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Zum Jahreswechsel 

Im Rahmen unserer Bemühungen, 
auch bei rückläuf igem Bergbau-
markt leistungsfähige Betriebs-
einheiten erhalten zu können, hat 
Dei lmann-Haniel die Gewerkschaft 
Walter AG mit 1300 Beschäftigten 
übernommen. Gewerkschaft Walter 
ist ein leistungsstarkes und tradi-
t ionsreiches Unternehmen, das 
ebenso wie Dei lmann-Haniel auf 
dem Gebiet des Schachtabteufens, 
der Ausführung von Untertage-
Arbeiten, des Felshohlraumbaus und 
des Spezialt iefbaus arbeitet. Die 
Belegschaften der Bergbau- und 
Schachtbaubereiche werden zum 
1. Januar 1990 bei Dei lmann-Haniel 
(aufnehmende Gesellschaft) zusam-
mengeführt. 

Wir hoffen, daß 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 Kol legen wohlfüh-
len. 

Durch weiterhin überzeugende Lei-
stungen in allen Bereichen wird es 
uns gel ingen, auch in Zukunft das 
Vertrauen unserer Auftraggeber und 
damit unsere führende Stellung am 
Markt zu erhalten. Wir sind stolz 
darauf, daß der Name Deilmann-Ha-
niel für Qualität steht. So soll es 
auch zukünftig bleiben. Dafür 
werden wir uns al le nach besten 
Kräften einsetzen. 

Bei al len Kunden im In- und Ausland 
bedanken wir uns für die enge und 
gute Zusammenarbei t , die wir in Zu-
kunft noch vert iefen wol len. 

Al len Beschäft igten der Deilmann-
Haniel-Gruppe wünschen wir frohe 
Feiertage und ein erfolgreiches 
Jahr 1990. 

Geschäftsführung und Betr iebsrat 

Veränderungen bei Deilmann-Haniel 
Unsere 
Geschäftsführung 

Durch die Übernahme der Gewerk-
schaft Walter AG und das Aus-
scheiden von Geschäftsführer Rudolf 
Helfferich, der zum Jahreswechsel 
:n den Ruhestand tritt, ergeben sich 
.uch Veränderungen in der Ge-

schäftsführung von Deilmann-Ha-
niel. 

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

Die Geschäftsbereiche der Ge-
schäftsführer sind ab 1. Januar 1990 
wie folgt festgelegt: 

Ass. d. Bergf. Karl H. Brümmer 
Vorsi tzender der Geschäftsführung 

Dr.-Ing. Johannes Baumann 
Bergbau 

Assessor Gerhard Gördes 
Arbeitsdirektor, kaufmännische Ver-
waltung, Betei l igungen 

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

Unser 
Aufsichtsrat 

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

Dr. Jürgen Dei lmann, Vorsi tzender 

Ewald Brenne, Stellv. Vorsi tzender 

Dieter Epping 

Dr. Hans-Ulrich Günther 

Dr.-Ing. Heinrich Heiermann 

Dipl.-Ing. Joachim Hetze 

Egon Hoffmann 

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

Dipl.-Ing. Wolfgang Richter 

Günter Schneider 

Hans Weiß 

Jan Zi l ius 

Der langjähr ige Vorsi tzende des 
Aufsichtsrats, Dipl.-Ing. Hans-Carl 
Dellmann, wurde zum Ehrenmitgl ied 
ernannt. 

Unsere 
Gesellschafter 

Die MAN Aktiengesel lschaft hat ihre 
Antei le an Dei lmann-Haniel abgege-
ben. 

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

Gesellschafter von Dei lmann-Haniel 
sind damit jetzt 

C. Dei lmann AG 

Bad Bentheim 50,2% 

Ruhrkohle AG 

Essen 24,9% 

Hochtief AG Essen 12,45% 
Wayss & Freytag AG 
Frankfurt 12,45%, 
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Die Baugruppe rückt zusammen 
In der Dei lmann-Haniel-Gruppe 
befassen sich derzeit drei Firmen 
mit dem Baugeschäft: 

- 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, 

- T immer-Bau GmbH, Nordhorn, 
mit den Niederlassungen Neuss/ 
Düsseldorf 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 jewei l igen Marktes, auf beson-
dere Arbei tsbereiche konzentriert. 
Immer wieder aber gibt es Berüh-
rungspunkte, die einen Austausch 
von Personal, Gerät und Ingenieur-
Erfahrung oder eine direkte Zusam-
menarbeit sinnvol l erscheinen las-
sen. 

Diese Zusammenarbei t soll nun 
auch organisator isch geregelt 
werden, zumal der europäische 

Markt, begünstigt durch die Erweite-
rung der EG, die europäischen Ziel-
prognosen für 1992 und die neuesten 
poli t ischen Entwicklungen in Osteu-
ropa, eine Verstärkung der Bau-
gruppe erfordern. 

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

Beton- und Monierbau Gesell-
schaft mit beschränkter Haftung. 

Es gibt dann also eine Beton- und 
Monierbau GmbH in Deutschland mit 

Sitz in Dortmund und eine Beton-
und Monierbau Ges.m.b.H. in Öster-
reich mit Sitz in Innsbruck. Diese 
beiden Gesellschaften sind zu 100% 
Tochtergesel lschaften der Deilmann-
Haniel GmbH. Die Geschäftsführung 
beider Gesellschaften ist identisch: 

- Dipl.-Ing. Dipl.-Wirtschaftsing. 
Ernst T immer (Sprecher) 

- Dipl.-Ing. Friedrich Karl Bl indow 
- Dipl. Betr iebswirt 

Michael Dorenbeck 
- Alois Mikl. 

Mit dieser Zusammenführung al ler 
bisherigen Aktivitäten werden Bau-
vorhaben der verschiedenen Ar-
beits-Schwerpunkte mit verstärktem 
Gewicht angeboten und durchgeführt 
werden können. 

Der untertägige Ingenieurbau um-
faßt den Bau von Straßen-, Eisen-
bahn-, U-Bahn-Tunnels, Stollen und 
Kavernen. Wesentl iche technische 
Entwicklungen wie die „Neue Öster-
reichische Tunnelbauweise" (NÖT), 
von BuM weltweit erstmals im U-
Bahn-Bau eingesetzt, die „Kärntner 
Deckelbauweise" oder der „Inns-
brucker Ring" haben die österreichi-
sche Beton- und Monierbau, seit 
1979 im Verbund der Deilmann-Ha-
niel-Gruppe, zu einem der führen-
den Tunnelbau-Unternehmen Euro-
pas wachsen lassen. Know-how-Ver-
träge mit der UDSSR, Bulgarien und 
verschiedenen außereuropäischen 
Ländern, aber auch mit befreun-
deten deutschen Bau-Großunter-
nehmen, unterstreichen das hohe 
technische Niveau, das Beton- und 
Monierbau erreicht hat. 

Die schon seit 1960 init i ierte Ent-
wicklung des hydraul ischen Rohr-
vortr iebs mit seinen breit gefä-
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cherten Einsatzmöglichkeiten hat 
Wix + Liesenhoff eine bundesweite 
Bedeutung im Ingenieur-Tiefbau ge-
bracht. Das teils tradit ionel l-hand-
werkl ich, tei ls hochtechnisch ausge-
richtete Können der bisherigen Tim-
mer-Bau GmbH wird diese Bedeu-
tung im Kanalbau unterstreichen 
und ergänzen. In den anderen Ar-
beitsfeldern des Ingenieur-Tiefbaus 
wie Brücken- und Straßenbau ver-
spricht die Möglichkeit, regional 
übergrei fend zu arbeiten, wichtige 
Impulse zur Verstärkung dieser Akti-
vitäten. 

Die Zusammenarbei t dieses Arbeits-
bereiches mit dem Tunnelbau ist 
schon Tradit ion. So ist die Bau-
gruppe action heute in der Lage, im 
Rahmen von U-Bahn-Projekten eine 
komplette Leistungspalette anzubie-
ten. 

Das Arbeitsfeld Ingenieur-Hochbau 
wird in der geplanten Zusammenfas-
sung al ler Kräfte besondere Entwick-
lungen ermögl ichen. T immer-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 gewerbl ichen Hochbaus 
sowohl mit Projekten für industr iel le 
Kunden als auch mit der Erstel lung 
eigenfinanzierter Schlüsselfert ig-
Bauten. 

Alle bisher igen Tei lgesel lschaften 
und Ihre Niederlasungen haben seit 
Jahren die großen Möglichkeiten er-
kannt, die sich für ein Fachunter-
nehmen aus dem stetig wachsenden 
Bedarf an Instandhaltung, Instand-
setzung und Sanierung von Bau-
werken und Beton-Bautei len ergibt. 

Die NL Stuttgart der bisherigen Wix 
+ Liesenhoff hat sich seit Jahren zu 

einem SpezialUnternehmen für 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 wertvol le Erfah-
rungen und Erfolge. Die bisherige 
Wix + Liesenhoff tritt durch chemo-
technisch hochmoderne und umwelt-
schützende Sanierungen von histori-
schen Bauwerken und Instand-
setzung unterschiedl icher Beton-
Bauteile hervor. 

Mit umfassender f inanziel ler Aus-
stattung, erhebl ich verstärkten Inve-
stit ionen und einem breiten Funda-
ment langjähriger Ingenieur-Erfah-
rungen wird das neue Unternehmen, 
dessen einzelne Gesellschaften auf 
zum Teil mehr als hundert jähr ige 
Tradit ion zurückbl icken können, ge-
stärkt in die Zukunft gehen. 

Tiefbau in Dortmund Rohrvortr ieb in Bochum 
Felssicherung in Al tenahr 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Bergbau 

Wasserlösungsberg 
Radbod 
Wir erhielten von der Schachtanlage 
Heinrich Robert den Auftrag, aus 
dem von uns erstel l ten Polygon-
abzweig, 290 m östl ich von Schacht 
Franz, einen 620 m langen, mit 
11,2 gon einfal lenden Wasserlö-
sungsberg bis zum Erreichen des 
Querhiebes in Flöz Sonnenschein 
auf der Schachtanlage Radbod auf-
zufahren. Nach Fertigstel lung 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 
Startröhre im Querschnitt 26,8 m2 

wurde bereits der Berg mit dem end-
gült igen Streckenquerschnit t von 
16 m2 angesetzt. Zur Auffahrung des 
Berges kommen zum Einsatz ein La-
der K 312, ein e inarmiger SIG-Bohr-
wagen, eine Elefantino-Hinterfül lein-
richtung, ein Vorschubpanzer mit 
Brecher und eine Bandanlage. Bei 
der Auffahrung müssen sechs Rohr-
stränge und eine EHB-Bahn mitge-
führt werden. 

Ibbenbüren 
Mit dem Wetterdurchschlag im März 
dieses Jahres endeten die notwen-
digen Vortr iebsarbei ten für den 
Schachtumtr ieb im Bereich der 
6. Sohle (-1288 m). Die in Anker-
Spritzbeton aufgefahrenen Strecken 
konnten jetzt mit dem endgült igen 
Ausbau versehen werden (Abb.), 
zum einen mit TH-Bögen und Soh-
lenschluß und zum anderen mit TH-
Ringen. Der gesamte Ausbau wurde 

Vortr iebsmannschaf t in Ibbenbüren 

hydromechanisch mit Beton hinter-
füllt. Die Arbei ten waren im No-
vember termingerecht beendet. 

TSM Westfalen 
Mit dem Durchschlag am 30. August 
1989 wurde die Auffahrung mit der 
WAV 300 von Westfalia Lünen in der 
Flözstrecke Präsident 553 nach rd. 
1173 m beendet. Das Vortr iebs-
system wurde tei ldemont iert und an-
schl ießend zusammenhängend über 
rd. 1500 m zurück und in den neuen 
paral lelen Einsatzort, Flözstrecke 
Präsident 552, gefahren. Während 
dieses Umzuges wurden Teile der 
Maschine und des Nachläufers repa-
riert. Ebenso wurde in dieser Zeit 
mit einem Teil der TSM-Mannschaft 
die neue Startstrecke rd. 70 m lang 
konventionel l aufgefahren, weil ein 
Anschneiden mit der TSM aufgrund 
der sehr spi tzwinkl igen Abknickung 
zu schwier ig war. Al le Arbeiten ver-
liefen planmäßig, so daß am 10. Ok-
tober 1989 der TSM-Vortr ieb wieder 
aufgenommen werden konnte. In 
der Flözstrecke 552 sind rd. 1200 m 
aufzufahren. An den Einsatzbedin-
gungen hat sich nichts geändert: 
Flözmächtigkeit rd. 3,2 m, Nebenge-
stein Schiefer, l ichter Querschnitt 
20,2 m2, Bauabstand 75 cm und Hin-
terfül lung mit Anhydri t . Auch in der 
technischen Ausrüstung des Vor-
tr iebssystems sind keine bedeu-
tenden Veränderungen vorge-
nommen worden. 

