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Kurznachrichten aus den Bereichen 

Streckenauffahrung Konrad 

Bergbau 

• Verbindungsstrecke 
Osterfeld-Lohberg 
Anfang Juni 1990 wurden 
die ersten 1000 m der 
Verbindungsstrecke 
von der Osterfelder Seite 
aus fertiggestellt. Sie be-
inhalten die erfolgreiche 
Durchörterung zahlreicher 
geologischer Störungs-
zonen sowie die Auffahrung 
der Streckenabschnitte, in 
denen auf Grund sehr 
großer Konvergenzen hohe 
Ankerdichten erforderlich 
waren. Die weitere Auffah-
rung verläuft schichtparallel 
in einer festen Sandstein/ 
Sandschieferbank, die mit 
rund 3 gon nach Norden 
einfällt. Eingebracht wird 
jetzt ein Anker/Maschen-
draht/Spritzbeton-Ausbau 
(1,08 Anker/m2, M 27, 3 m 
lang) sowie ein Gleitbogen-
ausbau aus TH-Bögen 
44 kg/m, im Bauabstand 
0,6 m mit einem lichten 
Querschnitt von 27 m2 und 
einer Vollhinterfüllung von 
rund 300 mm Stärke. Die 
Auffahrgeschwindigkeit 
dieses konventionellen Ge-
steinsstreckenvortriebs lag 
im Juni bei 5 m/Arbeitstag. 

• VSM Radbod* 
Am 19. April 1990 endeten 
die Vortriebsarbeiten mit der 
Demag-Vollschnittmaschine 
auf dem Bergwerk Radbod. 
Der Gesamtauftrag von 
7430 m unterteilte sich in 
2 Teilabschnitte von 4985 m 
im Hauptquerschlag nach 
Norden und 2445 m in der 
Richtstrecke nach Westen 
einschließlich der Auffah-
rung von 2 Kurven. Nach 

dem 1. Teilabschnitt war am 
Ende des Hauptquer 
schlages nach Norden ein 
provisorischer Abzweig zu 
erstellen. Aus dem Abzweig 
entwickelte sich die Auffah-
rung des 170 m langen Füll-
ortquerschlages, die im De-
zember 1988 mit dem Füllort 
des Schachtes Radbod 6 
durchschlägig wurde. Am 
20. April 1990 begann an 
der Vortriebseinrichtung 
nach einem vorher festge-
legten Ablauf eine Teilde-
montage wiederverwend-
barer Betriebsmittel. Da-
nach erfolgte der Abriß der 
übertägigen Betriebsaus-
stattungen. Diese Arbeiten 
sind am 31. Mai erfolgreich 
beendet worden. 

• VSM Lohberg* 
Die Maschine wurde vom 
Durchschlag mit dem 
Schacht Hünxe zum Ansatz-
punkt der neuen Auffah-
rung, der Verbindung zwi-
schen den Bergwerken Loh-
berg und Osterfeld auf der 
5. Sohle, umgesetzt. Im Zuge 
der dabei durchgeführten 
Zwischeninstandsetzung 
wurde der Bohrkopf (Abb.) 
auf einen Durchmesser von 
6,8 m erweitert. Da Ab-
schnitte der ca. 2000 m 
langen Auffahrung im An 
steigen als auch im Ein-
fallen gefahren werden, 
wurde der Nachläufer eben-
falls entsprechend modifi-
ziert. Der Vortrieb lief plan-
mäßig in der zweiten Juli-
woche an. 

• Betriebsstelle Konrad 
Im Auftrag des Bundes-
amtes für Strahlenschutz 
führen wir auf dem ehema-
ligen Erzbergwerk Konrad in 
Salzgitter zwei Streckenauf-
fahrungen und umfang-
reiche Bohrarbeiten durch, 
um geologische und hydro-
logische Untersuchungen 
zu ermöglichen. Die beiden 
Strecken werden direkt aus 
dem Schacht 2 angesetzt. 
Dazu mußten zwei neue An-
schläge mit allen dazugehö-
rigen Einrichtungen gebaut 
werden. Die beiden 
Strecken sind je 40 m lang, 
3,90 bis 3,30 m hoch und 
2,80 m breit (Abb.). Ausge-
baut wird zunächst mit 
Stahlbögen. Danach 
werden 2,25 m lange Mörtel-
anker eingebracht und 
Spritzbeton aufgetragen. 
Die Auffahrung erfolgt von 
Hand mit Drucklufthäm-
mern. Als Lader ist ein Wurf-
schaufellader HL 221 einge-
setzt, was den Strecken 
manchmal den Beinamen 
„Außenstelle des Bergbau-
museums" eingebracht hat. 
Doch der Lader erfüllt 
seinen Zweck. Unsere Bohr-
abteilung muß aus den 
Strecken heraus mehrere 
Kernbohrungen von unter-
schiedlicher Länge teufen. 
Am Ende der Bohrarbeiten 
werden rund 1 km Kern 
bohrungen niedergebracht 
sein. 

• TSM Walsum 
Im März 1990 ist die Auffah-
rung des 6. Abteilungsquer-
schlages nach Norden mit 
einem Paurat Roboter an-
gelaufen. Die Gesteins-
strecke wird 1250 m lang, 
der lichte Querschnitt be-
trägt 23,1 m2, der Bauab-
stand 0,80 m. Die Anlage 
des Ausbaus an das Ge-
birge wird durch Bullflex-
schläuche erreicht. Die Ab-
förderung läuft über 2 Ket-
tenförderer (EKF2 und 
EKF3) und eine Ladestelle 
in Großraumwagen. Als 
Ausbauhilfe ist eine DH-
Ausbausetzvorrichtung 
(Typ 5003 T) eingesetzt. Ent-
staubt wird mit einer 
800-m3-Anlage von Hölter. 
Für Einsatzbedingungen, 
die die Lösefähigkeit des 
Roboters übersteigen, ist 
durch eine Integrierte Bohr-
lafette auch Sprengarbeit 
möglich. 

