegen diese Ge-
fahren mussen unterhalb der Fels-
wand in 4 Galerien schwere Stein
schlagschutzzaune mit Einzellangen
bis zu 70 m errichtet werden. Die
Z&aune bestehen aus Profiltrager-
stlitzen mit aufgebundenen
schweren Drahtseilnetzen.

Beton- und Monierbau

Entwasserungsstollen
fur Abfalldeponie

Die Arge Mulldeponie Wirmstahl er-
teilte der BuM im September den
Auftrag zum Bau eines Entwéasse-
rungsstollens. Der Stollen ist 350 m
lang bei einem Ausbruchsquer-
schnitt von etwa 11 m2. Neben einer
Spritzbetonauskleidung ist eine Be-
onsohle mit AbfluBgerinne vorge-
sehen. Die Arbeiten begannen im
November, die Bauzeit betragt etwa
vier Monate.

Haberbergtunnel

Am 28. August 1989 konnten die Vor-
triebsarbeiten mit der Duchschlag-
feier planméaBig abgeschlossen
werden. Die geologische Situation
der durchdrterten ,,Granitztaler
Schichten" erwies sich als weniger
problematisch als beflirchtet. Eine
bessere Standfestigkeit erlaubte es,
auf VorpfandmaBnahmen fast ganz
zu verzichten. Nur im Nordportalbe-
reich mufBte eine vorauseilende Si-
cherung mit Injektionslanzen einge-
bracht werden. Schwierigkeiten be-
reitete jedoch eine unerwartete, ca.
30 m lange Felsformation am Uber-
gang vom ,Halobienschiefer® zu den
.QGranitztaler Schichten®, die die ra-
sche und kurzzeitige Umstellung auf
einen Bohr- und Sprengbetrieb er-

Slidportal des Haberbergtunneis

forderte. Auch bei diesem Projekt
hat sich die von BuM entwickelte
Technik des , Karntner Deckels” be-
wahrt. Sie wurde an beiden Portalen
eingesetzt, wo der Berg total entfe-
stigt anstand. Die Innenausbauar-
belten sind im September ange-
laufen, die Ostrohre ist komplett be-
toniert und das Siudportal in offener
Bauweise fertiggestellt (Abb.). Die
Hauptarbeiten werden bis Jahres-
ende beendet sein.

Autobahntunnel
fiir Colorado/USA*

Zum Schutz eines Erholungsge-
bietes und eines Nationalparks in
den Rocky-Mountains soll der
Highway no 70 in der Ndhe von
Glenwood Springs durch einen
Tunnel gefuhrt werden. Die Arge
»Hanging Lake Joint Venture", be-
stehend aus Beton und Monierbau,
Frontier Kemper, Wayss & Freytag
und Traylor Bros. Inc., erhielt den
Auftrag zum Bau von 2 Tunnelrdéhren
von ca. 12 m Breite und 9 m Héhe
mit einer Gesamtlange von 2188 m.
Die Arbeiten schlieBen Herstellen
von 8 Portalen, 5 Querschlagen,
eines Betoninnenausbaus mit abge

Bohrplatz Schneeren

hangter Decke, eines Ventilations-
und Kontrollgebaudes, sowie einer
Reihe von anderen Bauwerken ein.
Die veranschlagte Bauzeit liegt bei
ca. 37 Monaten. Anfang September
ist mit dem Einrichten der Baustelle
begonnen worden. Z.Z . laufen die
Erdbewegungsarbeiten im Cin-
namon Creek auf Hochtouren, wo
vier Tunnelportale hergestellt
werden mussen, so daB der Vortrieb
der beiden Tunnelréhren in beiden
Richtungen vorgenommen werden
kann.

Timmer-Bau
Bohrplatz Schneeren Z 1

Im August erteilte die Preussag AG
den Auftrag fur die Herrichtung des
Bohrplatzes und der Zufahrt zur
Bohrung Schneeren Z 1. Da sich
der Bohrplatz (Abb.) in moorigem
Gelande befindet, ist die Griindung
sehr aufwendig. Ca. 800 Ifdm. Ortbe-
tonrammpféhle muBten hergestellt
werden. Die Arbeiten wurden ein-
schlieBlich der StraBenbauarbeiten
an der 7,3 km langen Zufahrt termin-
gerecht Ende Oktober abgeschlos-
sen.
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Kurznachrichten aus den Bereichen.

Rohrverlegung in Emmerich

Speditionshalle
Anterist + Schneider, Koln

Ende Mai 1989 begannen wir mit
dem Bau einer ca. 12.000 m? groBen
Speditionshalle in KéIn-Niehl. Unser
Auftrag enthielt samtliche Funda-
mentierungsarbeiten und die Her-
stellung von ca. 12.000 m? Industrie-
fuBboden sowie der AuBenanlagen
einschl. Entwasserungs-, Erd- und
Pfiasterarbeiten. Ca. 20.000 m3 Full-
materialien, Frostschutzschichten
usw. wurden verarbeitet. Bei dem
HallenfuBboden handelt es sich um
eine 25 cm starke bewehrte Beton-
platte, auf die eine 1 cm starke Koro-
dur-Hartstoffschicht aufgebracht
wird.

Rollbahn Klausheide*

Zur Befestigung einer Rollbahn fur
den Verkehrslandeplatz in Nord-
horn-Klausheide wurde bereits fur
den Unterbau ein Bodenaustausch
von ca. 8000 m® vorgenommen. Zur
Zeit wird die Schottertragschicht in
die 1050 m lange und 8,25 m breite
Rollbahn eingebracht. Die Vorberei-
tungen fur das Einbauen einer 8 cm
starken bitumindsen Tragschicht
sowie der 2 cm starken Splittmastix-
asphaltdecke sind getroffen, so daB
die neue Rollbahn der Flugplatzbe-
triebsgesellschaft in Kirze zur Ver-
figung stehen wird.

Entwadsserung
in Emmerich*

In einem Industrie-Neubaugebiet
von 35 ha, das erst teilweise er-
schlossen ist, war ein System von
getrennten Regen- und Schmutzwas-
serkan&len zu bauen. 3600 m Re-
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Sandfang Klarwerk Hochdahi

genwasserkandle aus Faserzement
im Durchmesser zwischen DN 600
bis DN 2000 und 2900 m Schmutz-
wasserkanale aus Steinzeug im
Durchmesser von DN 250 bis DN 300
waren zu verlegen (Abb.). Der erste
Spatenstich erfolgte am 21. Juni
1989, die Arbeiten werden bis Jah-
resende abgeschlossen sein.

Erweiterung
Kldranlage Dormagen

Nach AbschluB der Erdarbeiten ist
mit den Stahlbetonarbe ten far den
Sandfang und das Schwimm-
schlammauffangbecken begonnen
worden. Parallel dazu verlaufen die
Arbeiten fiir die Fundamentierung
des Rechengebaudes.