TSM Minister Achenbach* 
Nach 150 m Gesteinsberg und 816 m 
Flözstrecke im Flöz Ernestine nach 
Osten wurde nach dem Durchschlag 
am 22. Juni 1989 der Vortr ieb mit 

einer WAV 300 von Westfalia Lünen 
in diesem Auffahrungsabschnit t be-
endet. Das Vortr iebssystem wurde 
komplett demontiert , tei lweise zwi-
scheninstandgesetzt und nach einer 
kurzen Pause am neuen Einsatzort 
im Flöz Röttgersbank montiert. Der 
Vortr ieb 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 m2 l ichtem 
Querschnitt, Bauabstand 80 cm und 
Vol lhinterfül lung aufgefahren. Das 
Gestein bestand zum Teil aus Sand-
stein, so daß bei diesem Ansteigen 
die bereits im Gesteinsberg nach 
Ernestine bewährte Vorzieh- und 
Halteeinrichtung für die WAV 300 
wieder eingesetzt wurde, um die 
vol le Schneidkraft an die Ortsbrust 
zu bringen. Im Verlauf dieses Ge-
steinsbergs wurde eine Erweiterung 
mit einer l ichten Breite von 6,70 m 
und einer l ichten Höhe von 5 m mit-
geschnitten. Der Übergang in die 
Flözstrecke Röttgersbank (westl. Ba-
sisstrecke) verl ief reibungslos. Hier 
werden jetzt 620 m mit einem lichten 
Querschnitt von 23,7 m2 und einem 
Bauabstand von 80 cm bis zum 
Brückenfeld für die Fußstrecke auf-
gefahren. Das Brückenfeld ebenso 
wie die rechtwinkl ige Abknickung 
der Fußstrecke nach Osten werden 
mit der TSM aufgefahren. Nach der 
Abknickung sind noch einmal 580 m 
Flözstrecke aufzufahren. Die Flöz-
mächtigkeit 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 
Flözes muß mit Liegendeinschnit t 
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-
röhre ist 568 m lang. Die augenbl ick-
liche Teufsohle liegt ca. 20 m unter-
halb dem Flözl iegenden des Flözes 
Mausegatt. Beim Durchteufen des 
Flözes Mausegatt waren besondere 
Sicherhei tsvorkehrungen zu be-
achten, bestehend aus Test- und Ent-
spannungsmaßnahmen und an-
schl ießender Sicherung der Schacht-
stöße gegen Steinfall mit Anker und 
Baustahlgewebe. Das Flöz wurde 
nicht, wie vorher geplant, zur Siche-
rung der Schachtröhre 15 x 15 m 
ausgekohlt, sondern nach dem Ein-
br ingen eines Schachtfensters sofort 
mit Betonformsteinen in Form einer 
Trockenmauerung zugemauert . Als 

* in Arbei tsgemeinschaf t 
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Fugenverfül lung wurden 10 mm 
starke Linexplatten verwendet. 
Steine und Fugenverfül lungen sind 
radialer Art. Das Ort für die Unter-
fahrungsstrecke des Flözes Mause-
gatt ist 5,90 m ausgesetzt. Als 
Ausbau im Bereich der Schachtröhre 
wurde eine Schachtglocke eingebaut 
mit anschl ießendem Bogenausbau 
als Unterstützungsausbau für das 
ausgesetzte Ort. Die restl ichen Ar-
beiten im Schacht vor der Aufnahme 
der Auffahrung Flözstrecke Mause-
gatt waren das Teufen des Schacht-
sumpfes, ca. 25 - 30 m, der Ausbau 
der Betonschalung, das Erstel len 
einer Sprengbühne im Horizont 
Mausegatt und der Einbau einer 
neuen Luttentour. Diese Arbei ten 
konnten im November beendet wer-
den 

Bunker Niederberg* 
Auf der Schachtanlage Niederberg 
wurde in einjähr iger 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 0 . Der Ausbau besteht aus 
konischen Betonformsteinen, auch 
die Außenwendel wurden aus vorge-
fert igten Steinen gebaut. Die Wendel 
sind so konzipiert, daß eine Stun-
denförderung von 1200 m3 /h (das 
entspricht ca. 1500 t/h) möglich 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 -fuß 
bereits vorhanden, so daß die Ar-
beiten sich auf das Teufen von ins 
gesamt 32 m auf Vorbohrloch bei 

einem lichten Durchmesser von 8 m 
beschränken. Der Ausbau besteht 

aus Formsteinen, die Förderung soll 
ebenfal ls über außenl iegende Au-
ßenwendel erfolgen. Der Bunker-
kragen ist bereits betoniert worden, 
die Teufarbeiten haben begonnen. 
Mit der endgült igen Fertigstel lung 
einschl ießl ich al ler Einbauten wird 
für Frühjahr 1990 gerechnet. 

Kernfeldbunker Minister 
Achenbach* 
Die Arbei tsgemeinschaft erhiel t am 
1. Juni 1988 den Auftrag zur Erstel-
lung eines 800-t-Bunkers, der die 
Kohleförderung des Kernfeldes auf-
nehmen soll. Nach Erweiterung der 
Richtstrecke als Bunkerunterfahrung 
und Herstellen eines Vorbohr loches 
01400 wurde der Bunker konventio-
nell auf eine Länge von 30,5 m ge-
teuft. Anschl ießend erhielt er einen 
Ausbau in Stahlbeton B45 mit einer 
im Beton ver laufenden Außen-

wendel, zwei Einläufen am Bunker-
kopf und Mengentei ler am Bunker-
auslauf. Die Arbeiten sind Ende Ok-
tober 1989 abgeschlossen worden 
und der Bunker ist in der 45. Kalen-
derwoche in Förderung 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 
Best immung übergeben werden. 
Nach dem Einbringen des 47,5 cm 
starken Betonausbaus und der erfor-
der l ichen Stahleinbauten wurde im 
Oktober mit dem Durchschl ießen des 
alten und des neuen Schachttei les 
begonnen. Hierzu mußten die 
Aschebühne geraubt und die alten 
Einbauten durch neue ersetzt 
werden. Diese Arbei ten konnten 
überwiegend nur an den Wochen-
enden ausgeführt werden. Die Inbe-
t r iebnahme wird zum Jahreswechsel 
1989/90 erfolgen. 

Schachtbau 

Schacht Y Gardanne 
In Gardanne in Südfrankreich, wo 
wir von Mai 1981 bis Juli 1984 für die 
Houil lères de Provence den Schacht 
Y geteuft haben, steht heute ein 
modernes Grubengebäude neben 
einem verkleideten Fördergerüst, 
das sich gut in die Landschaft ein-
fügt (Abb.). 

Mathias Stinnes 5* 
Die Montage der Fördereinr ich-
tungen wurde Ende September 1989 
beendet. Nach Befahrung des seit 
7 Jahren st i l l iegenden Schachtes 
ergab sich die Notwendigkeit, rest-
l iche Sanierungsarbei ten durchzu-
führen. Diese Arbeiten bestanden 
hauptsächlich im Einbau einer 
neuen Luttentour, neuer Rohrlei-
tungen mit Ver lagerungen sowie 
dem Verschl ießen von Ausspa-
rungen im Mauerwerk. Mitte Oktober 
konnte dann mit dem Abtrag des 

Abteufgerüst Warndt 1959 . . . . . und Mathias Stinnes 1989 

Modernes Grubengebäude am Schacht Gardanne 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Restpfropfens in 220 m Teufe be-
gonnen werden, nachdem noch eine 
Wetterschleuse bei -15 m und eine 
fest im Schachtstoß ver lagerte Grei-
feranlage eingebaut worden waren. 
Bis zum Erreichen der Träger lage 
am unteren Ende des Betonpfrop-
fens wird der Pfropfenbeton mit vor-
sichtiger Sprengarbei t hereinge-
wonnen. Das im Einsatz befindl iche 
Abteufgerüst (Abb.) war bereits beim 
Abteufen des Warndt-Schachtes 
durch Haniel & Lueg im Jahre 1959 
(Abb.) im Einsatz. 

Auguste Victoria Schacht 9 
Nach 33monatiger Teuftätigkeit 
wurde Mitte November die Endteufe 
von 1334 m erreicht. In dieser Zeit 
wurden neben 225 m Gefrierschacht 
insgesamt vier zweiseit ige Füllörter 
hergestellt und auf der 5. Sohle in 
1055 m Teufe der Durchschlag mit 
dem Grubengebäude erreicht. Die 
Teufarbeiten im Karbon ab 874 m 
Teufe waren gekennzeichnet durch 
die Ausführung von Sondermaß-
nahmen in einer Vielzahl von Flöz-
durchgängen und durch erhebl iche 

Montage des Fördergerüsts für Marokko 

Stoßsicherungsmaßnahmen im klüf-
t igen Gestein. Für das Einbringen 
der Schachteinbauten wurde die 
schwebende Arbeitsbühne komplett 
umgebaut. Inzwischen hat der 
Einbau der Spurlattenkonsolen be-
gonnen. 

Schächte Gorleben* 
Die Abteufarbeiten im Schacht 1 ein-
schl ießl ich Einbringen des Sonder-
ausbaus verlaufen planmäßig. Der 
Gipshut, dessen Oberkante sehr un-
regelmäßig ausgebi ldet ist, wurde 
im Schachtquerschnitt zwischen ca. 
236 m und ca. 242 m und in verkar-
stetem Zustand angetroffen. Die 
Karsthohlräume („Schlotten") waren 
mit Ton ausgefüllt. Größere zusam-
menhängende Hohlräume traten 
konzentr iert im südöstl ichen 
Schachtbereich auf. Für das im 
Gipshut in ca. 245 m Teufe vorgese-
hene Aufstandsfundament des Stahl-
r ingaußenausbaus mußten aus 
Gründen der Lastabtragung die Ton-
fül lungen 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 Arbei ten planmäßig und 
zügig voran. Auch im t iefgefrorenen 
Lauenburger Ton hat sich die 
schneidende Lösearbeit mit Hilfe der 
Paurat-Schachthelix als besonders 
leistungsfähig erwiesen. Die Teuf-
sohle befindet sich zur Zeit in ca. 
110 m Teufe. 

Maschinen-
und Stahlbau 

Lader für Süd-Korea 
Weitere vier Seitenkipplader des 
Typs L 513 wurden an die koreani-
sche Bergwerksgesel lschaft Kyung 

Dong ausgeliefert. Die Maschinen 
werden im Streckenvortr ieb im 
Steinkohlenrevier um Kyung Dong 
eingesetzt. Damit erhöht sich die An-
zahl der nach Süd-Korea verkauften 
Lader auf insgesamt 25 Stück. 

Ausbildung von 
chinesischen Ingenieuren 
Die beiden an die chinesische Berg-
werksgesel lschaft Gujiao verkauften 
DH-Lader Typ M 412 sind inzwi-
schen ausgeliefert und werden in 
Kürze in Betr ieb genommen. Drei 
Wochen lang waren die für den Ein-
satz der Lader verantwort l ichen fünf 
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 Leistungsfähig-
keit und Wartungsfreundl ichkeit der 
Lader untertage überzeugen. 

Lader für die Türkei 
Die türkische Bergwerksgesel lschaft 
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 Streckenvortr ieb unter er-
schwerten Bedingungen und läuft 
zur vol lsten Zufr iedenheit des 
Kunden. TKI (Braunkohle) bestellte 
sieben Kombinat ionsgeräte auf der 
Basis des L 513 (Abb.). Sie sind aus-
geliefert und werden In den Braun-
kohlenrevieren um Sorna und Tunc-
bilek, in der Nähe von Izmir in der 
Südtürkei, Anfang nächsten Jahres 
in Betr ieb gehen. 