• TSM Heinrich Robert 
Am 16. Mai 1990 wurde die 
Auffahrung mit dem Ro-
boter in der Flözstrecke 
Luise, 67-20 nach Westen, 
beendet, Insgesamt wurden 
1654 m aufgefahren, davon 
rd. 200 m Gesteinsstrecke. 
Für rd. 100 m Gesteins-
strecke wurde ein Quer-
schneidkopf eingesetzt, weil 
der Längsschneidkopf die 

VSM Lohberg 
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Kurznachrichten aus den Bereichen 

homogenen und hohen Ge-
steinsfestigkeiten nicht mehr 
bewältigen konnte. Die Ge-
steinswerte betrugen in 
diesem Bereich 84 N/mm2 

mittlere Druck-, 8.6 N/mm2 

mittlere Zugfestigkeit und 
0,568 N/mm Verschleißko-
effizient, gleichmäßig über 
die gesamte Ortsbrust ver-
teilt. Für den Umzug zum 
neuen Einsatzort in 
„Luise 73-8" wurde das Vor-
triebssystem vollständig de-
montiert und in Einzelteilen 
transportiert. Während 
dieser Zeit wurden Roboter 
und Nachläufer gründlich 
überholt, teilweise durch 
Auswechseln der entspre-
chenden Maschinenteile. 
Der neue Einsatz bringt 
nach 90 m Flözstreckenauf-
fahrung ein Brückenfeld mit 
einer rechtwinkligen Strek-
kenabknickung und an-
schließend 850 m normale 
Flözstreckenauffahrung. Die 
Einsatzbedingungen sind 
mit 1,60 m Flözmächtigkeit, 
Schiefer als Nebengestein, 
19,5 m2 lichter Querschnitt, 
0,75 m Bauabstand und hy-
dromechanischer Ausbau-
hinterfüllung „Roboter-ge-
recht". Der Vortrieb wurde 
planmäßig am 9. Juli wieder 
aufgenommen. 

• TSM Westfalen 
Das Vortriebssystem 
WAV 300 hat am 27. März 
1990 einen weiteren Einsatz 
- die Flözstrecke Präsi-
dent 552 - nach 1097 m be-
endet. Das Vortriebssystem 
mußte für den Umzug zum 
neuen Einsatzort - die Flöz-
strecke Wilhelm 730 - kom-
plett demontiert werden 
Während des Umzuges 
wurden TSM und Nach-
läufer teilweise generalüber-
holt. Gleichzeitig wurden in 
dieser Zeit von einem Teil 
der TSM-Mannschaft 40 m 
Gesteinsberg, ein Brücken-
feld mit Abknickung und 
20 m Startstrecke aufge-
fahren. Anschließend wurde 
das Vortriebssystem mon-
tiert und am 29. Juni 1990 
der Vortrieb wieder aufge-
nommen. Der neue Einsatz 
in Flöz Wilhelm läuft vorerst 
insgesamt über rd. 2300 m. 
Darin enthatten sind die Ba-
sisstrecke 730 (570 m), die 

Flözstrecke 733 (840 m) und 
die Flözstrecke 732 (750 m) 
mit 2 Brückenfeldern, 
2 Streckenabknickungen 
und einem Umzug durch 
Verfahren des Vortriebs-
systems. Die Einsatzbedin-
gungen haben sich kaum 
verändert: Flözmächtigkeit 
über 3 m, Sandschiefer und 
Wurzelboden als Nebenge-
stein, lichter Querschnitt 
20,2 m2, Bauabstand 0,80 m 
bzw. 0,60 m und eine Voll-
hinterfüllung mit Natur-
anhydrit. Für die Vollhinter-
füllung ist als neue Einrich-
tung eine „Ferroplast-
vor-Ort-Blasanlage" in das 
Vortriebssystem integriert 
worden. 

Schachtbau 

• Auguste Victoria 
Schacht 9 
Die Montage der Schacht-
einbauten wurde planmäßig 
Ende Mai beendet (Abb,). 
Anschließend wurde der 
Schacht durch eine ca. 40 t 
schwere Schachtabdeckung 
verschlossen. Bis zur Inbe-
triebnahme der endgültigen 
Fördereinrichtungen wurde 
zur Kontrolle des Schachtes 
und der laufenden Wasser-
haltung im Schachtsumpf 
sowie als Fluchtweg eine 
vorläufige Befahrungsan-
lage (maximale Fahrge-
schwindigkeit 1 m/sec) in-
stalliert. Die Lieferung er-
folgte vom DH-Maschinen-
und Stahlbau. Mit der De-
montage des über 400 t 
schweren Abteufturms mit 
Kippgerüst wurde Anfang 
Juli begonnen. Voraussicht-
lich Mitte August wird die 
Baustelle von uns komplett 
geräumt sein. 

• Schächte Gorleben* 
Im Schacht 1 wurden von 
der 1. Vorbohrsohle bei 
262 m Teufe umfangreiche 
Injektionsarbeiten zur Ab-
dichtung der Kontraktions-
risse durchgeführt. Insge-
samt wurden von dieser 
Sohle ca. 130 Bohrungen 
(maximale Einzellängen 
35 m, Gesamtbohrlänge ca. 
3700 m) niedergebracht. Ein 
durch den Schichtenverlauf 
im Salzgebirge stark beein-
flußtes Kontraktionsriß-
system mit teilweise erheb-
licher Wasserführung wurde 
erkundet. Über 14 m³ Injek-

tionsgut wurde mit einem 
Druck von 40 bar injiziert. 
Da eine sichere Abdichtung 
noch nicht erreicht werden 
konnte, wird im Schutze des 
Frostkörpers ca. 7 m tiefer-
geteuft und Anfang August 
eine zweite Vorbohr- und In-
jektionssohle bei ca. 269 m 
eingerichtet. 
Im Schacht 2 wurde der Be-
reich des Geschiebemergels 
durch Bohr- und Spreng-
arbeit von 126 m bis 167 m 
Teufe planmäßig durchteuft 
und mit Betonformsteinen 
ausgebaut. Der unterhalb 
des Geschiebemergels an-
stehende tertiäre Sand/Ton 
wird wiederum mit der Pau-
rat-Schachthelix schnei-
dend gelöst und mit Stahl-
ringen ausgebaut. Der 
Stahlringsonderausbau 
reicht bis in den Salzspiegel 
bei ca. 258 m Teufe und 
wird von insgesamt 3 Fun-
damenten gehalten. Das 
obere Aufhängefundament 
bei 167 m Teufe wurde im 
Juni eingebracht. 