Erweiterung
Klarwerk Hochdahl

Nach Fertigstellung der restlichen
Schachtbauwerke und Rohrverlege-
arbeiten (Abb.) sowie nach AbschluB
der Montagearbeiten flir die maschi-
nentechnischen Anlagen konnte die
Anlage in der 48. Kalenderwoche in
Betrieb genommen werden.

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Modernisierung einer
Fordermaschine fiir

Peabody Coal Co.

Von der Peabody Coal Co. kam der
Auftrag fur die Reparatur und die
Modernisierung einer groBen For-
deranlage fur die Camp 11 Mine in
Morganfield, Kentucky. Mit der De-

montage der Férdermaschine auf
dem Grubengelédnde wurde be-
gonnen.

Arbeiten in Milwaukee

Nachdem Ende September die Vor-
triebsarbeiten mit der 9,95-m-Voll-
schnittmaschine vom Zwischen-
schacht aus wieder aufgenommen
wurden, verliefen die Vortriebsar-
beiten normal mit wéchentlichen
Vortriebsleistungen von bis zu

200 m. Ende Oktober wurde nach
insgesamt 5930 m Vortrieb eine wei-
tere Stérung angefahren, die einen
WasserzufluB von ca. 11 m® pro Mi-
nute von der Ortsbrust her brachte
und den GesamtwasserzufluB auf
Uber 26 m® pro Minute ansteigen
lieBen. Z. Z . ruhen die Vortriebsar-
belten, bis die Pumpenkapazitat ge-
nigend erhoht worden ist. Die Tun-
nelbelegschaft ist mit den Vorberei-
tungsarbeiten fir das Einbringen
einer Betoninnenschale beschéftigt.
Die im Rahmen von finf anderen
Baulosen herzustellenden Tunnel,
Schachte und Beluftungskammern
sind zum GroBteil planungsgeman
fertiggestellt worden. Hier werden
derzeitig die oberflachennahen Bau-
werke und Rohrleitungen betoniert
bzw. installiert.

Schacht fiir
Consolidation Coal Co.

Im Mai begann das Abteufen des
Schachtes mit einem lichten Durch-
messer von 6,71 m und einer Teufe
von rd. 480 m. Nach Herstellung des
Vorschachtes von 26 m Teufe mit
einem Kran werden die weiteren Ab-
teufarbeiten mit der Standardabteuf-
einrichtung durchgefiihrt, d. h. mit
einem 4-armigen Schachtbohrgerat
und einem Eimco-630-Lader. Der
endglltige Betonausbau von 23 cm
Dicke wird in 15-m-Absétzen einge-
bracht. Die derzeitige Schachtteufe
liegt bei 260 m.

Schacht fiir
Island Creek Coal Corp.

Im Juli wurden hier die Arbeiten fir
das Abteufen und Ausbauen eines
Schachtes mit 9,15 m lichtem Durch-
messer und 521 m Teufe aufge-
nommen. Der Vorschacht von ca.

28 m Teufe ist fertiggestellt. Auch
hier wird fur das weitere Abteufen
die FKCI-Standardabteufeinrichtung
benutzt. Wegen unerwarteter Was-
serzuflisse von 130 I/min. hat sich
der Auftraggeber entschlossen, bei
35 m Teufe einen Wasserring einzu-
bauen, der z.Zt. hergestellt wird. Der
Schacht ist bis 31 m Teufe mit einem
Betonausbau von 30 cm Dicke verse-
hen.



Auffahren einer Gesteinsstrecke

in groBer Teufe

Von Betriebsfiihrer Karl ten Have, Bergwerk Osterfeld,
und Dipl.-Ing. Michael Maas, Deilmann-Haniel

Der Forderverbund der Bergwerke
Osterfeld und Lohberg ist fiir Anfang
1992 geplant. Hierzu ist u. a. eine
Gesteinsstrecke im Niveau der

7. Sohle Osterfeld und der 5. Sohle
Lohberg im Teufenbereich -1196 m
bis -1270 m erforderlich. Die Teufen-
differenz wird durch einen Gesteins-
berg ausgeglichen. In kurzer Form
wurde (iber das Erstellen dieser Ver-
bindungsstrecke bereits in ,,unser
3etrieb” Nr. 52, August 1989, berich-
tet.

Wegen Hohlraumverformungen
kénnen Gesteinsstrecken mit grof3en
Ausbruchsquerschnitten in groBer
Teufe, die konventionell mit einem
Ausbau aus Gleitbdégen und Hinter-
fullmértel aufgefahren werden, ihre
planméaBigen Aufgaben wie Férde-
rung, Fahrung, Transport und Wet-
terfilhrung zumeist nur kurzzeitig un-
eingeschrankt erflllen. Spannungs-
umlagerungen, hervorgerufen durch
bereits vorhandene und zu erwar-
tende Abbaueinwirkungen, sowie
Auffahr- und Kriechkonvergenzen
fihren im Laufe der Lebensdauer
von Gesteinsstrecken zu erheblichen
Unterhaltungs- und Durchbaukosten,
die mit Behinderungen und Betriebs-
storungen verbunden sind. Langle-
bige, weitgehend standfeste und un-
erhaltungsarme Gesteinsstrecken in
grofe Teufe erfardern daher ngus
Ausbausysteme mit sehr hohem
Ausbauwiderstand, hoher Stiitzkraft
und groBem Arbeitsverméogen.

Hochbelastbare Ausbausysteme
wurden in jungster Vergangenheit
entwickelt, jedoch kann dem ange-
strebten Nutzen aus Kostengriinden
nur ein angepafter Aufwand entge-
gengestellt werden. Fir die vorlie-
gende Verbindungsstrecke wurde
daher ein zweischaliger Ausbau, be-
stehend aus einer Kombination von
Ankerspritzbeton und Gleitbégen mit
Baustoffhinterfiillung, gewahlt. Ba-
sierend auf einem Gebirgstragring
aus Ankern, deren Lange und Anker-
dichte variabel ist, und Spritzbeton
mit Baustahlmatten im Vor-Ort-Be-
reich sowie Gleitbogen mit Vollhin-
terfillung im Rickraum, kann ein fle-
xibles Ausbausystem auf die jeweils
erwartete Konvergenzbeanspru-
chung optimal ausgelegt werden.

In Abhangigkeit vom Gebirgsaufbau
und den zu erwartenden gebirgsme-
chanischen Belastungen werden 3 m
lange Klebeanker M 27 und/oder

5 m lange Mértelanker M 33 einge-
bracht. Der Gleitbogenausbau, be-
stehend aus TH-Bégen mit 27 m?
tichtem Querschnitt und 44 kg/m
Profilgewicht, wird ebenfalls mit va-
riablem Bauabstand 0,5 m bis 0,6 m
gestellt. Die Hinterflllung soll im
Mittel eine Starke von 200 mm
haben.