Schachtförderanlage 
für Marokko 
Für das Kupfererzbergwerk Bleida 
haben wir eine komplette Schacht-
förderung gebaut. Damit die Monta-
gezeiten in Marokko möglichst kurz 
sind, wurden alle Einheiten in Kurl 
komplett zusammengebaut, von den 
45 m hohen Gerüststreben (Abb.) bis 
hin zum Führungsgerüst. Al le Ein-
heiten wurden von vornherein so 
konstruiert, daß die demont ierten 
Einzeltei le auf LKW's passen. Insge-
samt 23 LKW's haben sich dann vom 
Werksgelände in Marsch gesetzt, um 
in 3-4 wöchiger Fahrt, die sogar über 
den Hohen Atlas führte, die Schacht-
fördereinr ichtung zum Einsatzort zu 
bringen. Am Rande der Sahara wird 
das Schachtgerüst zur Zeit montiert. 

Kombinat ionsgerät für d ie Türkei 
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Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau 

General Blumenthal -
Haltern 1/2 
GKG erhielt den Auftrag, für das 
Baufeld Haltern NW den Blind-
schacht 322 und einen Rohkohlen 
bunker zu teufen. Beide Bauwerke 
sol len zur Abförderung der zum 
Abbau anstehenden Fettkohlenflöze 
dienen. Außerdem ist der BS 322 für 
die Wetterführung zwischen 1. und 
3. Sohle erforderl ich. Im Januar 1989 
begannen die Teufarbeiten für den 
BS 322 und konnten nach Erreichen 
der Endteufe von 234 m einschließ-
lich 13 m Blindschachtsumpf termin-
gerecht am 25. August 1989 abge-
schlossen werden. Der Blindschacht 
hat einen lichten Durchmesser von 
o,50 m und wurde mit Stahlring-
ausbau Gl 130, Ringbauabstand 
0,60 m und Hinterfül lmatten mit Bau-
stoffhinterfül lung ausgebaut. Im 
Zuge des Teufens wurden 3 Füllörter 
auf der 1., 2. und 3. Sohle herge-
stellt. Zur Zeit werden die für diesen 
Blindschacht vorgesehenen Ein-
bauten (Einstriche, Spurschienen, 
Fahrschacht, Rohrleitungen, Wen-
delschüsse, Schachtstühle) einge-
bracht. Im Dezember 1989 soll die 
Kohlenförderung über den BS 322 
aufgenommen werden. Im Apri l 1989 
begannen die Teufarbeiten für 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 tr ich-
terart ige Bunkerauslauf wurde in 

Anker-Spri tzbeton-Bauweise herge-
stellt. Zur Zeit wi rd der Rieselkoh-
lenkeller auf der 3. Sohle gebaut. 
Auch dieses Projekt kann terminge-
recht abgeschlossen werden. 

Betriebsstelle Polsum 
Die Auffahrung des Basisberges in 
Flöz Q hat den vorgesehenen End-
punkt erreicht. Nach Aussetzen 
eines Brückenfeldes wird zur Zeit 
der Anschluß an den Schacht Alten-
dorf hergestel l t (Abb.). Das Füllort 
wi rd später aus dem Schacht heraus 
aufgefahren, der noch geteuft wird. 
Der Ladeumtr ieb für den Berg 4. - 5. 
Sohle ist mit dem 2. Abtei lungsquer-
schlag durchschlägig. Nach Fertig-
stel lung des Brückenfeldes wird mit 
der Auffahrung des Berges be-
gonnen. Im Bereich des noch abzu-
teufenden Blindschachtes 524 ist der 
Umtrieb zum Teil erstellt. Die Über-
fahrung hat den Bereich der künf-
t igen Maschinenkammer erreicht. 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 

Verbindungskurve Reckl inghausen-Ost Ver legung der Fernwärmele i tung 

TSM Ewald / 
Schlägel & Eisen 
Nach Beendigung der Flözstrecken-
auffahrung im Flöz Hugo wurde die 
Vortr iebseinheit demontiert , teil-
weise überholt und zum neuen Ein-
satzpunkt im Ostfeld der Schachtan-
lage transport iert . Planmäßig be-
gann im September 1989 die 
Montage der WAV 300 in der ca. 
100 m langen Startröhre. Der An-
schnitt erfolgte im Oktober. Der Auf-
trag umfaßt die Auffahrung von 
120 m Gesteinsberg und ca. 2000 m 
Flözstrecke im Flöz Zol lverein 1. Die 
Strecke wird in TH 19,2, Bauabstand 
0,8 m bzw. 1 m, mit hydromechani-
scher Vol lhinterfül lung ausgebaut. 

Neubau der 
Verbindungskurve 
Im Juli 1989 übertrug uns die BAG 
Lippe die Erd- und Gleisarbeiten zur 
Erstellung der Verbindungskurve 

Recklinghausen-Ost zwischen dem 
DB-Bahnhof Recklinghausen-Ost 
und dem Streckengleis „König 
Ludwig" der Zechenbahn und Hafen-
betr iebe Ruhr-Mitte. Der Auftrag 
beinhaltet ca. 20.000 m3 Erdaushub 
zur Erstel lung eines Einschnittes, ca. 
7000 m2 Begrünen von Böschungs-
f lächen, ca. 600 m Gleisbau (Abb.) 
und den Einbau der Anschlußwei-
chen. Nach Fertigstel lung und Inbe-
t r iebnahme der Verbindungskurve 
wird die alte Gleistrasse König Lud-
wig 1/2 zum Übergabebahnhof 
Grul lbad rückgebaut. Hierbei 
werden drei vom Straßenverkehr 
stark belastete schienengleiche 
Bahnübergänge aufgelöst. 

Fernwärmeversorgung 
für GKG 
Die bisherige Wärmeversorgung für 
die Verwaltungs- und Betriebsge-
bäude von GKG durch die Heizzen-
trale der benachbarten Schachtan-

lage Reckl inghausen II ist nur bis 
Ende 1989 gewährleistet. Wegen des 
geplanten Abrisses der Anlage 
wurde als Ersatz ab Januar 1990 ein 
Wärmel iefervertrag mit der VEBA-
Kraftwerke Ruhr AG geschlossen. 
Die Bauabtei lung erhielt den Auftrag 
für die umfangreichen Bauarbeiten 
zur Erstellung der Fernheizungs-
trasse. Die neuen Energielei tungen 
werden von dem paral lel zur Auto-
bahn A 43 verlaufenden, vorhan-
denen Strang durch eine Wohnsied-
lung auf unser Betr iebsgelände ge-
führt. Bei den von der Bauabtei lung 
auszuführenden Arbeiten handelt es 
sich im wesent l ichen um Erd-, Ver-
bau- und Straßenbauarbeiten (Abb.). 
Die Länge der Trasse beträgt ca. 
2500 m. 

Wix + Liesenhoff 

Brückenbau in Dortmund 
Im Zusammenhang mit dem Ausbau 
der B236n ist eine Reihe von erwei-
ternden Maßnahmen geplant. Hierzu 
gehört der Bau der Fußgänger-
brücke „Am Rosenplätzchen" über 
die B1 in unmittelbarer Nähe der 
künftigen Einmündung der B236n. 
Die Brücke hat eine Spannweite von 
33 m mit Mittelpfei ler und wird 3,5 m 
breit sein. Die Arbei ten wurden im 
November aufgenommen und 
dauern sechs Monate. 
Das zweite Projekt, das etwa gleich-
zeit ig in Angriff genommen wird und 
in etwa acht Monaten vol lendet sein 
soll, ist die Brücke über den Körne-
bach. Sie wird zur Ver längerung der 
L663 In Richtung Flughafen benötigt. 
Sie wi rd eine Spannweite von 20 m 
und eine ungewöhnl iche Breite von 
60 m haben. Die Fundamente der 
Brücke werden auf Pfählen ge-
gründet. Eine Spundwandsicherung 
des Körnebachs ist vorgesehen. 

Rohrvortrieb bei Bayer 
Im Zuge aufwendiger Umweltschutz-
maßnahmen im Werk Dormagen der 
Bayer AG bekam W + L den Auftrag, 
an der Erweiterung der bestehenden 
Werkskanal isat ion mitzuwirken. Vier 
Stahlbetonbauwerke, Anschlußka-
näle und -Schächte aus Polyäthylen 
waren zu erstel len. Außerdem 
mußten etwa 380 m Stahlbetonrohre 
eingebaut werden, durchzuführen 
mit hydraul ischem Rohrvortr ieb, 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 Betr ieb 
auf dem Werksgelände nicht durch 
eine offene Baugrube gestört 
werden durfte. 

Rohrvortr ieb bei Bayer in Dormagen 
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Bodenvernagelung 
in Stuttgart 
Ein in letzter Zeit häufig ange-
wandtes Verfahren zur Stabil isie-
rung von Böschungen ist das System 
der „Bodenvernagelung" . Die 
70°-80° steile Böschungsfläche wird 
durch eine bewehrte Spritzbeton-
schale vor Erosion und Witterungs-
einflüssen geschützt. Die Spritzbe-
tonscheibe wird mit schlaffen Bo-
den- bzw. Felsnägeln rückverhängt. 
Die Sicherung erfolgt im Zuge des 
Aushubs von oben nach unten. So 
entsteht ein standsicherer monoli thi-
scher Erd- bzw. Felskörper. Unter-
schiedl iche Standsicherheitsan-
sprüche best immen die Anforde-
rungen an die Stabilität der Bö 
schungen für temporäre (bis zu 
2 Jahren) oder permanente Bau-
maßnahmen. Moderne Berech-

nungsverfahren weisen die gefor-
derte Standsicherheit nach. Eine 9 m 
hohe und 80° steile Baugrubenbö-
schung mit darüber l iegender Be-
bauung wurde an einem Wohnge-
bäude in Stuttgart-Sonnenberg mit 
diesem Verfahren während der Bau-
zeit kostengünstig gesichert (Abb.) 

Bodenvernagelung 
in Beuren 
Die Baugrube für einen Wasserhoch-
behälter in Beuren/Teck war trotz 
einer Sicherung mit temporären, 
vorgespannten Ankern nicht standsi-
cher. Im Rahmen einer Sofortmaß-
nahme (Bauzeit nur fünf Tage) 
wurde der akut einsturzgefährdete 
Böschungsbereich unterhalb der 
Berme gesichert (Abb.). Die Zeit für 
eine statische Berechnung fehlte. 
Weil aber die Niederlassung Stutt-

gart bereits über erhebl iche Erfah-
ung mit der Technik der Bodenver-

nagelung verfügt, konnten die kon-
struktiven Elemente der Bodenver-
nagelung entsprechend der Werte 
vergleichbarer Böden zusammen 
mit dem Baugrundgutachter festge-
legt werden. 

Rohrvortrieb 
am Flughafen Stuttgart 
Im Rahmen der Erweiterung des 
Kanalnetzes am Flughafen Stuttgart 
ist eine neue Vorf lut leitung zur Auf-
nahme von Oberf lächenwässern vor-
gesehen. Da dieser Kanal etwa 70 m 
neben der Start- und Landebahn des 
Flughafens verläuft, wurde die ge-
schlossene Bauweise gewählt. Auf 
einer Länge von 590 m sind Stahlbe-
tonrohre der Dimension DN 2000 hy-
draul isch vorzutreiben. Wegen der 
schwier igen geologischen Verhält-
nisse - sehr harte Gesteinsbänke mit 
Festigkeiten bis zu 150 MN/m2 sind 

in weichere Schichten eingelagert 
kommt auf den ersten 300 m des 
Vortr iebs eine Tei lschnit tmaschine 
auf der Basis der Alpine AM 50 zum 
Einsatz. Danach wird diese Vor-
t r iebsmaschine ausgebaut und durch 
eine „Westfal ia-Wühlmaus" ersetzt. 
Die Vortr iebsarbei ten haben im Juni 
begonnen und werden im Frühjahr 
1990 abgeschlossen sein 

Rohrvortrieb 
in Kempten, Allgäu 
Im Zuge der generel len Sanierung 
des Kanalnetzes wurden im Januar 
1989 von der Stadt Kempten die Bau-
abschnitte Hauptsammler König-
straße, Los 1 + 2, mit einer Auf-
t ragssumme von 2,8 Mio a n W + L 