• Schacht Mathias 
Stinnes 5* 
Mit den Sanierungsarbeiten 
im Schacht Mathias 
Stinnes 5 wurde Mitte Juli 
das ehemalige Füllort der 
7. Sohle in 650 m Teufe er-
reicht. Dieses Füllort wurde 
im Dezember 1989 abge-
dämmt und war mit Ankern 
und Spritzbeton der 

Schachtröhre anzugleichen. 
Die Sanierung des 
Schachtes bis zu einer 
Teufe von 910 m wird vor-
aussichtlich im Herbst 1990 
abgeschlossen sein. Nach 
Herstellung eines Füllortes 
bei 910 m Teufe wird der 
Schachtsumpf mit Pumpen-
bühnen, Rohrhauptverlage-
rungen, Fahrschacht und 
sonstigen Sumpfeinrich-
tungen ausgestattet 

• Göttelborn Schacht 4* 
Das Schachtkopfbauwerk 
ist fristgerecht fertiggestellt 
worden, so daß der Liefe-
rant des endgültigen För-
dergerüstes planmäßig mit 
der Montage beginnen 
konnte. Mit dem Vorschacht 
wurde insgesamt eine Teufe 
von ca. 48 m erreicht. Die 
Teufarbeiten wurden mit 
Bohr- und Sprengarbeit ab-
gewickelt, die Ladearbeit 
verrichtete ein Menzimuck-
Ladegerät. Ein Mobilkran 
hob das Haufwerk in 2-m3-
Kübeln zutage. Es wurde 
bereits mit der Schacht-
schalung gearbeitet, die 
auch im Hauptschacht Ver-
wendung finden wird. Die 
Fundamente für Teufförder-
maschine und Schwebe-
bühnenwinden sind fertig-
gestellt. Mit der Montage der 
Teufeinrichtung wurde be-
gonnen 

* in Arbei tsgemeinschaf t 

Schacht AV 9 
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Neues Verwaltungsgebäude BBRR 

Bergbau-Bohr-
gesellschaft 
Rhein-Ruhr 

BBRR umgezogen 
Seit März dieses Jahres 
befinden sich die Verwal-
tung und die Versorgungs-
zentrale der Bergbau-
Bohrgesellschaft Rhein 
Ruhr mbH in Herten, 
Schlägel-u.-Eisen-Str. 44. 
Dem Umzug auf das neue 
Betriebsgelände, bebaut 
mit einem Bürogebäude 
nebst Werkstatthalle 
(Abb.), gingen umfang-
reiche Tiefbau-, Umgestal-
tungs- und Renovierungs-
arbeiten voraus. Die BBRR 
fühlt sich glücklich, nach 
vielen Jahren eine endgül-
tige Bleibe gefunden zu 
haben, deren Gebäude 
auch ein Expandieren des 
Unternehmens zulassen. 

Beton- und 
Monierbau, 
Dortmund 

• B236n In Dortmund* 
Im Zuge dieser Baumaße ist 
die Unterfahrung der 
S-Bahn-Linie der Deutschen 
Bundesbahn für die Ablauf-

planung eine besondere 
Aufgabe, Neben der vor-
handenen Brücke, die bis-
lang die S-Bahn-Linie über 
den Nußbaumweg führte, 
kreuzt der Tunnel die S-
Bahn-Linie. Deshalb mußte 
die Brücke an gleicher 
Stelle in geänderter Form 
neu gebaut werden, ohne 
daß weder der S-Bahn-

noch der Kraftfahrzeug-Ver 
kehr behindert wurden. Die 
S-Bahn-Trasse wurde provi-
sorisch um einige Meter 
nach Süden verschwenkt 
und dafür eine ebenfalls 
provisorische Brücke er-
stellt. Nun war der notwen-
dige Raum gegeben, um die 
neue Brücke und daneben 
den Tunnelblock 39, den 
künftig die S-Bahn quert, 
herzustellen. Dazu wurde 
der Bau der Tunnel-Blöcke 
in Richtung Süden fünf 
Blöcke vor der S-Bahn-Linie 
unterbrochen, der Block 39 
betoniert und die fehlenden 
fünf Blöcke gegenläufig 
hergestellt. In dieser Zeit 
konnten der neue Damm 
und die Rückverlegung der 
S-Bahn-Trasse entstehen. 
Die Wiederherstellung des 
Geländes folgt direkt auf die 
Überschüttung des Tunnels. 
Nach dem Betonieren der 
einzelnen Blöcke wird die 
Baugrube sofort verfüllt, das 
Gelände wird feinprofiliert, 
die endgültigen Wege und 
Straßen werden angelegt, 
und der Gärtner pflanzt und 
sät getreu dem Ruf der 
Stadt Dortmund, die deut-
sche Stadt mit dem meisten 
Grün zu sein. 

• Stadtbahn Frankfurt* 
Zur Zeit wird im Baulos 72, 
Friedrich-Ebert-Anlage, der 
Schacht in der Nähe des 
Messeturmes niederge-
bracht. Die eigentlichen 
Vortriebsarbeiten werden im 
August 1990 aufgenommen. 
Entsprechend den geologi-
schen Verhältnissen (Frank-
furter Ton) werden zwei ITC-
Bagger mit integrierter För-
dereinrichtung zum Einsatz 
kommen. 

Haberbergtunnel 

• Haberbergtunnel* 
In Anwesenheit von Bundes 
minister Schüssel und Lan-
deshauptmann Haider 
wurde am 28. Juni der Auto-
bahnabschnitt „A2-Süd-
autobahn St. Andrä-Völker-
markt Ost" feierlich eröffnet. 
Mit diesem Teilstück werden 
die Ortschaft St. Andrä und 
Griffen und vor allem die 
„Griffener Berge" umfahren 
und damit ein wesentlicher 
Beitrag zur Verkehrsent-
schärfung auf der Südauto-
bahn geleistet. In diesem 
Abschnitt befinden sich drei 
Tunnels, wovon BuM in Ar-
beitsgemeinschaft den Ha-
berberg- (Abb.) und den 
Donnersbergtunnel gebaut 
hat. Jetzt fehlt nur noch der 
Lückenschluß zwischen Völ-
kermarkt und Klagenfurt, 
dann ist die Südautobahn 
von Wien über Graz bis Kla-
genfurt durchgehend be-
fahrbar und die Anbindung 
an die Tauernautobahn her-
gestellt. 

• Vorflutkanal Fischbach-
Altenfurth 
Die Stadt Nürnberg erteilte 
den Auftrag für die Herstel-
lung eines ca. 1000 m 
langen Sammlers mit einem 

Innendurchmesser von 
3000 mm in Fischbach-Al-
tenfurth. Frühere benach-
barte Projekte ähnlichen In-
nendurchmessers wurden 
im hydraulischen Rohrvor-
trieb aufgefahren. Mit dieser 
Technik ergaben sich aber 
außergewöhnliche Schwie-
rigkeiten wegen der beson-
deren geologischen Verhält-
nisse. Der von BuM zu er-
stellende Sammler wird 
nach den Grundprinzipien 
der „Neuen österreichi-
schen Tunnelbauweise" mit 
einer Teilschnittmaschine 
Paurat E 169 aufgefahren. 
Die Vorbereitungsarbeiten 
haben begonnen, der ei-
gentliche Vortrieb beginnt 
im Oktober. 