Damit die Auffahrkonvergenz zum
Teil abklingen kann und ein paral-
leles Einbringen des Gleitbogens mit
Hinterfiillung zum Vortrieb ermdég-
licht wird, soll die Einbaustelle der
Ortsbrust im Abstand von ca. 50 m
folgen.

Die Konvergenzentwicklung im
Streckenbereich zwischen Ortsbrust
und dem vollhinterfiillten Unterstit-

Abb. 1: Zwejarmiger Bohrwagen

zungsausbau wird meBtechnisch in-
tensiv begleitet, um kurz- und auch
mittelfristig Werte fiir das Gebirgs
und Ausbauverhalten zu erlangen.
Eine genaue Beobachtung und Auf-
nahme der angetroffenen geologi
schen Verhéltnisse durch einen
Geologen zahlt mit zu dem Uber-
wachungsprogramm.

Das gewdhlte Ausbausystem soll so
flexibel sein, daB die Ausbaustitz-
kraft abhangig von den MeBergeb-
nissen erforderlichenfalls durch Er-
héhung von Ankerdichte und Anker-
lange unmittelbar verstarkt werden
kann. Im Bedarfsfall kann zuséatzlich
der Unterstiitzungsausbau unmit-
telbar bis zur Ortsbrust eingebaut
werden.

Zur groBtmoglichen Schonung des
Gebirgskdrpers und damit zur weit-

gehenden Erhaltung der Eigentrag-
fahigkeit des Gebirges sollen alle

[
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Bohrlocher (Sprengbohr- und Anker-
bohrlécher) trocken unter Verwen-
dung von entsprechenden Absaug-
und Entstaubungsanlagen erstellt
werden.

Unter Berlcksichtigung der oben ge-
nannten Vorgaben sowie der Forde-
rung nach einer hohen Auffahr-
geschwindigkeit mit moglichst wenig
Personal wurde unter Mitarbeit der
Abteilung Aus- und Vorrichtung des
Bergwerkes Osterfeld ein umfang-
reiches Maschinen- und Geratesy-
stem zusammengestellt, das zum
groBen Teil aus Neuentwicklungen
besteht.

Vortriebsablauf

Das Streckenprofil wird mit Hilfe
eines Lasers, der die Stundenrich-
tung und das Niveau vorgibt, einge-
messen und mit Farbe gekennzeich-
net.

Mit dem zweiarmigen SIG-Bohr-
wagen werden die Sprengbohrlé-
cher mit einem Durchmesser von

51 mm erstellt (Abb. 1). Die max.
Nutzbohrlange betrdagt 2,7 m. Das
Laden und Besetzen der Spreng-
bohrldcher erfolgt mit Hilfe der an
einem EHB-Schienenstrang in der
Streckenfirste verfahrbaren Service-
gondel (Abb. 2). Unmittelbar nach
der Sprengarbeit und dem Abtreiben
werden der freigelegte Strecken-
mantel und die Ortsbrust mit einer

5 cm starken Spritzbetonschale ver-
siegelt. Der Spritzbetonmantel wird
nach dem Wegflllen bis zur Strek-
kensohle heruntergezogen. Auch bei
diesem Arbeitsvorgang, parallel
zum Wegflllen des geschossenen
Haufwerkes mit den beiden Seiten-
kippladern (Abb. 3), kommt die Ser
vicegondel zum Einsatz.

Nach dem Anschlagen einer Anker-
matte an die letzte vorhandene An-
kerreihe mit Hilfe groBerer Kalotten-
platten folgt das Einbringen der Sy-
stemankerung, bestehend aus 3 m
langen vollverklebten M 27 Ankern

Zum Einbringen der Klebeanker
kommt ein Secoma-Bohrwagen mit
einem vollmechanischen Ankersetz-
turm zum Einsatz. Alle Bohrlécher
werden trocken gebohrt, als Spilme-
dium dient Druckluft. Das Bohrklein
wird am Bohrlochmund Gber den
Ringraum der Bohrung durch die
DH-Entstaubungsaniage abgefiihrt.
Nach dem Einbringen der Systeman-
kerung wird der n&chste Abschlag
abgebohrt. Ist jedoch im Ausbauplan
flr den jeweiligen Streckenabschnitt
eine Zusatzankerung mit Mortelan-
kern vorgesehen, werden diese je-
weils nach dem Setzen der Klebe-
anker eingebracht. Die hierzu erfor-



derlichen Bohrldocher werden mit
dem zweiarmigen SIG-Bohrwagen
mit Verlangerungsbohrgestange ge-
bohrt. Die Mdértelankerbohrungen
haben einen Durchmesser von

57 mm. Der Gleitbogenausbau mit
Hinterfullung wird parallel zu den
Vor-Ort-Arbeiten im Rickraum ein-
gebracht.

Betriebserfahrungen

Brecherschubwagen

Durch den Einsatz des DH-Brecher-
schubwagens mit angehangter
Bandkehre und Ubergabetisch wird
das Nachflhren des Stetigférderes
wesentlich vereinfacht (Abb. 4). Das
Vorricken des Kettenforderers er-
folgt abschlagsweise und tragt we-
sentlich zur Verkirzung der Wegfull-
zeiten und zur Schonung der Fahr-
antriebe der Hydrolader bei. Der
elektrohydraulische Antrieb des
Schubwagens gewéhrieistet eine
stets ausreichende Vorschubkraft
von 500 kN. Wahrend des Brecher-
betriebes wird der Schubwagen auf
seine vier Abstitzzylinder gestellt,
um das Fahrwerk zu entlasten und,
wenn notig, auszurichten. Die ange-
hangte Bandkehre wird ebenfalls hy-
draulisch ausgerichtet.

Bohr- und Ankerarbeiten
Zur Bewaltigung der vielseitigen
Aufgaben

Bohren der Sprengbohrlocher fur
den Einsatz von groBkalibrigem
Sprengstoff im Durchmesser

51 mm unter Benutzung einer
Parallelautomatik,

Bohren von 5 und mehr m langen
Bohrléchern mit 57 mm Durch-
messer radial zur Streckenachse
und Setzen von langen Mértel-
ankern,

- Bohren von 3 m langen Bohr-
I6chern im Durchmesser 34 mm
und vollautomatisches Setzen
von Klebeankern,

werden 2 Bohrgeréte eingesetzt.
Eines dieser Geréte, ein zweiar-
miger SIG-DH-Bohrwagen mit Tele-
skopbohrarmen und schweren Bohr-
hdmmern SIG HBM 150 ubernimmt
dabei die beiden erstgenannten Auf-
gaben. Durch die Ausrustung der
Hammer mit einem separaten Dreh-
und Schlagwerk und der Lafetten mit
hydraulischen Klemmvorrichtungen
eignet sich der Bohrwagen flr das
Bohren mit Verlangerungsbohrge-
stdnge. Die langen Mortelanker
wurden mit einem seitlich am Ham
merschlitten angeschlagenen Anker-
schllissel eingedriickt. Die Spreng-
bohriécher werden auf Grund der
hohen Hammerleistung mit hoher
Bohrgeschwindigkeit gebohrt.