Stuttgart vergeben. Gebaut werden 
6 Kanaltei lstücke, die sternförmig 
von 2 Preßschächten aus in unter-
irdischer Bauweise vorgetr ieben 
werden. Gepreßt werden ca. 1000 m 
Stahlbetonrohre der Dimensionen 
DN 1200 - DN 2500 mm. Die längste 
Einzelstrecke beträgt 248 m im 
Durchmesser DN 1800. Zum Einsatz 
kommen Vortr iebsmaschinen vom 
Typ MH 3 und MH 2 der Firma 
Herrenknecht. Diese Excavator-
maschinen ermögl ichen einen opti-
malen Abbau der anstehenden Bek-
kenschluffe und Kiessande. Da Teile 
der Kanalstrecke unter dem Grund-
wasserspiegel l iegen, wi rd dieser 
mit einer Vakuumentwässerung ab-
gesenkt. Die Baumaßnahme dauert 
ca. 1 Jahr. Die Vortr iebsarbeiten 
werden im Februar 1990 beendet. 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 

Böschungssicherung Göttelborn 

Stützmauersanierung Eschenlohe 

Fetssicherung Oberdrackenstein 

Stützmauersanierung 
Eschenlohe 
Im Auftrag der Deutschen Bundes-
bahn saniert W + L Stuttgart derzeit 
eine 150 m lange und bis zu 6 m 
hohe Stützmauer an der Bahnl inie 
Mit tenwald - München bei Eschen-
lohe. Die Bausubstanz der alten 
Mauer - te i lweise als Natursteinfut-
termauer, tei lweise als Schwerge-
wichtsmauer ausgebi ldet - ist äu-
ßerst schlecht. Starke Durchnässung 
führte im Winter regelmäßig zu Eis-
bildung (Aufwachsen von Eiszapfen) 
und zu Betr iebsstörungen (Ein-
schränkung des Lichtraumprofi ls). 
Die Ausführungsplanung sieht eine 
dauerhafte Sanierung auf der Grund-
lage eines neuen Standsicherheits-
nachweises vor. Die Stützmauer soll 
trockengelegt, mit einer neuen 

Schale aus Spritzbeton versehen 
und nach statischen Gesichts-
punkten rückverankert werden 
(Abb.). Ein Randbalken mit Schutz-
zaun für den obenl iegenden 
Fahrweg sowie ein ordentl iches Ent-
wässerungssystem am Mauerfuß er-
gänzen die Baumaßnahme. 

Steinschlagschutzzaun 
Geislinger Steige 
Die Bundesbahnhauptstrecke Stutt-
gart - Ulm überwindet an der „Geis-
l inger Steige" den Höhenunter-
schied zwischen Filstal und Albhoch-
fläche. Oberhalb der Bundesbahn-
strecke stehen in einer hohen Steil-
böschung mehrere Felstürme bzw. 
-wände, die durch natürl iche Verwit-
terung eine dauernde Steinschlag-

gefährdung erzeugen. Direkte Siche-
rungsmaßnahmen sind wegen der 
Unwegsamkeit des Geländes nur 
äußerst schwier ig und kostenauf-
wendig durchzuführen. Nach ent-
sprechenden, EDV-gestützten Unter-
suchungen wurde von W + L Stuttgart 
ein schwerer Steinschlagschutzzaun 
von 350 m Länge als Sicherungsele-
ment im Rahmen eines Sondervor-
schlages errichtet. Der Schutzzaun 
mit einer Höhe von 3 Metern wurde 
im bergseit igem Böschungsbereich 
neben dem Gleis Ulm - Stuttgart ge-
baut. 

Böschungssicherung 
Schacht Göttelborn 
Für die Saarbergwerke AG führten 
wir die Böschungssicherungsar-
beiten mit Spritzbeton an der 
Schachtbaustel le Göttelborn durch, 
Weil der Voraushub für den neuen 
Schacht begonnen hatte und die 
Böschungen bereits etwa 30 m hoch 
anstanden, mußten die Sicherungs-
arbeiten von der Böschungskrone 
aus durchgeführt werden. Dies ge-
schah mit Hilfe eines Autokranes 
vom Fahrkorb aus (Abb.). 

Untersuchungsschacht 
für Stadtbahn Stuttgart 
Von der Landeshauptstadt Stuttgart 
wurde W + L Stuttgart mit der Her-
stel lung eines 24 m tiefen Versuchs-
schachtes für den 18. Streckenab-
schnitt der Stadtbahn, Messel inie 
Ki l lesberg, beauftragt. Der lichte 
Schachtdurchmesser betrug 3 m, der 
Ausbau erfolgte mit einer 15 cm 
dicken Spritzbetonschicht. Während 
der Teufarbeiten machten vom Bau-
herrn bestellte Gutachter laufend 
geologische Aufnahmen und Mes-
sungen, die auch die Anordnung von 
Doppel-Lastplattenversuchen zur Er-
mitt lung der Bettungsziffern bei 
einer Schachttiefe von ca. 12 m bein-
halteten. Inzwischen sind die Ar-
beiten abgeschlossen, der Schacht 
wurde mit Beton verfüllt. 

Felssicherung 
Oberdrackenstein 
Wegen Gefährdung der Kreisstraße 
K 1447 zwischen den Ortsschaften 
Ober- und Unterdrackenstein durch 
abgehende Felsmassen wurde W + L 
Stuttgart vom Straßenbauamt Kirch-
heim/Teck beauftragt, einen ca. 
100 m langen und bis zu 25 m hohen 
Stei lhang an der „Drackensteiner 
Steige" dauerhaft zu sichern. Ca. 
2500 m2 Felsflächen mußten von 
losem Gestein beräumt werden, ca. 
150 Felsnägel von 2 - 7 m Länge 
(SN-Anker) waren einzubr ingen und 
ca. 120 m3 Spritzbeton zur part iel len 
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Südportal des Haberbergtunnels 

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

Felssicherungsarbeiten 
im Altmühltal 
Von der Gemeinde Markt Kipfenberg 
im Altmühltal erhielt W + L Stuttgart 
den Auftrag, einen schweren Stein-
schlagzaun zum Schutz der Be-
bauung unterhalb der Felsen des Mi 
chelsberg herzustel len. In der Ver-
gangenheit waren hier bis zu 5 m3 

große Felsbrocken abgestürzt, die 
g lücker l icherweise wegen des 
dichten Bergwaldes zum Stehen 

kamen und keinen Schaden ange-
richtet hatten. Zur zukünft igen bes-
seren Sicherung gegen diese Ge-
fahren müssen unterhalb der Fels-
wand in 4 Galerien schwere Stein 
schlagschutzzäune mit Einzellängen 
bis zu 70 m errichtet werden. Die 
Zäune bestehen aus Profilträger-
stützen mit aufgebundenen 
schweren Drahtseilnetzen. 

Beton- und Monierbau 
Entwässerungsstollen 
für Abfalldeponie 
Die Arge Mül ldeponie Wirmstahl er-
teilte der BuM im September den 
Auftrag zum Bau eines Entwässe-
rungsstol lens. Der Stollen ist 350 m 
lang bei einem Ausbruchsquer-
schnitt von etwa 11 m2. Neben einer 
Spri tzbetonauskleidung ist eine Be-
onsohle mit Abflußgerinne vorge-

sehen. Die Arbeiten begannen im 
November, die Bauzeit beträgt etwa 
vier Monate. 

Haberbergtunnel 
Am 28. August 1989 konnten die Vor-
tr iebsarbeiten mit der Duchschlag-
feier planmäßig abgeschlossen 
werden. Die geologische Situation 
der durchörterten „Granitztaler 
Schichten" erwies sich als weniger 
problematisch als befürchtet. Eine 
bessere Standfestigkeit erlaubte es, 
auf Vorpfändmaßnahmen fast ganz 
zu verzichten. Nur im Nordportalbe-
reich mußte eine vorausei lende Si-
cherung mit Injektionslanzen einge-
bracht werden. Schwier igkeiten be-
reitete jedoch eine unerwartete, ca. 
30 m lange Felsformation am Über-
gang vom „Halobienschiefer" zu den 
„Granitztaler Schichten", die die ra-
sche und kurzzeit ige Umstel lung auf 
einen Bohr- und Sprengbetr ieb er-

forderte. Auch bei diesem Projekt 
hat sich die von BuM entwickelte 
Technik des „Kärntner Deckels" be-
währt. Sie wurde an beiden Portalen 
eingesetzt, wo der Berg total entfe-
stigt anstand. Die Innenausbauar-
belten sind im September ange-
laufen, die Oströhre ist komplett be-
toniert und das Südportal in offener 
Bauweise fert iggestel l t (Abb.). Die 
Hauptarbeiten werden bis Jahres-
ende beendet sein. 

Autobahntunnel 
für Colorado/USA* 
Zum Schutz eines Erholungsge-
bietes und eines Nationalparks in 
den Rocky-Mountains soll der 
Highway no. 70 in der Nähe von 
Glenwood Springs durch einen 
Tunnel geführt 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 Tunnelröhren 
von ca. 12 m Breite und 9 m Höhe 
mit einer Gesamtlänge von 2188 m. 
Die Arbeiten schl ießen Herstel len 
von 8 Portalen, 5 Querschlägen, 
eines Betoninnenausbaus mit abge-

Bohrplatz Schneeren 

hängter Decke, eines Venti lations-
und Kontrol lgebäudes, sowie einer 
Reihe von anderen Bauwerken ein. 
Die veranschlagte Bauzeit l iegt bei 
ca. 37 Monaten. Anfang September 
ist mit dem Einrichten der Baustel le 
begonnen worden. Z . Z . laufen die 
Erdbewegungsarbei ten im Cin-
namon Creek auf Hochtouren, wo 
vier Tunnelportale hergestel l t 
werden müssen, so daß der Vortr ieb 
der beiden Tunnelröhren in beiden 
Richtungen vorgenommen werden 
kann. 

Timmer-Bau 
Bohrplatz Schneeren Z 1 
Im August ertei l te die Preussag AG 
den Auftrag für die Herr ichtung des 
Bohrplatzes und der Zufahrt zur 
Bohrung Schneeren Z 1. Da sich 
der Bohrplatz (Abb.) in moor igem 
Gelände befindet, ist die Gründung 
sehr aufwendig. Ca. 800 lfdm. Ortbe-
tonrammpfähle mußten hergestel l t 
werden. Die Arbei ten wurden ein-
schl ießl ich der Straßenbauarbeiten 
an der 7,3 km langen Zufahrt termin-
gerecht Ende Oktober abgeschlos-
sen. 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 

Rohrver legung in Emmer ich 

Speditionshalle 
Anterist + Schneider, Köln 
Ende Mai 1989 begannen wir mit 
dem Bau einer ca. 12.000 m2 großen 
Spedit ionshal le in Köln-Niehl. Unser 
Auftrag enthielt sämtl iche Funda-
ment ierungsarbei ten und die Her-
stel lung von ca. 12.000 m2 Industrie-
fußboden sowie der Außenanlagen 
einschl. Entwässerungs-, Erd- und 
Pflasterarbeiten. Ca. 20.000 m3 Füll-
material ien, Frostschutzschichten 
usw. wurden verarbeitet. Bei dem 
Hallenfußboden 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 für 
den Verkehrslandeplatz in Nord-
horn-Klausheide wurde bereits für 
den Unterbau ein Bodenaustausch 
von ca. 8000 m3 vorgenommen. Zur 
Zeit wird die Schottertragschicht in 
die 1050 m lange und 8,25 m breite 
Rollbahn eingebracht. Die Vorberei-
tungen für das Einbauen einer 8 cm 
starken bi tuminösen Tragschicht 
sowie der 2 cm starken Split tmastix-
asphaltdecke sind getroffen, so daß 
die neue Rollbahn der Flugplatzbe-
tr iebsgesel lschaft in Kürze zur Ver-
fügung stehen wird. 

Entwässerung 
in Emmerich* 
In e inem Industr ie-Neubaugebiet 
von 35 ha, das erst te i lweise er-
schlossen ist, war ein System von 
getrennten Regen- und Schmutzwas-
serkanälen zu bauen. 3600 m Re-

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

Erweiterung 
Kläranlage Dormagen 
Nach Abschluß der Erdarbeiten ist 
mit den Stahlbetonarbeiten für den 
Sandfang und das Schwimm-
schlammauffangbecken begonnen 
worden. Parallel dazu verlaufen die 
Arbei ten für die Fundamentierung 
des Rechengebäudes. 

Erweiterung 
Klärwerk Hochdahl 
Nach Fert igstel lung der restl ichen 
Schachtbauwerke und Rohrverlege-
arbeiten (Abb.) sowie nach Abschluß 
der Montagearbelten für die maschi-
nentechnischen Anlagen konnte die 
Anlage in der 48. Kalenderwoche in 
Betr ieb genommen werden. 