• U-Bahn-Tunnel 
in Nürnberg* 
Bei der Herstellung der 
beiden U-Bahn-Lose 
Schoppershof und Rennweg 
sollen im Vortrieb zwei Teil-
schnittmaschinen Pau-
rat E 242 in Verbindung mit 
einem Fahrlader GHH LF12 
zum Einsatz kommen. Die 
Vortriebsarbeiten haben 
Mitte Juli begonnen. 
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Bohrplatz für die Kontinentale Tiefbohrung 

Beton- und Monierbau NL Nordhorn 

• Bohrplatz für die Kontinentale Tiefbohrung* 

Im April 1990 erhielt eine 
Arge unter der techni-
schen Federführung von 
BuM den Auftrag zur Er-
stellung des Bohrplatzes 
für die Hauptbohrung 
(Abb.) in Windischeschen-
bach im Rahmen des Kon-
tinentalen Tiefbohrpro-
gramms. Die Fläche des 
Platzes beträgt 13.500 m2 

Die Trennung zwischen 
den beiden Entwässe-
rungssystemen, innere und 
äußere Entwässerung, ist 
markant und endet in den 
jeweiligen Sicherungsbau-
werken Guttinggrube, Auf-
bereitungsbecken, Benzin-
abscheider und Ölfalle. 
Auf eine dichte Fugenge-
staltung zwischen den 
Bauwerken wurde beson-
derer Wert gelegt. Zur Ver-
und Entsorgung des ge-
samten Bohrplatzes 
wurden 4295 m Leitungen 
verlegt, die sich zum Teil 
gestaffelt in vier Niveaus 
kreuzen, 720 m Funda-
menterder sorgen für die 
notwendige Sicherheit des 
erhöhten Turmpunktes. 
260 t Baustahl, 120 t Profil-

stahl und 4200 m3 Beton 
wurden verarbeitet. Von 
den rund 24.000 m3 zu be-
wegenden Erd- und Bau-
stoffen wurden ca. 1500 m3 

aus dem Fels gelöst und 
abgefahren. 120 Fertigteil-
elemente, 28 Einzelfunda-
mente für die nachfol-
genden Hochbauten sowie 
Straßenbauten für einen 
verkehrsmäßigen An-
schluß des Bohrplatzes 
waren notwendig. Den Hö-
hepunkt dieser Bauauf-
gabe bildete zweifellos das 
Fundament für den 85 m 
hohen Bohrturm. Die Prä-
zision, d.h. keine Maßtole-
ranzen in den Anker-
platten als Bindeglied zwi-
schen Turm und Platte, 
stellte an Bauleitung und 
Poliere besondere Anfor-
derungen. Nur durch die 
konsequente Anwendung 
des Bauzeitenplans konnte 
die Fertigstellung des Pro-
jekts in nur 65 Tagen bis 
zum 30. Juni garantiert 
werden. 

• Baustelle Emden 
Im Hafengelände Emden 
wird ein 64.000 m2 großes 
bisheriges Brachlandge-
lände in der Nähe des Ems-
kais als Stellfläche für 
Volkswagen hergerichtet. 
Zunächst wurden Entwässe-
rungskanäle verschiedener 
Durchmesser (0150-1400) 
in einer Gesamtlänge von 
ca. 3000 m verlegt. 2 große 
Benzinabscheider, in denen 
Reifenabrieb, Benzin, Öl 
und Wachs vom Regen-
wasser getrennt werden, 
wurden versetzt. Auf dem 
aufgespülten Boden wurde 
zur Verbesserung der Trag-
fähigkeit ein Geogitter ver-
legt. Darauf baut eine 25 cm 
starke Schottertragschicht 
auf und darauf eine 12 cm 
starke Bitutragschicht sowie 
eine Asphaltfeinbetondecke 
mit insgesamt ca. 27.000 t 
Material. 

• Heizzentrale 
in Scheerhorn 
Für die Sammelstelle II der 
C. Deilmann AG, Betriebs-
stelle Scheerhorn, wurde 
eine neue Heizzentrale not-
wendig. Den Auftrag für die 
Erd-, Beton-, Maurer-, Dach-
decker- und Plattierungsar-
beiten erhielten wir im No-
vember 1989. Die Fertigstel-
lung des Maschinenraums 
mit 12,35 x 12,80 m Grund-
fläche und einer lichten 
Raumhöhe von 5,80 m ist 
für Oktober vorgesehen. 

Beton- und 
Monierbau 
NL Hattingen 

• Aussiedlerunterkünfte 
in Hattingen 
Zur Schaffung neuer Unter-
künfte für Aus- und Um-
siedler ließ, die Stadt Hat-
tingen das dreigeschossige 
Verwaltungsgebäude der 
stillgelegten Thyssen Hen-
richshütte umgestalten, 
einen Gebäudekomplex mit 
einer Grundfläche von ca. 
95 m x 21 m. Bei einer vorge-
gebenen Gesamtbelegung 
von etwa 500 Personen lag 
ein besonderes Augenmerk 
auf den sozialen und sani-
tären Einrichtungen, auf 
Feuer- und Lärmschutz, Ge-
staltung der Außenanlagen, 
Zuwegungen und ausrei-
chenden Spielmöglichkeiten 
für Kinder. Die Durchfüh-
rung dieser Maßnahme war 
ganz besonders eilig. 

Aussiedlerunterkünfte in Hattingen 
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Frontier-Kemper Constructors, Inc., USA 

• Besucherschacht für den Hoover-Damm bei Las Vegas 
Bei einer Ausschreibung 
des Bureau of Reclama-
tion, einer US-Bundesbe-
hörde, erwies sich FKCI's 
Sondervorschlag als der 
technisch beste und auch 
kostengünstigste. Wesent-
licher Teil der auszufüh-
renden Arbeiten ist die 
Herstellung eines 
Schachtes von 6,10 m 
lichtem Durchmesser und 
167 m Teufe, der später 
dem Transport der zahlrei-
chen Besucher des Was-
serkraftwerkes zum Fuße 
des Dammes (Abb.) dienen 
soll. Weil wegen der unmit-
telbaren Nähe der Trieb-
wasserstollen und eines 
Kabelschachtes Sprengar-
beit grundsätzlich nicht 
zugelassen ist, ist geplant, 
im Raise-Bohrverfahren 
eine Pilotbohrung herzu-
stellen und diese dann mit 
einer Wirth-Gesenkbohr-
maschine auf 7 m Durch-

messer aufzuweiten. Wei-
terhin sind ein geneigter 
Rohrleitungsschacht von 
0,5 m Durchmesser und 
ein geneigter Ventilations-
schacht mit 1,70 m Durch-
messer herzustellen. Die 
Logistik dieses Projektes 
ist ziemlich kompliziert. So 
geht der Aushub der 
Schächte über den beste-
henden Hochwasserent-
lastungstunnel, der einen 
Durchmesser von 15 m 
und teilweise eine Neigung 
von 50° hat. Die Abfuhr im 
horizontalen Teil des Tun-
nels erfolgt mit Last-
kähnen bis zum Tunnel-
mund. Dort wird der 
Aushub von Lastkraft-
wagen übernommen. Als 
Bauzeit sind 16 Monate 
vorgesehen, die Arbeiten 
beginnen im August. 