Abb. 2: Besetzen der Bohrlécher
Abb. 3: Zwei DH-Lader beim A

bfordern des Haufwerks
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Abb. 4: Brecherschubwagen

Da die gesamte Auffahrtrasse eine
Systemankerung erhélt und die Auf-
fahrgeschwindigkeit sehr stark vom
leistungsféhigen Einbringen dieser
Anker abhéngt, wurde der Konzep-
tion des hierfir erforderlichen An-
kerbohr- und -setzgerétes beson-
dere Aufmerksamkeit geschenkt.

Technische, sicherheitliche und wirt-
schaftliche Griande flihrten zum Bau
eines vollmechanischen Ankersetz-
turmes, bestehend aus einer Bohrla-
fette, einer Ankerlafette und einer
Einflhrvorrichtung fir die Klebepa-
tronen. Dieser Ankerbohr- und -setz-
turm wurde von dem franzoésischen
Bohrgeratehersteller Secoma gelie-
fert und fahrt auf einem DH-Raupen-
unterwagen. Er arbeitet seit Inbe-
triebnahme stérungsfrei.

Servicegondel
Fir das Einbringen des Spritzbetons,
der Ankermatten und Anker, zum

Abb. 5: Entstaubungsanlage

Laden und Besetzen der Spreng-
bohrlécher, sowie fiir sonstige Ar-
beiten oberhalb des Sohlenberei-
ches wird eine Servicegondel einge-
setzt. Diese besteht aus zwei Haupt-
bauteilen, der verfahrbaren Trag-
konstruktion mit hydraulischem
Schreitwerk und dem teleskopier-
baren Hubkorb.

Verfahren wird die Servicegondel an
einem in Streckenmitte montierten
EHB-Schienenstrang. Der Hubkorb
ist mit einer automatischen Korbpar-
allelfihrung ausgeristet. Die ausrei-
chende Dimensionierung des Hubes
am Teleskopausleger von 3950 mm
und ein Schwenkbereich von 40° er-
moéglichen es, jeden Punkt im Strek-
kenquerschnitt anzufahren.

Die Servicegondel hat sich, insbe-
sondere durch die kompakte Bau-
form, als sicher und zeitsparend er-
wiesen.

Entstaubungsgerite

Zum Absaugen beim Trockenbohren
werden zwei von DH neu entwickelte
Absaug- und Entstaubungsanlagen
(Abb. 5) eingesetzt. Uber Absaug-
hauben an den Bohrlafetten wird das
Bohrklein aus dem Bohrlochring-
raum abgesaugt und in einen Staub-
bunker gefoérdert. Von dort aus wird
es nach vorheriger Durchmischung
mit Wasser als pastése Masse in den
Vor-Ort-Forderer entsorgt und mit
dem Haufwerk abgefordert. Die Ab-
sauganlagen werden uber eine ge-
meinsame Elektrohydraulikstation
betrieben. Das Trockenbohren hat
sich in vielfacher Weise als vorteil-

haft gezeigt. Es tragt zur maximalen
Schonung des Gebirgskoérpers und
somit zur we tgehenden Verhinde-
rung von Mehrausbrichen bei. Die
trocken erstellten Bohrlécher sind
Uberwiegend standfest und gewéhr-
leisten ein problemloses und
schnelles Beflillen mit Sprengstoffen
und Ankermortel.

In mehreren, jedoch kurzen Strek-
kenabschnitten traten Wasserzu-
flisse auf, die mit der bisherigen
Trockenbohrtechnik noch nicht be-
waltigt werden konnten. Beide Bohr-
wagen kénnen aber ohne Umbau-
maBnahmen auch mit Wasserspl-
lung bohren. Die Konzeption der ein-
gesetzten Absaug- und Entstau-
bungsanlagen kann insgesamt als
ausgereift und betriebssicher gelten.
Dieses wurde durch Staubmes-
sungen wahrend der Bohrarbeit
Uberprift.

Sprengarbeit

Die Verwendung von groBkalibrigem
Sprengstoff hat sich bewé&hrt. Zur Er-
stellung eines méglichst genauen
Streckenprofiles wird der AuBBen-
kranz mit Sprengschnur und kleinka-
librigen Beiladungen versehen. Die
Zuander werden mit einer Drei-Ring-
Antenne verkettet. Eine mittlere Ab-
schlagsldnge von 2,5 m konnte
bisher sicher erreicht werden.

Organisation

Der Vortrieb ist mit Vier-Drittel-
Schichten mit je 6 MS im Vor-Ort-Be-
reich belegt. Zur Wartung und In-
standhaltung der Maschinen und Ge-
réte sind 4 Schlosser und 2 Elek-
triker eingesetzt. Flir sédmtliche Ar-
beiten im Riickraum, wie Einbringen
und Hinterfiillen der Gleitbdgen,
Einbau von Rohrleitungen, Verlan-
gern und Warten der Férdermittel
usw., werden weitere 20 MS je Tag
bendtigt. Die Belegung im Riickraum
wird jeweils der Vortriebsgeschwin-
digkeit angepaBt, so daB3 die Ge-
samtbelegung des Vortriebes zwi-
schen 40 und 50 MS/Atg. schwankt.

Auffahrleistungen

Die Auffahrleistungen dieses Vor-
triebes sind unmittelbar abhéngig
vom Umfang der einzubringenden
Ankerung im Vor-Ort-Bereich. In
Streckenbereichen, in denen eine
Ankerung mit 3 m langen M 27 Kle-
beankern vorgenommen wurde, sind
bisher Tagesauffahrungen von 5 m
sicher erreicht worden. Im August
lag die mittlere Auffahrgeschwindig-
keit bei 4,82 m/Atg. In Streckenab-
schnitten, in denen zusétzlich zu den
Klebeankern 5 m lange M 33 Moértel-
anker mit einer Ankerdichte von

2 Ankern/m? einzubringen waren,
wurden 3 m/Atg. erreicht.



20.000 m TSM-Vortrieb Emil Mayrisch

Von Betriebsfiihrer Friedrich Siegert, Deilmann-Haniel

In aller Stille und fast unbemerkt
wurde Ende Juni 1989 mit der

TSM E 169 von Paurat im Betriebs-
feld Anna mit 20.000 m eine beacht-
liche Grenze in der Gesamtauffah-
rung Uberschritten und damit eine
bemerkenswerte Auffahrleistung von
durchschnittlich 1860 m/Jahr tber
10 Jahre lang erreicht.