Frontier-Kemper 
Constructors, Inc. 

Modernisierung einer 
Fördermaschine für 
Peabody Coal Co. 
Von der Peabody Coal Co. kam der 
Auftrag für die Reparatur und die 
Modernis ierung einer großen För-
deranlage für die Camp 11 Mine in 
Morganfield, Kentucky. Mit der De-

montage der Fördermaschine auf 
dem Grubengelände wurde be-
gonnen. 

Arbeiten in Milwaukee 
Nachdem Ende September die Vor-
tr iebsarbeiten mit der 9,95-m-Voll-
schnit tmaschine vom Zwischen-
schacht aus wieder aufgenommen 
wurden, verl iefen die Vortr iebsar-
beiten normal mit wöchent l ichen 
Vortr iebsleistungen von bis zu 
200 m. Ende Oktober wurde nach 
insgesamt 5930 m Vortr ieb eine wei-
tere Störung angefahren, die einen 
Wasserzufluß von ca. 11 m3 pro Mi-
nute von der Ortsbrust her brachte 
und den Gesamtwasserzufluß auf 
über 26 m3 pro Minute ansteigen 
ließen. Z. Z . ruhen die Vortr iebsar-
belten, bis die Pumpenkapazität ge-
nügend erhöht worden ist. Die Tun-
nelbelegschaft ist mit den Vorberei-
tungsarbeiten für das Einbringen 
einer Betoninnenschale beschäftigt. 
Die im Rahmen von fünf anderen 
Baulosen herzustel lenden Tunnel, 
Schächte und Belüf tungskammern 
sind zum Großteil planungsgemäß 
fert iggestel l t worden. Hier werden 
derzeit ig die oberf lächennahen Bau-
werke und Rohrlei tungen betoniert 
bzw. install iert. 

Schacht für 
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 Herstel lung des 
Vorschachtes von 26 m Teufe mit 
einem Kran werden die weiteren Ab-
teufarbeiten mit der Standardabteuf-
einr ichtung durchgeführt, d. h. mit 
einem 4-armigen Schachtbohrgerät 
und einem Eimco-630-Lader. Der 
endgült ige Betonausbau von 23 cm 
Dicke wird in 15-m-Absätzen einge-
bracht. Die derzeit ige Schachtteufe 
liegt bei 260 m. 

Schacht für 
Island Creek Coal Corp. 
Im Juli wurden hier die Arbeiten für 
das Abteufen und Ausbauen eines 
Schachtes mit 9,15 m l ichtem Durch-
messer und 521 m Teufe aufge-
nommen. Der Vorschacht von ca. 
28 m Teufe ist fert iggestellt. Auch 
hier wird für das weitere Abteufen 
die FKCI-Standardabteufeinrichtung 
benutzt. Wegen unerwarteter Was-
serzuflüsse von 130 l/min. hat sich 
der Auftraggeber entschlossen, bei 
35 m Teufe einen Wasserr ing einzu-
bauen, der z.Zt. hergestel l t wird. Der 
Schacht iIst bis 31 m Teufe mit einem 
Betonausbau von 30 cm Dicke verse-
hen. 

Sandfang Klärwerk Hochdahl 
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Auffahren einer Gesteinsstrecke 
in großer Teufe 
Von Betriebsführer Karl ten Have, Bergwerk Osterfeld, 
und Dipl.-Ing. Michael Maas, Deilmann-Haniel 

Der Förderverbund der Bergwerke 
Osterfeld und Lohberg ist für 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 erforderl ich. Die Teufen-
differenz wird durch einen Gesteins-
berg ausgeglichen. In kurzer Form 
wurde über das Erstellen dieser Ver-
bindungsstrecke bereits in „unser 
3etr ieb" Nr. 52, August 1989, berich-
tet. 

Wegen Hohlraumverformungen 
können Gesteinsstrecken mit großen 
Ausbruchsquerschnit ten in großer 
Teufe, die konventionel l mit e inem 
Ausbau aus Gleitbögen und Hinter-
fül lmörtel aufgefahren werden, ihre 
planmäßigen Aufgaben wie Förde-
rung, Fahrung, Transport und Wet-
terführung zumeist nur kurzzeit ig un-
eingeschränkt erfül len. Spannungs-
umlagerungen, hervorgerufen durch 
bereits vorhandene und zu erwar-
tende Abbaueinwirkungen, sowie 
Auffahr- und Kr iechkonvergenzen 
führen Im Laufe der Lebensdauer 
von Gesteinsstrecken zu erhebl ichen 
Unterhaltungs- und Durchbaukosten, 
die mit Behinderungen und Betriebs-
störungen verbunden sind. Langle-
bige, weitgehend standfeste und un-
terhal tungsarme Gesteinsstrecken in 

großer Teufe erfordern daher neue 
Ausbausysteme mit sehr hohem 
Ausbauwiderstand, hoher Stützkraft 
und großem Arbei tsvermögen. 

Hochbelastbare Ausbausysteme 
wurden in jüngster Vergangenheit 
entwickelt, jedoch kann dem ange-
strebten Nutzen aus Kostengründen 
nur ein angepaßter Aufwand entge-
gengestel l t werden. Für die vor l ie-
gende Verbindungsstrecke wurde 
daher ein zweischal iger Ausbau, be-
stehend aus einer Kombinat ion von 
Ankerspri tzbeton und Gleitbögen mit 
Baustoffhinterfül lung, gewählt. Ba-
sierend auf einem Gebirgstragr ing 
aus Ankern, deren Länge und Anker-
dichte variabel ist, und Spritzbeton 
mit Baustahlmatten im Vor-Ort-Be-
reich sowie Gleitbögen mit Vollhin-
terfül lung im Rückraum, kann ein fle-
xibles Ausbausystem auf die jewei ls 
erwartete Konvergenzbeanspru-
chung opt imal ausgelegt werden. 

In Abhängigkeit vom Gebirgsaufbau 
und den zu erwartenden gebirgsme-
chanischen Belastungen werden 3 m 
lange Klebeanker M 27 und/oder 
5 m lange Mörtelanker M 33 einge-
bracht. Der Gleitbogenausbau, be-
stehend aus TH-Bögen mit 27 m2 

l ichtem Querschnitt und 44 kg/m 
Profi lgewicht, wird ebenfal ls mit va-
r iablem Bauabstand 0,5 m bis 0,6 m 
gestellt. Die Hinterfül lung soll im 
Mittel eine Stärke von 200 mm 
haben. 

Damit die Auffahrkonvergenz zum 
Teil abkl ingen kann und ein paral-
leles Einbringen des Gleitbogens mit 
Hinterfül lung zum Vortr ieb ermög-
licht wird, soll die Einbaustel le der 
Ortsbrust im Abstand von ca. 50 m 
folgen. 

Die Konvergenzentwicklung im 
Streckenbereich zwischen Ortsbrust 
und dem vol lhinterfül l ten Unterstüt-

zungsausbau wird meßtechnisch in-
tensiv begleitet, um kurz- und auch 
mittelfr ist ig Werte für das Gebirgs 
und Ausbauverhal ten zu erlangen. 
Eine genaue Beobachtung und Auf-
nahme der angetroffenen geologi 
sehen Verhältnisse durch einen 
Geologen zählt mit zu dem Über-
wachungsprogramm. 

Das gewählte Ausbausystem soll so 
f lexibel sein, daß die Ausbaustütz-
kraft abhängig von den Meßergeb-
nissen erforder l ichenfal ls durch Er-
höhung von Ankerdichte und Anker-
länge unmittelbar verstärkt werden 
kann. Im Bedarfsfal l kann zusätzl ich 
der Unterstützungsausbau unmit-
telbar bis zur Ortsbrust eingebaut 
werden. 

Zur größtmögl ichen Schonung des 
Gebirgskörpers und damit zur weit-
gehenden Erhaltung der Eigentrag-
fähigkeit des Gebirges sol len alle 

Abb. 1: Zweiarmiger Bohrwagen 
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Bohrlöcher (Sprengbohr- und Anker-
bohrlöcher) trocken unter Verwen-
dung von entsprechenden Absaug-
und Entstaubungsanlagen erstel l t 
werden. 

Unter Berücksichtigung der oben ge-
nannten Vorgaben sowie der Forde-
rung nach einer hohen Auffahr-
geschwindigkeit mit möglichst wenig 
Personal wurde unter Mitarbeit der 
Abtei lung Aus- und Vorr ichtung des 
Bergwerkes Osterfeld ein umfang-
reiches Maschinen- und Gerätesy-
stem zusammengestel l t , das zum 
großen Teil aus Neuentwicklungen 
besteht. 

V o r t r i e b s a b l a u f 
Das Streckenprofi l 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 Sprengbohrlö-
cher mit einem Durchmesser von 
51 mm erstellt (Abb. 1). Die max. 
Nutzbohrlänge beträgt 2,7 m. Das 
Laden und Besetzen der Spreng-
bohrlöcher erfolgt mit Hilfe der an 
einem EHB-Schienenstrang in der 
Streckenfirste ver fahrbaren 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 Spri tzbetonmantel wird 
nach dem Wegfüllen bis zur Strek-
kensohle heruntergezogen. Auch bei 
diesem Arbeitsvorgang, paral lel 
zum Wegfüllen 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 größerer Kalotten-
platten folgt das Einbringen der Sy-
stemankerung, bestehend aus 3 m 
langen vol lverklebten M 27 Ankern 

Zum Einbringen der Klebeanker 
kommt ein Secoma-Bohrwagen mit 
einem vol lmechanischen Ankersetz-
turm zum Einsatz. Al le Bohrlöcher 
werden trocken gebohrt, als Spülme-
dium dient Druckluft. Das Bohrklein 
wi rd am Bohr lochmund über den 
Ringraum der Bohrung durch die 
DH-Entstaubungsanlage abgeführt. 
Nach dem Einbringen der Systeman-
kerung wird der nächste Abschlag 
abgebohrt. Ist jedoch im Ausbauplan 
für den jewei l igen Streckenabschnitt 
eine Zusatzankerung mit Mörtelan-
kern vorgesehen, werden diese je-
wei ls nach dem Setzen der Klebe-
anker eingebracht. Die hierzu erfor-
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derl ichen Bohrlöcher werden mit 
dem zweiarmigen SIG-Bohrwagen 
mit Ver längerungsbohrgestänge ge-
bohrt. Die Mörte lankerbohrungen 
haben einen Durchmesser von 
57 mm. Der Gleitbogenausbau mit 
Hinterfül lung wird paral lel zu den 
Vor-Ort-Arbeiten im Rückraum ein-
gebracht. 

Betriebserfahrungen 
Brecherschubwagen 
Durch den Einsatz des DH-Brecher-
schubwagens mit angehängter 
Bandkehre und Übergabetisch wird 
das Nachführen des Stetigförderes 
wesentl ich vereinfacht (Abb. 4). Das 
Vorrücken des Kettenförderers er-
folgt abschlagsweise und trägt we-
sentl ich zur Verkürzung der Wegfüll-
zeiten und zur Schonung der Fahr-
antr iebe der Hydrolader bei. Der 
elektrohydraul ische Antr ieb des 
Schubwagens gewährleistet eine 
stets ausreichende Vorschubkraft 
von 500 kN. Während des Brecher-
betriebes wird der Schubwagen auf 
seine vier Abstützzyl inder gestellt, 
um das Fahrwerk zu entlasten und, 
wenn nötig, auszurichten. Die ange-
hängte Bandkehre wird ebenfal ls hy-
draul isch ausgerichtet. 

Bohr- und Ankerarbeiten 
Zur Bewält igung der vielsei t igen 
Aufgaben 

Bohren der Sprengbohrlöcher für 
den Einsatz von großkal ibr igem 
Sprengstoff im Durchmesser 
51 mm unter Benutzung einer 
Paral lelautomatik, 
Bohren von 5 und mehr m langen 
Bohr löchern mit 57 mm Durch-
messer radial zur Streckenachse 
und Setzen von langen Mörtel-
ankern, 

- Bohren von 3 m langen Bohr-
löchern im Durchmesser 34 mm 
und vol lautomatisches Setzen 
von Klebeankern, 

werden 2 Bohrgeräte eingesetzt. 
Eines dieser Geräte, ein zweiar-
miger SIG-DH-Bohrwagen mit Tele-
skopbohrarmen und schweren Bohr-
hämmern SIG HBM 150 übernimmt 
dabei die beiden erstgenannten Auf-
gaben. Durch die Ausrüstung der 
Hämmer mit einem separaten Dreh-
und Schlagwerk und der Lafetten mit 
hydraul ischen Klemmvorr ichtungen 
eignet sich der Bohrwagen für das 
Bohren mit Ver längerungsbohrge-
stänge. Die langen Mörtelanker 
wurden mit einem seit l ich am Ham-
merschl i t ten angeschlagenen Anker-
schlüssel eingedrückt. Die Spreng-
bohrlöcher werden auf Grund der 
hohen Hammerleistung mit hoher 
Bohrgeschwindigkei t gebohrt. 