• Modernisierung einer 
Fördermaschine 
für Peabody Coal Co. 
Nachdem die Arbeiten für 
die Modernisierung der För-
deranlage für die Camp 11 
Mine in Kentucky nahezu 
abgeschlossen sind, erhielt 
FKCI einen weiteren Auftrag 
von der Peabody Coal Co. 
für die Reparatur und Mo-
dernisierung einer großen 
Förderanlage für die Ma-
rissa Mine, Illinois. Die För-
dermaschine ist inzwischen 
modernisiert worden, mit 
der Wiederinstallation 
wurde begonnen. 

• Abwassertunnel 
in Toledo 
Die Vortriebsarbeiten für 
den 1,26 km langen Abwas-
sertunnel mit 4,12 m Durch-
messer wurden inzwischen 
vor dem vorgesehenen 
Termin abgeschlossen. Zur 
Zeit laufen die Vorberei-
tungsarbeiten für das Her-
stellen der Innenbeton-
schale. Von der Arge ameri-
kanischer Baufirmen, die 
das Anschlußlos zu er-
stellen hat, erhielt FKCI als 
Subunternehmer den Auf-
trag für den Vortrieb von 
weiteren 1,49 km Tunnel mit 
einem Ausbruchdurch-
messer von 5,57 m. Die von 
FKCI bisher eingesetzte Lo-
vat-Tunnelbohrmaschine ist 
über das Ende des eigenen 
Bauloses hinaus vorge-
trieben worden und befindet 
sich jetzt im Bereich des 
Startschachtes des An 
schlußloses. 

• Autobahntunnel 
in Hawaii* 
Mit einem örtlichen Partner 
war die ARGE Hanging 
Lake (Abb.) unter der Fe 
derführung von FKCI und 
mit Beteiligung der Beton-
und Monierbau Innsbruck 
mit 108,5 Mio $ Niedrigst 
bieter für einen Autobahn-
tunnel auf der Insel Oahu. 
Dies ist der größte Auftrag, 
der FKCI bisher erteilt 
wurde. Herzustellen sind 
2 Tunnelröhren von jeweils 
1000 m Länge mit einer 
Breite von 13 m und einer 
lichten Höhe von 10 m. Der 
Tunnelvortrieb erfolgt in 
konventioneller Bohr- und 
Sprengarbeit mit einer vor-
läufigen Sicherung aus 
Maschendraht, Ankern 
und Spritzbeton. Der end-
gültige Ausbau besteht 
aus einer Ortbetoninnen-
schale mit Zwischendecke 
und Trennwand. Sämtliche 
Außenarbeiten, wie das 
Herstellen von 2 Portalge-
bäuden mit insgesamt 
23.000 m3 bewehrtem 
Beton und 2 Brücken mit 
kurzer Spannweite, werden 
von dem örtlichen Partner 
ausgeführt. Mit den Ar-
beiten wird im August be-
gonnen, die veranschlagte 
Bauzeit beträgt 41 Monate. 

Hoover-Damm Tunnel Hanging Lake in Colorado 



Gesteins- und Flözstreckenauffahrung 
im Sprengvortrieb auf Sophia-Jacoba 
Von Dipl.-Ing. Burckhardt von Schmeling, Deilmann-Haniel 

Das Baufeld 3 In Flöz Merl zwischen 
den Diagonalen 4850 und 4818 wird 
im Osten durch das Deckgebirge, im 
Norden durch die Markscheide, im 
Westen durch den Schaag-Sprung 
und im Süden durch die VIII. Richt-
strecke sowie eine Reihe von Stö-
rungen größeren Verwurfs eingegrenzt 
(Abb. 1). Der geplante Zuschnitt der 
Baufläche sieht die Anlegung von 
7 Bauhöhen vor. Die streichenden 
Baulängen betragen 800 bis 2500 m, 
die Streblängen 170 bis 250 m. 

Das Flözeinfallen verläuft in nordwest-
licher Richtung und liegt zwischen 2 
und 10gon. Die mittlere Flözmächtig-
keit einschließlich Bergemittel beträgt 
85 cm. Die reine Flözmächtigkeit von 
77 cm ergibt einen gewinnbaren Koh-
lenvorrat von ca. 2,7 Mio tvF. 

Für die Aus- und Vorrichtung sind im 
Baufeld 3 ca. 1,4 km Gesteinsstrecken 
und 17 km Flözstrecken aufzufahren. 
Der Abbau der 1. Bauhöhe soll im Juni 
1992 beginnen. 

Auftragsvergabe 
Die Ausrichtungsarbeiten zur Erschlie-
ßung des Baufeldes 3 wurden im Ok-
tober 1989 vergeben. Den Auftrag zur 
Auffahrung des Querschlages aus der 
VIII. Richtstrecke nach Norden, 40 m 
östlich des Diagonals 4818, erhielt 
Deilmann-Haniel. 

Das Auftragsvolumen der DH-Betriebs-
stelle umfaßt: 

die Erstellung eines Brückenfeldes 
für den Streckenansatz in der VIII. 
Richtstrecke, 
ca. 450 m Querschlag in TH 21,7 m2 

- ca. 309 m Erweiterungsabschnitt in 
TH 32,1 m2 zur Unterbringung der 
später vorgesehenen Baustoffver-
sorgungsanlage, 

- ca. 10 m Querschlag in TH 19,2 m2 

bis zum Erreichen von Flöz Merl, 
- für die spätere Gleisanbindung aus 

der VIII. Richtstrecke in den Orts-
querschlag eine Kurvenauffahrung 
mit einem Radius von 50 m in 
TH 16 m2 mit je einem Streckenab-
zweig im Ortsquerschlag und in der 
VIII. Richtstrecke. 

Im April 1990 wurde der Auftrag erwei-
tert. Im Nachtrag waren enthalten 

- die weitere Streckenauffahrung 
nach Norden mit ca. 400 m Flöz-
berg in TH 16 m2, 

- 1 Kreuzbrückenfeld für den Wetter-
anschluß zur 3. Sohle, 
1 T-Brückenfeld mit ca. 100 m Flöz-
streckenansatz in TH 16 m2 nach 
Westen. 