Mit 4,20 m Vortrieb begann am

9. Oktober 1978 der erste Tag in
FI6z Q mit einer FlIdzméchtigkeit von
100 cm, gut schneidbarem Hangen
den und Liegenden, einem lichten
Querschnitt von 16 m? und einem
Bauabstand von 60 cm. Bei den wei-
teren Einsatzen im Flozbereich T
und T4 veranderten sich die geologi-
schen Bedingungen, was die Fl6z-
maéchtigkeit und die Schneidbarkeit
des Gesteins anbetrifft, kaum. Nur
die angenehme Streckenfiihrung
wurde hin und wieder durch geologi-
sche Storungen (starker Gebirgs-
druck, gebraches Hangendes), durch
Streckenneigungen bis zu + 24 gon
oder durch Brickenfelder und Strek-
kenabzweigungen unterbrochen.
Auch der lichte Querschnitt vergro-
Berte sich mit der Zeit auf 20,2 m?
bei gleichbleibendem Bauabstand.
Ab Januar 1984 wurde die Ausbau-
hinterflillung mit Bullflexschlauchen
eingeflihrt, die ab September 1986
von der pneumatischen Vollhinterful
lung mit kérnigem Baustoff abgeldst
wurde.

Seit dem ersten Vortriebstag wurde
die Auffahrung nur durch die not-
wendigen Umzige zum nédchsten
Einsatzort unterbrochen. Bei diesen
Umzigen konnte (berwiegend das
teildemontierte Vortriebssystem zu
sammenhangend in den neuen Ein-
satzort verfahren werden, im Gegen-
satz zu einem Umzug mit Voll-De-
montage, Einzelteil-Transport und
Voll-Montage meistens ein groBer
zeitlicher Vorteil. Stillstande durch
Maschinenschaden - teilweise bis zu
mehreren Schichten - beschrankten
sich im wesentlichen auf die An-
fangszeit.

Alle erforderlichen Zwischenin-
standsetzungen wurden von Anfang
an untertage wahrend der Umzige
durchgeflhrt. Von der urspriingli-
chen E 169 ist nur noch der unver-
wistliche Hydrauliktank aus Edel
stahl Gibriggeblieben. Alle anderen
Bauteile wurden teilweise mehrfach
ausgewechselt und viele sind schon

auf den Schrott gewandert. Auch im
nachgeschaiteten Bereich (Abférde-
rung, Entstaubung, Sonderbewette-
rung, Energiezug) ist bis auf eine
Kompaktstation des Energiezuges
alles wenigstens einmal ausgewech-
selt worden, entweder weil es ver-
braucht war, oder weil die techni-
sche Entwicklung bessere Betriebs-
mittel zur Verfigung stellte. So
wurde u.a. die 400 m® - gegen eine
600 m3 - Trockenentstaubung ausge-
wechselt und die gesamte elektri-
sche Steuerung auf speicherpro
grammierbare Steuerung umgestellt.
Selbstverstandlich wurden auch die
verdnderten Sicherheitsvorschriften
umgesetzt.

Auch in der Vortriebsmannschaft
gibt es nicht mehr sehr viele
~Méanner der ersten Sunde". Mit dem
unermudlichen Betriebsstellenleiter
Klaus Holzkdmper und dem mit allen
technischen Einzelheiten vertrauten
Reviersteiger Horst Bittner an der

Durchschlag der TSM im Jahr 1980

Spitze, den Aufsichten Jozef Glerum
und Ginter Pokriefke und den
beiden Maschinenfahrern Mehmet
Bayram und Jan Oostindie sind es
ganze sechs Mann.

Wie diese sechs Manner, der Hy
drauliktank aus Edelstahl und die
Kompaktstation, so ist auch das Kon-
zept des Votriebssystems unveran-
dert das gleiche geblieben und kann
nachgelesen werden in einem Be-
richt von Dezember 1978 (,unser
Betrieb®, Nr. 22).

AbschlieBend bleibt festzustellen,
daB durch das gute Zusammenspiel
von TSM-geeigneten Einsatzbedin-
gungen und genau abgestimmter
Einsatzplanung in Verbindung mit
einem gut funktionierenden Vor-
triebssystem und einer sehr guten
Vortriebsmannschaft ein langfristig
sehr erfolgreicher TSM-Einsatz ent
standen ist. Leider stdas Ende
dieses Einsatzes schon zu erkennen.
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Grubenschlammlader
fur die Entsorgung von Schlamm
in Sumpfstrecken auf dem Bergwerk Warndt

Von Dipl.-Ing. Johannes Kleer, Saarbergwerke AG,
und Karl Robert Rohkamm, Deilmann-Hanlel

Das Bergwerk Warndt der Saarberg-
werke AG betreibt drei Hauptwas-
serhaltungen, die pro Tag bis zu
7000 m® Grubenwasser Uber eine
Férderhéhe von 1100 m nach uber-
tage heben. Das Wasser lauft aus of-
fenen oder abgeddmmten Gruben-
bauen den Wasserhaltungen zu und
fahrt in erheblichem Umfang Kohle-/
Bergepartikel als Schwebteile mit
sich. Um diese Feststoffpartikel mit
KorngroBen bis zu 4 mm auszu-
fallen, sind jeder Wasserhaltung
zwei Sumpfstrecken vorgeschaltet
(Abb.).

Das am Ende der jeweils beauf-
schlagten Sumpfstrecke eingeleitete
Wasser flieBt mit minimaler Stro-
mungsgeschwindigkeit in Richtung
des berlaufes zur Pumpenkammer,
so daB die mitgefUhrten Feststoffpar-
tikel absinken. Dadurch bilden sich
in der Sumpfstrecke Uber verschie-
dene Zeitrdume zwischen 3 bis

12 Monaten Schlammablagerungen
mit einer Dicke von bis zu 2,5 m.

Die paarweise Anordnung der
Sumpfstrecken erlaubt wechselsei-
tigen Betrieb flir die Sedimentation
bzw. fir die Entsorgung.

Die auf dem Bergwerk Warndt insge-
samt vorhandenen Sumpfstrecken-
systeme mit Langen bis zu 300 m
verfligen Uber Speicherkapazitaten
von 800 m? bis 3500 m® Wasser bzw.
500 m?® bis 2000 m® Schlamm. Der
Schlamm liegt nach dem Abpumpen
des dariberstehenden Wassers - je
nach Entwasserungsgrad und -zeit -
mit einer Feststoffkonzentration von
bis zu 70 Volumen-% mit einem
Kohleanteil von 50 bis 80% vor.
Dabei ist die Feststoffkonzentration
in der Regel nicht homogen uber die
Sumpfstreckenlange verteilt, so daB
auch Bereiche mit dinnflissigen
Phasen auftreten kénnen.

Die unterschiedliche Konsistenz des
Schlammes und seine Neigung zur
Thixotropie erschweren das Laden
und Transportieren. Versuche mit
Seitenkippladern, Schrapperanlagen
und Kettenkratzerférderern waren
deshalb immer wieder gescheitert.
Ein systematisches Verdunnen des
Schlammes mit anschlieBendem
Pumpen auf Bandanlagen oder in
Férderwagen konnte nur als Notbe-
helf ohne technisch und wirtschaft-
lich befriedigendes Ergebnis ange-
sehen werden.