Abb. 2: Besetzen der Bohr löcher 
Abb. 3: Zwei DH-Lader beim Abfördern des Haufwerks 
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Abb. 4: Brecherschubwagen 

Da die gesamte Auffahrtrasse eine 
Systemankerung erhält und die Auf-
fahrgeschwindigkei t sehr stark vom 
leistungsfähigen Einbringen dieser 
Anker abhängt, wurde der Konzep-
tion des hierfür er forder l ichen An-
kerbohr- und -setzgerätes beson-
dere Aufmerksamkei t geschenkt. 

Technische, s icherheit l iche und wirt-
schaft l iche Gründe führten zum Bau 
eines vol lmechanischen Ankersetz-
turmes, bestehend aus einer Bohrla-
fette, einer Ankerlafette und einer 
Einführvorr ichtung für die Klebepa-
tronen. Dieser Ankerbohr- und -setz-
turm wurde von dem französischen 
Bohrgeräteherstel ler Secoma gelie-
fert und fährt auf einem DH-Raupen-
unterwagen. Er arbeitet seit Inbe-
t r iebnahme störungsfrei. 

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

Abb. 5: Entstaubungsanlage 

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

Verfahren wird die Servicegondel an 
einem in Streckenmitte montierten 
EHB-Schienenstrang. Der Hubkorb 
ist mit einer automatischen Korbpar-
al lel führung ausgerüstet. Die ausrei-
chende Dimensionierung des Hubes 
am Teleskopausleger von 3950 mm 
und ein Schwenkbereich von 40° er-
mögl ichen es, jeden Punkt im Strek-
kenquerschnit t anzufahren. 

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

Entstaubungsgeräte 
Zum Absaugen beim Trockenbohren 
werden zwei von DH neu entwickelte 
Absaug- und Entstaubungsanlagen 
(Abb. 5) eingesetzt. Über Absaug-
hauben an den Bohrlafetten wird das 
Bohrklein aus dem Bohrlochring-
raum abgesaugt und in einen Staub-
bunker gefördert. Von dort aus wird 
es nach vorher iger Durchmischung 
mit Wasser als pastöse Masse in den 
Vor-Ort-Förderer entsorgt und mit 
dem Haufwerk abgefördert. Die Ab-
sauganlagen werden über eine ge-
meinsame Elektrohydraul ikstat ion 
betrieben. Das Trockenbohren hat 
sich in vielfacher Weise als vortei l-

haft gezeigt. Es trägt zur maximalen 
Schonung des Gebirgskörpers und 
somit zur wei tgehenden Verhinde-
rung von Mehrausbrüchen bei. Die 
trocken erstel l ten Bohrlöcher sind 
überwiegend standfest und gewähr-
leisten ein problemloses und 
schnelles Befüllen mit Sprengstoffen 
und Ankermörtel . 

In mehreren, jedoch kurzen Strek-
kenabschnitten traten Wasserzu-
flüsse auf, die mit der bisherigen 
Trockenbohrtechnik noch nicht be-
wält igt werden konnten. Beide Bohr-
wagen können aber ohne Umbau-
maßnahmen auch mit Wasserspü-
lung bohren. Die Konzeption der ein-
gesetzten Absaug- und Entstau-
bungsanlagen kann insgesamt als 
ausgereif t und betr iebssicher gelten. 
Dieses wurde durch Staubmes-
sungen während der Bohrarbeit 
überprüft. 

Sprengarbeit 
Die Verwendung von großkal ibr igem 
Sprengstoff hat sich bewährt. Zur Er-
stel lung eines möglichst genauen 
Streckenprofi les wird der Außen-
kranz mit Sprengschnur und kleinka-
l ibr igen Bei ladungen versehen. Die 
Zünder werden mit einer Drei-Ring-
Antenne verkettet. Eine mitt lere Ab-
schlagslänge von 2,5 m konnte 
bisher sicher erreicht werden. 

Organisation 
Der Vortr ieb ist mit Vier-Drittel-
Schichten mit je 6 MS im Vor-Ort-Be-
reich belegt. Zur Wartung und In-
standhaltung der Maschinen und Ge-
räte sind 4 Schlosser und 2 Elek-
tr iker eingesetzt. Für sämtl iche Ar-
beiten im Rückraum, wie Einbringen 
und Hinterfül len der Gleitbögen, 
Einbau von Rohrleitungen, Verlän-
gern und Warten der Fördermittel 
usw., werden weitere 20 MS je Tag 
benötigt. Die Belegung im Rückraum 
wird jewei ls der Vortr iebsgeschwin-
digkeit angepaßt, so daß die Ge-
samtbelegung des Vortr iebes zwi-
schen 40 und 50 MS/Atg. schwankt. 

Auffahrleistungen 
Die Auffahrleistungen dieses Vor-
tr iebes sind unmittelbar abhängig 
vom Umfang der e inzubr ingenden 
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 mitt lere Auffahrgeschwindig-
keit bei 4,82 m/Atg. In Streckenab-
schnitten, in denen zusätzl ich zu den 
Klebeankern 5 m lange M 33 Mörtel-
anker mit einer Ankerdichte von 
2 Ankern/m2 e inzubr ingen waren, 
wurden 3 m/Atg. erreicht. 
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20.000 m TSM-Vortrieb Emil Mayrisch 
Von Betriebsführer Friedrich Siegert, Deilmann-Haniel 

In aller Stil le 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 überschri t ten und damit eine 
bemerkenswerte Auffahrleistung von 
durchschnitt l ich 1860 m/Jahr über 
10 Jahre lang erreicht. 

Al le erforder l ichen Zwischenin-
standsetzungen wurden von Anfang 
an untertage während der Umzüge 
durchgeführt. Von der ursprüngl i-
chen E 169 ist nur noch der unver-
wüst l iche Hydrauliktank aus Edel 
stahl übriggebl ieben. Al le anderen 
Bauteile wurden tei lweise mehrfach 
ausgewechselt und viele sind schon 

auf den Schrott gewandert. Auch im 
nachgeschalteten Bereich (Abförde-
rung, Entstaubung, Sonderbewette-
rung, Energiezug) ist bis auf eine 
Kompaktstat ion des Energiezuges 
alles wenigstens einmal ausgewech-
selt worden, entweder weil es ver-
braucht war, oder wei l die techni-
sche Entwicklung bessere Betriebs-
mittel zur Verfügung stellte. So 
wurde u.a. die 400 m 3 - gegen eine 
600 m3 - Trockenentstaubung ausge-
wechselt und die gesamte elektri-
sche Steuerung auf speicherpro-
grammierbare Steuerung umgestellt. 
Selbstverständl ich wurden auch die 
veränderten Sicherheitsvorschri f ten 
umgesetzt. 

Auch in der Vortr iebsmannschaft 
gibt es nicht mehr sehr viele 
„Männer der ersten Sunde". Mit dem 
unermüdl ichen Betr iebsstel lenlei ter 
Klaus Holzkämper und dem mit al len 
technischen Einzelheiten vertrauten 
Reviersteiger Horst Bittner an der 

Mit 4,20 m Vortr ieb begann am 
9. Oktober 1978 der erste Tag in 
Flöz Q mit einer Flözmächtigkeit von 
100 cm, gut schneidbarem Hangen 
den und Liegenden, einem lichten 
Querschnitt von 16 m2 und einem 
Bauabstand von 60 cm. Bei den wei-
teren Einsätzen im Flözbereich T 
und T, veränderten sich die geologi-
schen Bedingungen, was die Flöz-
mächtigkeit und die Schneidbarkeit 
des Gesteins anbetrifft, kaum. Nur 
die angenehme Streckenführung 
wurde hin und wieder durch geologi-
sche Störungen (starker Gebirgs-
druck, gebräches Hangendes), durch 
Streckenneigungen bis zu ± 24 gon 
oder durch Brückenfelder und Strek-
kenabzweigungen unterbrochen. 
Auch der lichte Querschnitt vergrö-
ßerte sich mit der Zeit auf 20,2 m2 

bei g le ichbleibendem Bauabstand. 
Ab Januar 1984 wurde die Ausbau-
hinterfül lung mit Bul l f lexschläuchen 
eingeführt, die ab September 1986 
von der pneumatischen Vollhinterfül 
lung mit körnigem Baustoff abgelöst 
wurde. 

Seit dem ersten Vortr iebstag wurde 
die Auffahrung nur durch die not-
wendigen Umzüge zum nächsten 
Einsatzort unterbrochen. Bei diesen 
Umzügen konnte überwiegend das 
tei ldemont ierte Vortr iebssystem zu-
sammenhängend in den neuen Ein-
satzort verfahren werden, im Gegen-
satz zu einem Umzug mit Voll-De-
montage, Einzeltei l-Transport und 
Vol l-Montage meistens ein großer 
zeit l icher Vorteil. Sti l lstände durch 
Maschinenschaden - tei lweise bis zu 
mehreren Schichten - beschränkten 
sich im wesent l ichen auf die An-
fangszeit. 

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

Wie diese sechs Männer, der Hy 
draul iktank aus Edelstahl und die 
Kompaktstation, so ist auch das Kon-
zept des Votr iebssystems unverän-
dert das gleiche gebl ieben und kann 
nachgelesen werden in einem Be-
richt von Dezember 1978 („unser 
Betr ieb", Nr. 22). 

Abschl ießend bleibt festzustellen, 
daß durch das gute Zusammenspie l 
von TSM-geeigneten Einsatzbedin-
gungen und genau abgest immter 
Einsatzplanung in Verbindung mit 
einem gut funkt ionierenden Vor-
tr iebssystem und einer sehr guten 
Vortr iebsmannschaft ein langfrist ig 
sehr erfolgreicher TSM-Einsatz ent-
standen ist. Leider ist das Ende 
dieses Einsatzes schon zu erkennen. 

Durchschlag der TSM im Jahr 1980 
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Grubenschlammlader 
für 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 m3 Grubenwasser über eine 
Förderhöhe von 1100 m nach über-
tage heben. Das Wasser läuft aus of-
fenen oder abgedämmten Gruben-
bauen den Wasserhaltungen zu und 
führt in erhebl ichem Umfang Kohle-/ 
Bergepart ikel als Schwebtei le mit 
sich. Um diese Feststoffpartikel mit 
Korngrößen bis zu 4 mm auszu-
fällen, sind jeder Wasserhaltung 
zwei Sumpfstrecken vorgeschaltet 
(Abb.). 

Das am Ende der jewei ls beauf-
schlagten Sumpfstrecke eingeleitete 
Wasser fließt mit min imaler Strö-
mungsgeschwindigkei t in Richtung 
des Überlaufes zur Pumpenkammer, 
so daß die mitgeführten Feststoffpar-
tikel absinken. Dadurch bilden sich 
in der Sumpfstrecke über verschie-
dene Zei t räume zwischen 3 bis 
12 Monaten Schlammablagerungen 
mit einer Dicke von bis zu 2,5 m. 

Die paarweise Anordnung der 
Sumpfstrecken erlaubt wechselsei-
t igen Betrieb für die Sedimentat ion 
bzw. für die Entsorgung. 

Die auf dem Bergwerk Warndt insge-
samt vorhandenen Sumpfstrecken-
systeme mit Längen bis zu 300 m 
verfügen über Speicherkapazitäten 
von 800 m3 bis 3500 m3 Wasser bzw. 
500 m3 bis 2000 m3 Schlamm. Der 
Schlamm liegt nach dem Abpumpen 
des darüberstehenden Wassers - je 
nach Entwässerungsgrad und -zeit -
mit einer Feststoffkonzentration von 
bis zu 70 Vo lumen-% mit einem 
Kohleantei l von 50 bis 80% vor. 
Dabei ist die Feststoffkonzentration 
in der Regel nicht homogen über die 
Sumpfstreckenlänge verteilt, so daß 
auch Bereiche mit dünnflüssigen 
Phasen auftreten können. 