Vorbereitungsarbeiten 
Nach Abschluß der erforderlichen Sa-
nierungsmaßnahmen in der VIII. Richt-
strecke wurde im Dezember 1989 das 
T-Brückenfeld für den Ansatz des 
Ortsquerschlags nach Norden gestellt. 
Für die Auffahrung von ca. 40 m An-
satzlänge wurde am nördlichen Stoß 
der VIII. Richtstrecke ein Doppelketten-
förderer PF I montiert. In Förderrich-
tung wurde der PFI hinter dem Ansatz 
am Streckenstoß hochgeführt, um das 
Haufwerk nach Überbrückung der 
Gleise auf das am südlichen Strecken-
stoß verlegte Sammelband aufgeben 
zu können. Das Sammelband zur Zen-
tralladestelle endete vor dem Brücken-
feld, so daß für den Ansatz des Quer-
schlags am gegenüberliegenden 
Streckenstoß zwei nebeneinander 
montierte Samiia-Schrapper TS 2 auf-

gestellt werden konnten. Im Brücken-
feldbereich wurde der PF I mit einer 
Sprengschutzwand aus TH-Hilfsstem-
peln und in das TH-Profil eingelegten 
Holzbohlen abgetrennt. Die Schutz-
wand gewährleistete das Freihalten 
der Gleise in der VIII. Richtstrecke und 
den Sprengschutz der beiden 
Schrapper am gegenüberliegenden 
Stoß. 

Der Einsatz von zwei nebeneinander 
montierten Schrappern hat sich bei 
der Auffahrung der Ansatzlänge, be-
sonders im Hinblick auf den relativ 
großen Streckenquerschnitt und den 
zuletzt 40 m langen Schrappweg, sehr 
gut bewährt: 

- die lichte Streckenbreite von 6.40 m 
war ausreichend, um ohne gegen-
seitige Behinderung mit beiden 
Schrappgefäßen gleichzeitig zu 
laden, 
die beiden Schrappgefäße wurden 
jeweils in Gegenrichtung gezogen, 
so daß ein nahezu kontinuierlicher 
Ladevorgang erreicht wurde, 
Unterbrechungen des Ladevor-
gangs für das Umhängen der Seil-
rollen waren kaum erforderlich, 
die Ladeleistung wurde durch diese 
Maßnahme mehr als verdoppelt. 
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Dieser Vortrieb ist optimal an die 
Gegebenheiten und Anforderungen 
angepaßt und deshalb besonders 
leistungsfähig. 

Bis zum späteren Einbau der hydrauli-
schen Arbeitsbühne wurde die Orts-
brust zur Sicherung gegen Steinfall mit 
Hoecolith angespritzt. 

Nach 40 m Auffahrung war die Min-
destansatzlänge für den Bandeinbau 
mit einem kurzen Ladepanzer erreicht. 
Der PF I aus der VIII. Richtstrecke 
wurde bis auf eine Länge von 18 m 
eingekürzt, in den Ortsquerschlag ge-
zogen und vor Ort auf eine montierte 
Panzergurtaufgabe (Ausführung So-
phia-Jacoba) abgelegt. 

Das Sammelband in der VIII. Richt-
strecke wurde über den Brückenfeld-
bereich hinaus verlängert und ein 
Gurtförderer im Ortsquerschlag einge-
baut. 

Mit dieser Abfördereinrichtung in Ver-
bindung mit zwei DH-Seitenkippladern 
M 412 wurden die nächsten 50 m 
Querschlag aufgefahren und damit die 
erforderliche Einbaulänge von 90 m für 
die vorgesehene endgültige Einrich-
tung erreicht. 

Die beiden DH-Seitenkipplader 
schoben die Panzergurtaufgabe mit 
dem kurzen Ladepanzer jeweils nach 
6 bis 8 m Vortrieb vor. Im Zuge der wei-
teren Auffahrung wurde ein Bandspei-
cher von 55 m Länge nachgerüstet. 

Maschinentechnische 
Einrichtung 
Bei der Auswahl der endgültigen ma-
schinentechnischen Einrichtung wurde 
an betriebsstelleneigene Erfahrungen 
angeknüpft 

Folgende Kriterien wurden berücksich-
tigt: 

Leistungsfähigkeit 
- Arbeitssicherheit 
- Arbeitserleichterung 
- Betriebssicherheit 

Betriebsablauf 
- Kosten 
- Anpassungsfähigkeit an veränderte 

Streckenquerschnitte 
- vorhandenes bzw. erforderliches 

Fachpersonal. 

Kenndaten zur Auffahrung des Ortsquerschlags 

Auffahrlänge 
Gesteinsarten 

Wasserzufluß 
lichter Querschnitt 

Ausbruchsquerschnitt 
Ausbau 
Bauabstand 

Verzug 
Hinterfüllung 

Bohrarbeit 
SIG-Bohrhämmer PLB 28 cw und PLB 25 cw 
Bohrkronen, Einfachschneide. 42 mm 0 
Abschlaglänge 2,0 m 
Bohrlochanzahl 60 bis 120 
Keileinbruch 

Sprengarbeit 
Sprengstoff Gesteinssprengstoff Ammon-Gelit 2 

Wettersprengstoff Kl I und Kl. II 
Sprengstoffmenge 60 bis 130 kg 
Patronen-0 30 mm 
Zünder ms-Zünder 

Wegfüllarbeit 
2 Seitenkipplader M 412 mit Kabelrückzugvorrichtung 
EKF II auf Schubwagen, 45 m lang 
1 Gurtförderband mit Bandspeicher 
3 nachgeschaltete Gurtförderer bis zur Zentralladestelle 

Ausbauarbeit 

1 hydraulische Arbeitsbühne DH 5011-AB 

Nebenarbeiten 
Reparatur- und Wartungsarbeiten an Maschinen und Geräten 
Bandverlängern, Bandwartung 
Rohre vorbauen: 2 x NW 300, 1 x NW 150, 
EHB-Schienen ein- und ausbauen: 

1 x für Materialtransport und Seilbahnverlängern 
1 x für Arbeitsbühne 
2 x für Kabelrückzugvorrichtung 
1 x für Energiezug 

Materialtransport aus der VIII. Richtstrecke 
Materialtransport im ortsnahen Bereich 
Wassergraben ausheben, einschalen und betonieren 
Strecke säubern 
Sonstige Ausrüstung 
1 Wetterkühlmaschine 
1 Zwischenverdichter Atlas Copco SG 3 
1 EHB für Materialtransport (Seilbahn) 
1 Rangierkatze für ortsnahen Transport 
1 Laufschienen-Demontagebühne 
1 Betonspritzmaschine Aliva 265B 

Belegung 
Ortsälteste 
Sprengbeauftragte 
Hauer vor Ort 

Belegung vor Ort 
Nebenarbeiten 

Gesamtbelegung 

4 x 1 MS/d = 4 MS/d 
4 x 1 MS/d = 4 MS/d 
4 x 4 MS/d = 16 MS/d 

= 24 MS/d 
= 12 MS/d 
= 36 MS/d 



Abb. 3: Hydraulische Arbeitsbühne DH 5011-AB im Flözberg 

Auch die Entscheidung, den Lade-
panzer in die Streckenmitte zu legen 
und beidseitig einen Seitenkipplader 
gleichen Typs einzusetzen, beruht auf 
Erfahrungen der Betriebsstelle. 