Sumpfstreckensystem auf dem Bergwerk Warndt
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Aus dieser Problematik heraus
wurden folgende Anforderungen an
die Entwicklung eines neuen Sy-
stems gestellt:

Laden und Transportieren von
dunnflissigem bis hochkonzen-
triertem Kohle-Berge-Schlamm
mit Feststoffanteilen bis 70 Volu-
men-%
mobiles System, das an wech-
selnden Einsatzorten in allen
Sumpfstrecken des Bergwerks
eingesetzt werden kann und

— bergbaugerechte, montage-
freundliche Bauweise.

Grubenschlammlader
GSL 1, System GEHO-DH

Die nach Lizenz der Saarbergwerke
AG neu entwickelte Schlammlade-
einrichtung (Abb.) besteht im we-
sentlichen aus folgenden Bauein-
heiten:

Hochdruck-Kolbenpumpe
Die Schlammpumpe ist eine Hoch-
druck-Doppelkolbenpumpe, deren
Antrieb und Steuerung hydraulisch
erfolgen. Sie hat folgende Leistungs-
daten:
Foérdermenge 14 m3/h
Forderhéhe 570 m
pumpbarer KorngréBendurch-
messer max. 40 mm
— pumpbare Feststoffkonzentration
max. 70%

Ladeschaufel mit Schnecke

und Stampfwerk

Um den bei den vorliegenden hohen
Feststoffkonzentrationen nicht mehr
flieBfahigen Schlamm sicher dem
Saugrohr der Kolbenpumpe zu-
fuhren zu kénnen, ist eine Lade-
schaufel angebaut, in deren Rick-
wand eine Querférderschnecke an-
geordnet ist. Durch Einschieben der
Ladeschaufel in den Schlamm wird
die Schnecke geflllt und férdert den
Schlamm zur Saugéffnung der
Pumpe. Zur Vermeidung von Bruk-
kenbildungen bei hohen Feststoff-
konzentrationen im Bereich der
Schnecke ist Uber der Beladedffnung
der Schnecke ein kurbelwellenge-
triebenes Stampfwerk angeordnet,
das zusétzlich eine optimale Durch-
mischung von Wasser und Feststoff



bewirkt und somit eine pumpfahige
Masse erzeugt.

Alle Hub- und Drehbewegungen der
Schaufel erfolgen durch Hydraulik-
zylinder, die Querférderschnecke ist
ebenfalls hydraulisch angetrieben.

Fahrwerk mit Hydraulikstation
Kolbenpumpe und Ladeschaufel
sind Uber den Ausleger mit dem
Raupenfahrwerk verbunden, das
auBerdem den Steuerstand und die
Hydraulikanlage mit allen Versor-
gungs- und Steuerungsaggregaten
tragt.

Das Zusammenspiel der beschrie-
benen Baueinheiten - Hochdruck-
Kolbenpumpe, Ladeschaufel und
Fahrwerk - bewirkt den folgenden
Funktionsablauf:

Einschieben der auf die Sohle ab-
gesenkten Ladeschaufel mit Hilfe
des Fahrwerks, bis die Schnecke
mit Schlamm bedeckt ist
Querforderung des Schlamms
durch die Schnecke bis vor die
Saugoffnung der Pumpe, Brik-
kenbildungen werden durch das
Stampfwerk verhindert

— Ansaugen des Schlamms durch
die Hochdruck-Kolbenpumpe und
Verpumpen Uber Schlauch- bzw
Rohrleitung in Wagen oder auf
Bandanlagen
bei Bedarf Spllen der Schlamm-
ladeeinrichtung und der Rohrlei-
tung, indem die Pumpe UGber ein
saugseitiges Ventil Wasser an-
saugt und in die Leitung drickt,
wobei die Schlammsaugleitung
durch ein Kugelventil ge-
schlossen ist.

Betrieblicher Einsatz

Bei einem betrieblichen Einsatz auf
dem Bergwerk Warndt wurden fol-
gende Werte gemessen:

Der neue Schlammlader, System GEHO-DH

Umladen des Schlamms in Wagen

Férdermenge 14 m3/h

maximaler Feststoffanteil im
Schlamm 72 Volumen-%

horizontale Férderweglange
350 m in Rohren von 100 mm @

pumpbarer KorngréBendurch-
messer max. 50 mm

Es zeigte sich, daB die erreichbare
Foérderweglange sehr stark vom
Feststoffanteil abhangt. Die Ubrigen
EinfluBfaktoren far Druckverluste in
Rohrleitungen, wie Rohrdurch-
messer, Verlegung der Rohrleitung,
Knicke und Kriimmer, kommen
durch die hohe Zahigkeit des For-
dermediums ebenfalls verstarkt zur
Geltung.

Der Schlamm kann in der noch

pumpbaren Konzentration ohne Ein-

schrankungen sowohl n Wagen als

auch auf Bandanlagen weiter beftr-
dert werden (Abb.). Als vorteithaft im
Betriebseinsatz erwiesen sich die
Robustheit und einfache Ausfihrung
der Doppel-Kolbenpumpe, deren
Saugverhalten ebenfalls als auBer-
ordentlich gut zu beurteilen ist. Die
einzelnen Bauteile des Gruben
schlammladers sind bergbaugerecht
ausgefthrt und mit vergleichbar ge-
ringem Aufwand zu transportieren
und zu montieren.

Der neu entwickelte Schlammlader
GSL 1 ermoglicht die Aufnahme und
den Transport von Schlammen mit
hoher Feststoffkonzentration aus
Sumpfstrecken in Bergwerken. Der
Betriebseinsatz auf dem Bergwerk
Warndt hat gezeigt, daB3 dieses Sy-
stem eine technisch und wirtschaft-
lich interessante Alternative zu be
stehenden Verfahren ist.



Befahrungsanlage Sophia Jacoba Schacht 8

Im April 1988 erhielten wir von dem
Steinkohlenbergwerk Sophia Jacoba
in Hickethoven den Auftrag, den
Wetterschacht 8 mit einer Befah-
rungsanlage auszuristen. Der
Schacht mit einer Teufe von 902 m
hat einen Durchmesser von 4 m.

Zugange unter Tage befinden sich
an der 4. Sohle= 610 m Teufe und
der 5. Sohle= 885 m Teufe.

Die Befahrungsanlage besteht iber
Tage aus dem Wettereintrittsge-

baude mit Maschinenraum und unter
Tage aus den Aufstiegsblihnen an
der 4. und 5. Sohle und den Sumpf-
einbauten mit den Spanngewichten.