Die unterschiedl iche Konsistenz des 
Schlammes und seine Neigung zur 
Thixotropie erschweren das Laden 
und Transport ieren. Versuche mit 
Seitenkippladern, Schrapperanlagen 
und Kettenkratzerförderern waren 
deshalb immer wieder gescheitert. 
Ein systematisches Verdünnen des 
Schlammes mit anschl ießendem 
Pumpen auf Bandanlagen oder in 
Förderwagen konnte nur als Notbe-
helf ohne technisch und wirtschaft-
lich befr iedigendes Ergebnis ange-
sehen werden. 

Aus dieser Problematik heraus 
wurden folgende Anforderungen an 
die Entwicklung eines neuen Sy-
stems gestellt: 

Laden und Transport ieren von 
dünnflüssigem bis hochkonzen-
tr iertem Kohle-Berge-Schlamm 
mit Feststoffanteilen bis 70 Volu-
men-% 
mobiles System, das an wech-
selnden Einsatzorten in al len 
Sumpfstrecken des Bergwerks 
eingesetzt werden kann und 

- bergbaugerechte, montage-
freundl iche Bauweise. 

Grubenschlammlader 
GSL 1, System GEHO-DH 
Die nach Lizenz der Saarbergwerke 
AG neu entwickelte Schlammlade-
einr ichtung (Abb.) besteht im we-
sentl ichen aus folgenden Bauein-
heiten: 

Hochdruck-Kolbenpumpe 
Die Schlammpumpe ist eine Hoch-
druck-Doppelkolbenpumpe, deren 
Antr ieb und Steuerung hydraul isch 
erfolgen. Sie hat folgende Leistungs-
daten: 

Fördermenge 14 m3 /h 
Förderhöhe 570 m 
pumpbarer Korngrößendurch-
messer max. 40 mm 

- pumpbare Feststoffkonzentration 
max. 70% 

Ladeschaufel mit Schnecke 
und Stampfwerk 
Um den bei den vor l iegenden hohen 
Feststoffkonzentrationen nicht mehr 
f l ießfähigen Schlamm sicher dem 
Saugrohr der Kolbenpumpe zu-
führen zu können, ist eine Lade-
schaufel angebaut, in deren Rück-
wand eine Querförderschnecke an-
geordnet ist. Durch Einschieben der 
Ladeschaufel in den Schlamm wi rd 
die Schnecke gefüllt und fördert den 
Schlamm zur Saugöffnung der 
Pumpe. Zur Vermeidung von Brük-
kenbi ldungen bei hohen Feststoff-
konzentrat ionen im Bereich der 
Schnecke ist über der Beladeöffnung 
der Schnecke ein kurbelwel lenge-
tr iebenes Stampfwerk angeordnet, 
das zusätzl ich eine opt imale Durch-
mischung von Wasser und Feststoff 

Sumpfstreckensystem auf dem Bergwerk Warndt 
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bewirkt und somit eine pumpfähige 
Masse erzeugt. 

Al le Hub- und Drehbewegungen der 
Schaufel erfolgen durch Hydraulik-
zyl inder, die Querförderschnecke ist 
ebenfal ls hydraul isch angetr ieben. 

Fahrwerk mit Hydraulikstation 
Kolbenpumpe und Ladeschaufel 
sind über den Ausleger mit dem 
Raupenfahrwerk verbunden, das 
außerdem den Steuerstand und die 
Hydraul ikanlage mit al len Versor-
gungs- und Steuerungsaggregaten 
trägt. 

Das Zusammenspie l 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 
Querförderung des Schlamms 
durch die Schnecke bis vor die 
Saugöffnung der Pumpe, Brük-
kenbi ldungen werden durch das 
Stampfwerk verhindert 

- Ansaugen des Schlamms durch 
die Hochdruck-Kolbenpumpe und 
Verpumpen über Schlauch- bzw 
Rohrlei tung in Wagen oder auf 
Bandanlagen 
bei Bedarf Spülen der Schlamm-
ladeeinr ichtung und der Rohrlei-
tung, indem die Pumpe über ein 
saugseit iges Ventil Wasser an-
saugt und in die Leitung drückt, 
wobei die Schlammsauglei tung 
durch ein Kugelventi l ge-
schlossen ist. 

Betrieblicher Einsatz 
Bei einem betr iebl ichen Einsatz auf 
dem Bergwerk Warndt wurden fol-
gende Werte gemessen: 

Der neue Schlammlader , System GEHO-DH 

Fördermenge 14 m3 /h 
maximaler Feststoffanteil im 
Schlamm 72 Vo lumen-% 
horizontale Förderweglänge 
350 m in Rohren von 100 mm 0 
pumpbarer Korngrößendurch-
messer max. 50 mm 

Es zeigte sich, daß die erre ichbare 
Förderweglänge sehr stark vom 
Feststoffanteil abhängt. Die übrigen 
Einflußfaktoren für Druckverluste in 
Rohrleitungen, wie Rohrdurch-
messer, Ver legung der Rohrleitung, 
Knicke und Krümmer, kommen 
durch die hohe Zähigkeit des För-
dermediums ebenfalls verstärkt zur 
Geltung. 

Der Schlamm kann in der noch 
pumpbaren Konzentrat ion ohne Ein-
schränkungen sowohl in Wagen als 

auch auf Bandanlagen weiter beför-
dert werden (Abb.). Als vortei lhaft im 
Betriebseinsatz erwiesen sich die 
Robustheit und einfache Ausführung 
der Doppel-Kolbenpumpe, deren 
Saugverhalten ebenfal ls als außer-
ordentl ich gut zu beurtei len ist. Die 
einzelnen Bauteile des Gruben 
schlammladers sind bergbaugerecht 
ausgeführt und mit vergleichbar ge-
r ingem Aufwand zu transport ieren 
und zu montieren. 

Der neu entwickelte Schlammlader 
GSL 1 ermögl icht die Aufnahme und 
den Transport von Schlämmen mit 
hoher Feststoffkonzentration aus 
Sumpfstrecken in Bergwerken. Der 
Betr iebseinsatz auf dem Bergwerk 
Warndt hat gezeigt, daß dieses Sy-
stem eine technisch und wirtschaft-
lich interessante Alternat ive zu be-
stehenden Verfahren ist. 

Umladen des Schlamms in Wagen 
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Befahrungsanlage Sophia Jacoba Schacht 8 
Im Apri l 1988 erhiel ten wir von dem 
Steinkohlenbergwerk Sophia Jacoba 
in Hückelhoven den Auftrag, den 
Wetterschacht 8 mit einer Befah-
rungsanlage auszurüsten. Der 
Schacht mit einer Teufe von 902 m 
hat einen Durchmesser von 4 m. 

Zugänge unter Tage befinden sich 
an der 4. S o h l e = 610 m Teufe und 
der 5. Sohle = 885 m Teufe. 

Die Befahrungsanlage besteht über 
Tage aus dem Wettereintri t tsge-

bäude mit Maschinenraum und unter 
Tage aus den Aufst iegsbühnen 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 wi rd sei lgeführt und ist an 
beiden Enden aus aerodynamischen 
Gründen kegelförmig verkleidet. 

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

wurden mit der zu diesem Zeitpunkt 
im Schacht befindl ichen Förderein-
richtung nach unter Tage transpor-
tiert und in nachstehender Reihen-
folge von uns eingebaut. 

Sumpfeinbauten 
Nach dem Einbringen von Pumpen-
bühne, Montagebühne und der Prell-
holzver lagerung mit den dazugehö-
rigen Fahrten wurden die vier 
Spanngewichtsgehäuse auf die Pum-
penbühne aufgesetzt und mit den 
Gewichtsplatten beladen. 

Schachteinbauten 
Die Aufst iegsbühnen wurden nach-
einander an der 5. Sohle und der 
4. Sohle eingebaut und mit 
Schachttor und Wel lgi t terverkleidung 
versehen. 

Wettereintrittsgebäude 
Nachdem die Teufeinr ichtungen 
(Schwebebühne usw.) aus dem 
Schacht entfernt waren, wurde der 
Schachtkopf im Februar 1989 von der 
Zeche mit einer Schachtabdeckung 
gesichert. Anschl ießend wurde das 
Abteufgerüst demontiert . Im Apri l 
1989 begannen die Fundamentar-
beiten für das Wettereintri t tsge-
bäude. Dieses Gebäude ist acht-
eckig, hat eine Stützweite von ca. 
22 m und ist 17 m hoch. Die von DH 
gefertigte Stahlkonstruktion besteht 
aus acht Rahmen, die oben in einem 
sogenannten Torsionsr ing enden. An 
diesem Ring hängt das achteckige 
Führungsgerüst mit der Seilschei-
benbühne in 13,5 m und den beiden 
Sei l fahrtsbühnen in 4,27 m und 
6,5 m Höhe. Die acht Rahmenstützen 
werden untereinander mit einem 
Druckriegel gehalten. 

Die Dachfläche ist mit Trapezble-
chen eingedeckt. Die Stützen sind 
mit Kl inkermauerwerk eingefaßt. Um 
die Wetterzufuhr des einziehenden 
Schachtes zu gewährleisten, sind 
zwischen dem Mauerwerk und der 
überhängenden Dachfläche Lüf-
tungslamel len mit Vogelschutzgitter 
angeordnet. 

Im Maschinenraum, der dem Haupt-
gebäude angegl iedert ist, befindet 
sich eine von uns gefert igte Trom-
mel-Fördermaschine. Der elektri-
sche Teil wurde von AEG beigestellt. 

Die Montage des Wettereintr i t tsge-
bäudes begann im Mai 1989 und 
konnte im September abgeschlossen 
werden. 

Stahlkonstrukt ion des Wettereintr i t tsgebäudes 

Fert igstel lung des Gebäudes 
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Umbau Ewald/Schlägel & 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 
Werkzeitschrif t „unser Betr ieb" 
Nr. 48, Apri l 1988 - beendet war, be-
gannen im Januar 1988 die Arbeiten 
für das Einbringen der Einbauten un-
terhalb der 5. Sohle und für den 
Umbau des bestehenden Schachtes 
von der Rasenhängebank bis zur 
5. Sohle. 

Mit Inbetr iebnahme Ende September 
1989 verfügt das Verbundbergwerk 
über eine Brei tkorbförderung mit 
Anschlüssen an die 5. und 7. Sohle 
im Schacht 7. Die zum Zweck des 

Weiterteufens und der Neugestal-
tung umgebaute östl iche Förderma-
schine bleibt als Bobine für das Be-
treiben einer Hil fsförderung erhal-
ten. 

Für die Umbauarbeiten stand der 
Schacht arbeitstägl ich 15 Stunden 
zur Verfügung. Einschichtig nutzte 

der Auftraggeber die west l iche För-
derung. Während der gesamten Um 
bauphase erfuhr der zechenseit ige 
Mater ial t ransport keine Unterbre-
chung. Folgende Vorgehensweise 
wurde gemeinsam mit den Be-
hörden, der Abtei lung T3 des Auf-
t raggebers und dem Stahlbau Deil-
mann-Haniel erarbeitet und ausge-
führt: 

— Ausbau der Holzspurlatte (Trasse 
Nr. 3 der bestehenden Schacht-
scheibe) 

— Einbau von Stützkonsolen zwi-
schen den Holzeinstr ichen und 
dem Schachtausbau (jeder zweite 
Horizont) 

— Austausch von defekten Holzein 
str ichen gegen Stahleinstr iche 

— Einbau von Stahleinstr ichen in 
den Stoßebenen der neuen Stahl 
spurlatten 
Einbau der beiden Stahlspur-
latten von der Hängebank zur 5. 
Sohle für den Breitkorb 

Umbau des Schachtstuhles auf 
der 5. Sohle 
Einbau von Holzspurlatten für die 
Hil fsfahranlage und von Stahl 
spurlatten für 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-
arret ierung im Füllort oberhalb 
der 7. Sohle 
Demontage der unteren Sicher-
heitsbühne mit Trennwand und 
Durchschließen der Spurlatten-
stränge 
Demontage von Maschinen und 
Einrichtungen für die Umbauar-
beiten. 

Unter Einbeziehung von Schacht 7 
hat GKG nunmehr für Schlägel & 
Eisen insgesamt 4 Tagesschächte zu 
den Sohlen 1040 bzw. 1240 m tiefer-
geteuft. 