Die alternative Anordnung, den Lade-
panzer an den Streckenstoß zu ver-
legen und nur einen besonders lei-
stungsfähigen Seitenkipplader einzu-
setzen, hätte den zusätzlichen Einsatz 
eines Bohrwagens ermöglicht. Die Vor-
teile, besonders im Hinblick auf die Be-
triebssicherheit der gesamten Vor-
triebseinrichtung. überwogen jedoch 
bei der Entscheidung für zwei Seiten-
kipplader (Abb. 2). 

Vorteile der gewählten Anordnung 
sind: 

- höhere Ladeleistung; durch wech-
selseitiges Laden mit zwei Landern 
wird eine bessere Auslastung des 
EKF II erreicht (kontinuierlicher För-
derstrom). 
Betriebssicherheit; durch Ausfall 
eines Laders folgt kein Totalausfall 
der Ladearbeit, der Einfluß auf die 
Vortriebsleistung bleibt gering, 
daher 

- Einsparung von Fachpersonal für 
Reparaturarbeiten auf den Neben-
schichten, die Reparaturarbeit wird 
auf der nächsten Frühschicht 
durchführt, 

- Arbeitserleichterung; die Säube-
rungsarbeit von Hand zwischen 
Ladepanzer und Streckenstoß ent-
fällt. 

Die Entscheidung, den Vortrieb mit 
zwei Ladern auszurüsten und dafür 
auf den Einsatz eines Bohrwagens zu 
verzichten, wurde durch die Entwick-
lung der hydraulischen Arbeitsbühne 
DH 5011-AB wesentlich erleichtert. 

Mit dem Einsatz von leistungsstarken 
Handbohrhammer-Garnituren in Ver-
bindung mit der hydraulischen Bohr-
und Arbeitsbühne (Abb. 3) wurde eine 
sehr gute Bohrleistung erreicht. Es 
wurde gleichzeitig mit 5 SIG-Bohrhäm-
mern PLB 28 cw gebohrt. Im Normal-
querschnitt TH 21,7 m2 betrug die 
Bohrzeit im Schiefer bei 2 m Abschlag-
länge einschließlich Auf- und Abrüsten 
nur 75 Betriebsminuten. 

Nach der Entscheidung für oder 
gegen den Einsatz eines Bohrwagens 
ist der Rahmen für die gesamte Vor-
triebseinrichtung abgesteckt. 

Es wurden gewählt (Abb. 4): 

- 1 Ladepanzer EKF II (Halbach u. 
Braun), 45 m lang, 2x63 kW 
Antriebsleistung 
1 DH-Schubwagen Typ ME 

- 2 DH-Seitenkipplader M 412 mit 
Kabelrückzugvorrichtung 

Abb. 2: Flözbergauffahrung mit Erweiterung für EHB; 

1 hydraulische Bohr- und Arbeits-
bühne DH 5011 -AB mit 2 Rangier-
katzen, an einem Schienenstrang 
verfahrbar 

- 1 Demontagebühne für den rück-
wärtigen Schienenausbau der Ar-
beitsbühne, mit 1 Rangierkatze ver-
fahrbar 

- 1 Gurtförderband 1000 mm breit mit 
1 Bandspeicher 55 m lang (Beistel-
lung Sophia-Jacoba) 
1 Zwischenverdichter Atlas 
Copco SG 3 
1 Rangierkatze mit Hubbalken für 
den ortsnahen Transport. 

Die Bandkehre und die Bandaufgabe 
sind auf einer Rahmenkonstruktion mit 
Gleitkufen zu einer Einheit montiert. 
Diese Einheit ist an den Schubwagen 
über drei Gelenkverbindungen ange-
hängt (Abb. 5) und wird beim Vor-
schub des Ladepanzers gleichzeitig 
mitgeführt. Zum Ausrichten der Einheit 
sind zu beiden Seiten hydraulische Ab-
stützzylinder an der Rahmenkonstruk-
tion und an dem Schubwagen ange-
bracht, die über die Hydraulikanlage 
des Schubwagens angesteuert wer-
den. 

Die räumliche Trennung von Schub-
wagen und Bandkehre hat folgende 
Vorteile: 

einfaches und schnelles Einrichten 
der Bandkehre, 

- bessere Zugänglichkeit bei War-
tungsarbeiten, 
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- bessere Sichtkontrolle des Band-
laufs in der Bandkehre. 

Die durch die räumliche Trennung von 
Schubwagen und Bandkehre erfolgte 
Verschiebung der Auflageposition des 
Kettenförderers auf dem Schubwagen 
brachte weitere Vorteile: 

größere Auflast für den Schub-
wagen und damit eine höhere Flä-
chenpressung für die Fahrwerks-
ketten beim Vorschub der Abförder-
einrichtung 
bessere Gewichtsverteilung des 
Kettenförderers auf dem Schub-
wagen; der Abwurfkopf des EKF II 
wurde 2,50 m über das hintere Auf-
lager des Schubwagens in Rich-
tung Bandübergabe vorgezogen. 
Die Gewichtsverlagerung des 
EKF ll-Antriebs bewirkte das Aus-
heben der Mulde und erzielte einen 
nahezu geradlinigen Verlauf des 
EKF Il-Förderers, so daß auf den 
Einbau einer gesonderten Mulden-
rinne verzichtet werden konnte. 
Durch den geradlinigen Verlauf des 
Förderweges wurde auch die Aufta-
gelänge des EKF II im Vor-Ort-Be-
reich erheblich verkürzt. Dadurch 
verringerte sich die erforderliche 
Schubkraft beim Vorschub der Ab-
fördereinrichtung 

Abb. 6: V-Aufhängung für die Schienen 

Die Beschreibung der hydraulischen 
Bohr- und Arbeitsbühne Typ 5011-AB 
ist ausführlich in der DH-Werkzeit-
schrift Nr. 50 vom Dezember 1988 
nachzulesen. Auf Sophia-Jacoba ist 
die Bühne seit September 1987 zum 
3. Mal eingesetzt. Die guten Erfah-
rungen mit der einschienig verfahr-
baren hydraulischen Arbeitsbühne 
wurden bei dem erneuten Einsatz be-
stätigt. 