Der 2-etagige Befahrungskorb ist
rund und hat einen Durchmesser von
2 m. Er wird seilgefiihrt und ist an
beiden Enden aus aerodynamischen
Griinden kegelférmig verkleidet.

Die Sumpfeinbauten und die Bihnen
4. und 5. Sohle wurden bereits Ende
1988 eingebracht. Die Bauteile

Stahlkonstruktion des Wettereintrittsgebaudes

Fertigstellung des Gebdudes
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wurden mit der zu diesem Zeitpunkt
im Schacht befindlichen Férderein-

richtung nach unter Tage transpor-

tiert und in nachstehender Reihen-

folge von uns eingebaut.

Sumpfeinbauten

Nach dem Einbringen von Pumpen-
bihne, Montagebihne und der Prell-
holzverlagerung mit den dazugeho-
rigen Fahrten wurden die vier
Spanngewichtsgehduse auf die Pum-
penblihne aufgesetzt und mit den
Gewichtsplatten beladen.

Schachteinbauten

Die Aufstiegsblthnen wurden nach-
einander an der 5. Sohle und der

4. Sohle eingebaut und mit
Schachttor und Wellgitterverkleidung
versehen.

Wettereintrittsgebédude

Nachdem die Teufeinrichtungen
{Schwebebiihne usw.) aus dem
Schacht entfernt waren, wurde der
Schachtkopf im Februar 1989 von der
Zeche mit einer Schachtabdeckung
gesichert. AnschlieBend wurde das
Abteufgerist demontiert. Im April
1989 begannen die Fundamentar-
beiten fur das Wettereintrittsge-
baude. Dieses Gebaude st acht-
eckig, hat eine Stitzweite von ca.

22 m und ist 17 m hoch. Die von DH
gefertigte Stahlkonstruktion besteht
aus acht Rahmen, die oben in einem
sogenannten Torsionsring enden. An
diesem Ring h&ngt das achteckige
Flhrungsgerlst mit der Seilschei-
benblihne in 13,5 m und den beiden
Seilfahrtsbihnen in 4,27 m und

6,5 m Hoéhe. Die acht Rahmenstitzen
werden untereinander mit einem
Druckriegel gehalten.

Die Dachflache ist mit Trapezble-
chen eingedeckt. Die Stutzen sind
mit Klinkermauerwerk eingefaBt. Um
die Wetterzufuhr des einziehenden
Schachtes zu gewdhrleisten, sind
zwischen dem Mauerwerk und der
Uberhangenden Dachflache Lif-
tungslamellen mit Vogelschutzgitter
angeordnet.

Im Maschinenraum, der dem Haupt-
gebdude angegliedert ist, befindet
sich eine von uns gefertigte Trom-
mel-Férdermaschine. Der elektri-
sche Teil wurde von AEG beigestellt.

Die Montage des Wettereintrittsge-
baudes begann im Mai 1989 und
konnte im September abgeschlossen
werden.



Umbau Ewald/Schlagel & Eisen Schacht 7

Von Bereichsleiter Manfred Sandmeier, GKG

Nachdem das Tieferteufen des
Schachtes 7 von der 5. bis zur

7. Sohle im Dezember 1987 - siehe
Werkzeitschrift ,,unser Betrieb”

Nr. 48, April 1988 - beendet war, be-
gannen im Januar 1988 die Arbeiten
fur das Einbringen der Einbauten un-
terhalb der 5. Sohle und fir den
Umbau des bestehenden Schachtes
von der Rasenhangebank bis zur

5. Sohle.

Mit Inbetriebnahme Ende September
1989 verfagt das Verbundbergwerk
Uber eine Breitkorbférderung mit
Anschlissen an die 5. und 7. Sohle
m Schacht 7. Die zum Zweck des
Weiterteufens und der Neugestal
tung umgebaute Ostliche Forderma-
schine bleibt als Bobine flir das Be-
treiben einer Hilfsférderung erhal-
ten.

Fir die Umbauarbeiten stand der
Schacht arbeitstaglich 15 Stunden
zur Verfigung. Einschichtig nutzte

i

der Auftraggeber die westliche For-
derung. Wahrend der gesamten Um
bauphase erfuhr der zechenseitige
Materialtransport keine Unterbre-
chung. Folgende Vorgehensweise
wurde gemeinsam mit den Be-
hérden, der Abteilung T3 des Auf-
traggebers und dem Stahlbau Deil-
mann-Haniel erarbeitet und ausge-
fuhrt:

Ausbau der Holzspurlatte (Trasse
Nr. 3 der bestehenden Schacht-
scheibe)
Einbau von Stitzkonsolen zwi-
schen den Holzeinstrichen und
dem Schachtausbau (jeder zweite
Horizont)

~ Austausch von defekten Holzein
strichen gegen Stahleinstriche

— Einbau von Stahleinstrichen in
den StoBebenen der neuen Stahl
spurlatten
Einbau der beiden Stahispur-
latten von der Hangebank zur 5.
Sohle fur den Breitkorb

Umbau des Schachtstuhles auf
der 5. Sohle
Einbau von Holzspurlatten fir die
Hilfsfahranlage und von Stahl
spurlatten fir Breit- und Normal-
korb unterhalb der 5. Sohle

— Austausch der Holzspurlatten
gegen Stahlspurlatten (Trasse
Nr. 1) oberhalb der 5. Sohle
Restmontage Schachtstuhl
7. Sohle und Einbau einer Korb
arretierung im Fullort oberhalb
der 7. Sohle
Demontage der unteren Sicher-
heitsbihne mit Trennwand und
DurchschlieBen der Spurlatten-
strange
Demontage von Maschinen und
Einrichtungen fir die Umbauar-
beiten.

Unter Einbeziehung von Schacht 7
hat GKG nunmehr fir Schldgel &
Eisen insgesamt 4 Tagesschéachte zu
den Sohlen 1040 bzw. 1240 m tiefer-
geteuft.



Landschaftsbauwerk Hoheward —
Bewirtschaftung von Bergehalden

Von Dr. Karl Hellmann, Verbundbergwerk Ewald/Schlagel & Eisen

Auf dem Betriebsgelande des Ver-
bundbergwerkes Ewald/Schlagel &
Eisen in Herten entsteht das bisher
groBte europaische Landschaftsbau-
werk. Die von Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau bewirtschaf-
tete Berge-GroB3halde Hoheward
entsorgt Wasch- und Grubenberge
von den vier Bergwerken Ewald,
Schlagel & Eisen, General Blumen-
thal und Haard.

1989 sind rd. 7,2 Mio t, 1990 rd. 6,7
und von 1991 bis 1995 jahrlich rd.

6 Mio t Berge zu entsorgen. Ab 1996
fallt die Bergeanfuhr auf 3,5 Mio t
und ab 1997 bis zur Fertigstellung
des Landschaftsbauwerkes im

Jahre 2007 sind jéahrlich rd. 2,5 Mio t
Berge einzubauen.