Landschaftsbauwerk Hoheward -
Bewirtschaftung von Bergehalden 
Von Dr. Karl Hellmann, Verbundbergwerk Ewald/Schlägel & Eisen 

Auf dem Betr iebsgelände des Ver-
bundbergwerkes Ewald/Schlägel & 
Eisen in Herten entsteht das bisher 
größte europäische Landschaftsbau-
werk. Die von Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau bewirtschaf-
tete Berge-Großhalde Hoheward 
entsorgt Wasch- und Grubenberge 
von den vier Bergwerken Ewald, 
Schlägel & Eisen, General Blumen-
thal und Haard. 

1989 sind rd. 7,2 Mio t, 1990 rd. 6,7 
und von 1991 bis 1995 jähr l ich rd. 
6 Mio t Berge zu entsorgen. Ab 1996 
fällt die Bergeanfuhr auf 3,5 Mio t 
und ab 1997 bis zur Fert igstel lung 
des Landschaftsbauwerkes im 
Jahre 2007 sind jähr l ich rd. 2,5 Mio t 
Berge einzubauen. 

Die freie Kapazität der Halde Hohe-
ward beträgt noch rd. 70 Mio t. 

Vorgeschichte 
Das Baufeld Ewald besitzt zwei 
Bergehalden, die alte abgeschlos-
sene Halde Ewald im Nord-Osten 
und die Halde Hoppenbruch, die 
kurz vor dem Abschluß steht, im 
Süden der Anlage. Die Baufelder 
Schlägel & Eisen sowie General Blu-
menthal /Haard entsorgten sich auf 
der Halde „Emscherbruch" . 

Es war abzusehen, daß beide in Be-
tr ieb befindl ichen Halden, Hoppen-
bruch und Emscherbruch, 1989 ihre 
Kapazitätsgrenzen erreicht hätten. 
Daher wurden von der BAG Lippe 
frühzeit ig Planungen zur weiteren 
Entsorgung der betroffenen vier 
Bergwerke angestel l t und bereits 
1981 der Rahmenbetr iebsplan für 
das Landschaftsbauwerk Hoheward 
vorgelegt. 

Die Überlegungen führten zur Groß-
halde Hoheward, weil sie innerbe-
tr iebl ich von Ewald 1/2/7 erreicht 
werden kann und verkehrsgünst ig 
durch den Trassenverlauf der Ze-
chen- und Hafenbahn (Z.u.H.) für 
Waggonzustel lungen angebunden 
werden konnte. 
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Haldentechnologie der 
vierten Generation 
Nach Spitzkegelhalden, Tafelbergen 
und ersten Landschaftsbauwerken 
werden heute Halden der vierten 
Generation gebaut. 

Reliefart ige Gestaltung 
Bisher wurden Halden im wesent-
l ichen nur im Grundriß geplant. Die 
Halde Hoheward ist dagegen auch 
auf eine aufgelockerte Seitenansicht 
abgestellt. 

Die neue reliefhafte Ausformung der 
Halde bei Erhaltung natürl icher Ge-
gebenheiten an der Haldenberan-
dung fügt das Landschaftsbauwerk 
mit seinen Talmulden und Ruhebe-
reichen gut in die Landschaft ein. 
Eines der wichtigsten Gestaltungs-
elemente sind Täler mit katarakt-
förmig übereinander angeordneten 

Teichen. 

Das Ziel sollte sein, durch viele der-
art ige Anlagen mit dem Versatz 
ständig anfal lenden Bergemater ia ls 
eine Art neuer „Mit te lgebirgsland-
schaft" zu gestalten. Dabei wi rd es 
notwendig sein, auch Schienenwege 
und Straßen zu Übertunneln - natür-
lich unter Berücksicht igung mög-
licher Bergsenken 

Die aufgrund langjähr iger Erfahrung 
zusammengestel l te Vegetations 
decke wird sich lokal wie regional in 
kl imatischer Hinsicht positiv aus-
wirken. Haldenränder werden aus-
reichend mit befahrbaren Böschun-
gen untergl iedert, die hangseits das 
Oberf lächenwasser aufnehmen, 
speichern und in Teiche leiten. 

Die Kosten für die Bekrautung, für 
die Aufforstung, für Wege, Teiche, 
Pflege und Bewässerung betragen 
rd. 15 Pfg. je t Berge. 

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

Ein sinnvol l konzipierter Schüttpha-
senplan bis zum Jahr 2000 ermög-
licht schon während des Aufbaues 
der Halde Hoheward eine Begren-
zung der Umweltbeeinträcht igung 

Die Zufahrten der Halde sind - und 
das ist zukunftweisend - in ihrem In-
nenbereich als Taleinschnitt, im 
Schutz eines Randdammes oder im 
Schutz von beidseit ig bef indl ichem 
Baumbestand angelegt. 

Emissionen (Staub, Schall) können 
sich während der gesamten Schüft-
phasen nicht ausbreiten, wei l zuerst 
Randdämme geschüttet werden, in 
deren Schutz dann im Innenbereich 
weiter gekippt wird. 

Die Dämme werden sofort mit einer 
10 cm dicken keimfähigen Boden-
schicht überzogen, die mit einer 
dafür speziel l zusammengestel l ten 
kleinwüchsigen Kleemischung ein-
gesät wird. Um umgehend ein an-
nehmbares Landschaftsbi ld zu er-
halten, werden zusätzl ich zur nor-
malen Aufforstung 2 - 3 m große 
Schwarzkiefern und Heister ge-
pflanzt. In Eigeninit iat ive des Berg-
werks laufen in Testfeldern Ver-
suche, um die Artenvielfal t der Hal-
denbepflanzung zu vergrößern. 
Heute sind mehr als 40 Baum- und 
Straucharten heimisch, d. h. die 
Aufforstungen können sich mit der 
früher vorhandenen Vegetation 
messen 

S p a r s a m e 
Land- Inanspruchnahme 
Die zu diesem Punkt gehörenden 
Schüttprinzipien können nicht stark 
genug betont werden. Sie haben 
weitreichende, langfrist ige und fi-
nanziel le Auswirkungen für den 
Bergbau und schaffen bei Nichtbe-
achtung Zusatzprobleme bei der oh-
nehin äußerst schwier igen Bereit-
stel lung neuer Haldenstandorte. 

Unter dem Gesichtspunkt einer mög-
lichst sparsamen Inanspruchnahme 
von Flächen für Anschüttungszwecke 
einerseits und der Forderung nach 
landschaftsgerechter Gestaltung des 
Haldenkörpers anderersei ts wi rd auf 
hohe Verdichtung des Innenraumes 
des Haldenkörpers sofort zu Beginn 
der Schüttungen großer Wert gelegt. 

Gestal tung der Nordwest-Haldenberandung 

Das auf Hoheward angewandte Ver-
fahren, in 5-m-Scheiben zu kippen 
und dabei Schwerlastkraftwagen von 
110 t Gesamtgewicht, schwere 
Raupen und 35-t-Schlagwalzenzüge 
einzusetzen, führt zu einer Verdich-
tung des Bergemater ia ls auf 
2,15 t/m3, während die normale 
Schüttwichte von Waschbergen nur 
rd. 1,65 t/m3 beträgt. 

Wegen zu erwartender Setzungen 
nach dem Kippen der Scheiben 
müssen die unteren beiden 
Scheiben um ca. 13% und die 
oberen Scheiben um rd. 10% über-
höht angelegt werden, damit das 
vol le Haldenvolumen genutzt wird. 
Diese Schüttechnik hat dazu geführt, 
daß z.B. auf Hoppenbruch bei 
33 Mio t gekippten Bergen Verdich-
tungen von im Durchschnitt 2,15 t/m3 

Haldenvolumen auftraten. 

Entwicklung der Haldentechnologie 
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Maßnahmen zur Auf lockerung der Seiten-
ansicht, 
1. keine rel iefart ige Gestaltung, 
2. grundr iß l iche Wel lenform und 
unterschiedl iche Erhöhung der Ränder, 
3. betonte Anhöhungen im Schnitt, 
4. rel iefart ige ästhetische Seitenansicht 
als Folge. 

Gegenüber der Ursprungsberech-
nung konnten trotz einiger Gestal-
tungsänderungen 13% oder 4 Mio t 
mehr Berge untergebracht werden. 

Haldenüberf l iegungszeichnungen 
der Halde Hoppenbruch aus vergan-
genen Jahren zeigen, daß sich die 
unterste Scheibe von 12 m auf 10 m 
gesetzt hat und die dann folgenden 
4 Scheiben von je 11 m auf rd. 9,5 m. 
Diese Beobachtungen führen zu der 
Erkenntnis, daß ein wesent l icher Teil 
der Setzung und Verdichtung durch 
späteres Überfahren mit Schwerlast-
kraftwagen (hohe Wucht durch meist 
wel l ige Fahrbahnen), durch Zu-
setzen der offenen Poren (Erreichen 
der theoret isch dichtesten Kugelpak-
kung) und durch spätere Auflast er-
folgt. Bei den Überhöhungen der 
einzelnen Scheiben ist auch an das 
schüssei förmige Eindrücken der 
Halde In den schluff igen Untergrund 
zu denken. Maximal wird die Schüs-
seltiefe bei Hoheward rd. 2,4 m be-
tragen. 

Der Kostenvortei l einer standort-
nahen Haldenkapazität kann je 
Tonne Berge mit rd. 15 DM ange-
setzt werden, und zwar 10 DM/t für 
Verladekosten, Transport über die 
Schiene zu einer weit entfernten 

Im Süden des Landschaf tsbauwerks Hoheward entsteht ein Teich 

Schnitt durch die im Aufbau bef indl iche Halde. 

Halde und Entladekosten, 5 DM/t für 
Investit ionen wie Verladestation, 
Transportzüge und Endladestation. 
Demzufolge wurden auf Hoppen-
bruch durch die hohe Verdichtung 
rd. 60 Mio DM eingespart. 

Auf Hoheward ist mit den doppelten 
Einsparungen gegenüber anderen 
Haldentechniken zu rechnen. 
Hieraus kann abgeleitet werden, daß 
es sehr kurzsichtig ist und für RAG 
noch größere Probleme bei der Be-
schaffung neuer Haldenstandorte 
bringt, wenn aus dem engen Ge-
sichtskreis augenbl ickl icher Kosten-
vortei le Halden mit leichtem Gerät 
bewirtschaftet und Verdichtungen 
z.B. von nur 1,9 t/m3 erreicht wer-
den. 

Schüttflächen werden zum Halten 
des Niederschlagwassers schüssel-
förmig ausgebildet. Die Flotations-
berge setzen die Poren zu, die hohe 
Verdichtung verhindert ein Durch-
dr ingen der Halde durch Oberflä-
chenwasser und Erosionsrinnen 
werden vermieden. 

In die Oberf läche der Halde eindrin-
gendes Regenwasser verläßt, wenn 
der Wassergehalt der Berge rd. 6% 
überschreitet, nach kurzem verti-
kalen Weg horizontal die Halde und 
wird über vorhandene Böschungen 
in Teiche abgeleitet. Auch bei erheb-
lichen Niederschlägen laufen die um 
0,5 m nach außen überhöhten Bö-
schungen nicht über. Die Außenhaut, 
die Teiche und die Böschungen rei-
chen als Puffer aus. Nur von der un-
tersten Scheibe gelangt ein geringer 
Teil des Niederschlages in den Hal-
denrandgraben. Oft hat der Haiden-
randgraben mehr die Aufgabe, Alt-
und Neubestände des Randberei-
ches zu entwässern und trockenzu-
halten. 

Baum- und Strauchpf lanzungen 
Geistiger Vater der Rekult iv ierung 
roher Mineralböden und deren Was-
serwirtschaft ist Rudolf Heuson. Als 
einzige Abweichung von seiner Auf-
forstungslehre wird bei Halden der 
vierten Generation nicht mehr im 
Pflanzverband 1 m x 1 m mit wech-
selnden Pflanzen gearbeitet, son-
dern wegen der erschwerten 
Anforderungen an Hängen wurden 
Gruppenanpf lanzungen bei Bäumen 
und Sträuchern gewählt, die beson-
ders bei masttragenden Bäumen 
und Fruchtsträuchern sinnvol ler 
sind. 

Zunächst ist es nach dem An-
schütten wichtig, sofort den Außen-
mantel zu übererden und möglichst 
bald danach mit Klee zu bekrauten, 
um damit die Oberf läche zu verklam-
mern und um Erosionsrinnen zu ver-
meiden. 
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