Die freie Kapazitat der Halde Hohe-
ward betrdgt noch rd. 70 Mio t.

Haldenstandorte des Verbundbergwerkes Ewald/Schlagel & Eisen

mit Schnitt durch die Bergehalde Hoheward
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Vorgeschichte

Das Baufeld Ewald besitzt zwei
Bergehalden, die alte abgeschlos-
sene Halde Ewald im Nord-Osten
und die Halde Hoppenbruch, die
kurz vor dem AbschluB steht, im
Suden der Anlage. Die Baufelder
Schlédgel & Eisen sowie General Blu-
menthal/Haard entsorgten sich auf
der Halde ,Emscherbruch*.

Es war abzusehen, daB3 beide in Be-
trieb befindlichen Halden, Hoppen-
bruch und Emscherbruch, 1989 ihre
Kapazitdtsgrenzen erreicht hatten.
Daher wurden von der BAG Lippe
fruhzeitig Planungen zur weiteren
Entsorgung der betroffenen vier
Bergwerke angestellt und bereits
1981 der Rahmenbetriebsplan fir
das Landschaftsbauwerk Hoheward
vorgelegt.

Die Uberlegungen fiihrten zur Grof-
halde Hoheward, weil sie innerbe-
trieblich von Ewald 1/2/7 erreicht
werden kann und verkehrsgunstig
durch den Trassenverlauf der Ze-
chen- und Hafenbahn (Z.u.H.) far
Waggonzustellungen angebunden
werden konnte.



Haldentechnologie der
vierten Generation

Nach Spitzkegelhalden, Tafelbergen
und ersten Landschaftsbauwerken
werden heute Halden der vierten
Generation gebaut.

Reliefartige Gestaltung

Bisher wurden Halden im wesent-
lichen nur im GrundriB geplant. Die
Halde Hoheward ist dagegen auch
auf eine aufgelockerte Seitenansicht
abgestellt.

Die neue reliefhafte Ausformung der
Halde bei Erhaltung natirlicher Ge-
gebenheiten an der Haldenberan-
dung fligt das Landschaftsbauwerk
mit seinen Talmulden und Ruhebe-
reichen gut in die Landschalft ein.
Eines der wichtigsten Gestaltungs
elemente sind Taler mit katarakt-
drmig Ubereinander angeordneten
Teichen.

Das Ziel sollte sein, durch viele der-
artige Anlagen mit dem Versatz
stdndig anfallenden Bergematerials
eine Art neuer ,Mittelgebirgsland-
schaft* zu gestalten. Dabei wird es
notwendig sein, auch Schienenwege
und StraBen zu dbertunneln - natir-
lich unter Bertcksichtigung még-
licher Bergsenken

Die aufgrund langjahriger Erfahrung
zusammengestellte Vegetations
decke wird sich lokal wie regional i
klimatischer Hinsicht positiv aus-
wirken. Haldenrander werden aus-
reichend mit befahrbaren Béschun
gen untergliedert, die hangseits das
Oberflachenwasser aufnehmen,
speichern und in Teiche leiten.

ie Kosten fir die Bekrautung, far
Jdie Aufforstung, fur Wege, Teiche,
Pflege und Bewdsserung betragen
rd. 15 Pfg. je t Berge.

Schiittphasenplan,
Hauptzufahrten und
Randdammtechnik

Der erste Schritt bei der Errichtung
einer Halde besteht in der Erstellung
eines Grundplanums, der Basisab-
dichtung, des Haldenrandgrabens
und eines umlaufenden Wirtschafts-
weges.

Ein sinnvoll konzipierter Schuttpha-
senplan bis zum Jahr 2000 ermég-
licht schon wahrend des Aufbaues
der Halde Hoheward eine Begren-
zung der Umweltbeeintrachtigung

Die Zufahrten der Halde sind - und
das ist zukunftweisend - in ihrem n
nenbereich als Taleinschnitt, im
Schutz eines Randdammes oder im
Schutz von beidseitig befindlichem
Baumbestand angelegt.

Emissionen (Staub, Schall) kdnnen
sich wahrend der gesamten Schutt
phasen nicht ausbreiten, weil zuerst
Randdamme geschlttet werden, in
deren Schutz dann im Innenbereich
weiter gekippt wird.

Die Damme werden sofort mit einer
10 cm dicken keimfahigen Boden-
schicht (iberzogen, die mit einer
dafir speziell zusammengestellten
kleinwlichsigen Kleemischung ein-
gesat wird. Um umgehend ein an-
nehmbares Landschaftsbild zu er-
halten, werden zusétzlich zur nor-
malen Aufforstung 2 - 3 m groBe
Schwarzkiefern und Heister ge-
pflanzt. In Eigeninitiative des Berg-
werks laufen in Testfeldern Ver-
suche, um die Artenvielfalt der Hal-
denbepflanzung zu vergréBern.
Heute sind mehr als 40 Baum- und
Straucharten heimisch, d. h. die
Aufforstungen kénnen sich mit der
friiher vorhandenen Vegetation
messen

Sparsame
Land-inanspruchnahme

Die zu diesem Punkt gehérenden
Schittprinzipien kénnen nicht stark
genug betont werden. Sie haben
weitreichende, langfristige und fi-
nanzielle Auswirkungen fir den
Bergbau und schaffen bei Nichtbe-
achtung Zusatzprobleme bei der oh-
nehin auBerst schwierigen Bereit:
stellung neuer Haldenstandorte.

Unter dem Gesichtspunkt einer mog-
lichst sparsamen Inanspruchnahme
von Flachen fir Anschittungszwecke
einerseits und der Forderung nach
landschaftsgerechter Gestaltung des
Haldenkdrpers andererseits wird auf
hohe Verdichtung des Innenraumes
des Haldenkdrpers sofort zu Beginn
der Schittungen groB8er Wert gelegt.

Gestaltung der Nordwest-Haldenberandung

Entwicklung der Haldentechnologie

Das auf Hoheward angewandte Ver-
fahren, in 5-m-Scheiben zu kippen
und dabei Schwerlastkraftwagen von
110 t Gesamtgewicht, schwere
Raupen und 35-t-Schlagwalzenziige
einzusetzen, fuhrt zu einer Verdich-
tung des Bergematerials auf

2,15 t/m?3, wahrend die normale
Schuttwichte von Waschbergen nur
rd. 1,65 t/m?® betragt.

Wegen zu erwartender Setzungen
nach dem Kippen der Scheiben
mussen die unteren beiden
Scheiben um ca. 13% und die
oberen Scheiben um rd. 10% Uber-
héht angelegt werden, damit das
volle Haldenvolumen genutzt wird.
Diese Schuttechnik hat dazu gefihrt,
daB z.B. auf Hoppenbruch bei

33 Mio t gekippten Bergen Verdich-
tungen von im Durchschnitt 2,15 t/m3
Haldenvolumen auftraten.
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