Als Laufschiene wurde diesmal eine 
dem Regelbauabstand angepaßte und 
verstärkte EHB-Schiene Typ 1140 E von 
2 m Länge eingesetzt. Die V-Aufhän-
gung für die Laufschienen wurde in 
vereinfachter Form aufgrund der bes-
seren Seitenstabilität beibehalten. An-
stelle der Spannschlösser wurden 
Ketten 18 x 90 nach DIN 20637 ver-
wendet (Abb. 6). 

Im kleineren Streckenquerschnitt von 
TH 16 m2 wurden die Ketten der V-Auf-
hängung von sieben auf fünf Glieder 
gekürzt. Die Aufhängeklauen wurden 
jeweils bis neben das TH-Mittelschloß 
in das doppelte Profil versetzt, wo-
durch sich der Öffnungswinkel der V-
Aufhängung verkleinerte, Insgesamt 
wurde jedoch durch die Verkürzung 
mehr Bodenfreiheit unter der Arbeits-
bühne gewonnen. 

Abb. 4: Vortriebseinrichtung 

geringer Verschleiß, keine Repara-
turen; durch das Ausheben der 
Mulde und den nahezu geradli-
nigen Verlauf des Förderweges 
wurde die Förderkette mit den Mit 
nehmern über der gesamten Länge 
des Förderweges am Bodenblech 
gehalten. Es gab kaum Verschleiß 
an den Oberführungen der Rinnen, 
der Förderkette oder den Mitneh-
mern, weil sich bei der Abförderung 
keine Berge unter die Mitnehmer 
schieben und verteilen konnten 
(häufiges Problem bei der Abförde-
rung von Sandstein mit Ketten 
rissen als Folge). 

Rückblickend kann heute bestätigt 
werden, daß die aufgrund betriebsstel-
leneigener Erfahrung gewählte ma-
schinentechnische Einrichtung die an 
sie geknüpften Erwartungen voll erfüllt 
hat. 

Es gab zu keiner Zeit Betriebsstö-
rungen, die auf die Vortriebsleistung 
Einfluß hatten. Es traten lediglich häu-
fige Kurzstillstände bei der Abförde-
rung, insbesondere von Sandstein und 
Sandschiefer, durch das Zerkleinern 
der angefallenen dicken Brocken auf. 
Bei der nächsten Planung zur Einrich-
tung einer Gesteinsstreckenauffah-
rung würde deshalb anstatt des ge-
wählten Schubwagens ein DH-Bre-
cherschubwagen im Sprengvortrieb 
eingesetzt. 

Abb. 5: Gelenk Bandkehre/Schubwagen 
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Abb. 7: Bühne mit verlagertem Hubzylinder Abb. 8: Verlagerung der Hubzylinder 

Abb. 10: Laufschienen - Demontagebühne 

Zur besseren und schnelleren Verfahr-
barkeit der Bühne auch in geneigten 
Strecken wurden diesmal zwei Ran-
gierkatzen RK 200 hintereinander ge-
setzt. Beide pneumatisch getriebene 
Katzen werden über ein Westing-
house-Feinregelventil vom Steuerstand 
der Bühne parallel angesteuert und 
verfahren. 

Für einen zukünftigen Einsatz wäre es 
wünschenswert, die Bühnenplattform 
konstruktiv so auszubilden, daß sie 
untertage mit einfachen Mitteln auf 
veränderte Streckenquerschnitte in 
ihrer Breite angepaßt werden kann. 
Denkbar wäre die Lieferung unter-
schiedlich breiter Seitenteile in einer 
Abstufung bis zu 20 cm, die bei Bedarf 
über Schraubverbindungen gewech-
selt werden können. Wünschenswert 

wäre auch die Verlängerung der Büh-
nenplattform von 3,60 m auf minde-
stens 4 m, um den verfügbaren Ar-
beitsraum zu erweitern. 

Die Verlagerung der Hubzylinder - als 
Festpunkt am Bühnenrahmen - wurde 
jeweils um 200 mm tiefer gelegt, damit 
die Vertikalkomponente der beiden 
Hubzylinder im oberen Hubbereich der 
Bühne noch ausreicht, um die Bühne 
auch unter Vollast bis in die höchste 
Bühnenstellung zu heben (Abb. 7, 8). 
Unter Berücksichtigung der - aller-
dings noch recht kurzen - Erprobungs-
zeit auf Sophia-Jacoba im Jahr 1988 
ist auch die Gerätekombination der 
hydraulischen Arbeitsbühne mit der 
ebenfalls in Heft Nr. 50 der DH-Werk-
zeitschrift beschriebenen Ausbauhilfe 

Typ 5011 - ABH zu empfehlen, aller-
dings unter der Voraussetzung, daß 
die Bühnenplattform verlängert wird. 
Der Einsatz dieser Ausbauhilfe sollte 
zukünftig aus Gründen der Arbeitser-
leichterung und der Arbeitssicherheit 
angestrebt werden. 

Für den sonst sehr mühsamen Ausbau 
der rückwärtigen Laufschienen und 
der Schienenaufhängungen in der 
Firste wurde eine DH-Schienenaus-
baubühne eingesetzt. Die 80 cm breite 
Bühne wird am gleichen Schienen-
strang mit einer Rangierkatze ver-
fahren (Abb. 9, 10). Die Bühnenkon-
struktion ist so gewählt, daß die erfor-
derliche Kragarmlänge der Bühne für 
den rückwärtigen Schienenausbau 
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mindestens zwei Schienenlängen be 
trägt. Die Position der beiden Bühnen-
aufhängungen und die Größe des 
Kontergewichts werden entsprechend 
angeordnet. 

Zur Stabilisierung (Verhinderung der 
Pendelbewegung) der Bühne wurden 
zusätzlich zur Kettenaufhängung 
Schrägabstützungen aus Flacheisen 
zwischen Aufhängetraversen und Büh-
nenplattform eingebaut. 

Diese Schienenausbaubühne brachte 
auch erhebliche arbeitssicherheitliche 
Vorteile. 

Bei der Auffahrung des Ortsquer-
schlags in TH 21,7 m2 ergaben sich für 
die einzelnen Arbeitsteilvorgänge fol-
gende Richtzeiten (Förderstillstände 
nicht eingeschlossen): 

- Bohren 
75 Betriebsminuten 
Sprengen 
60 Betriebsminuten 

- Wegfüllen 
45 Betriebsminuten 

— Ausbauen 
135 Betriebsminuten 

— 315 Betriebsminuten insgesamt 

Bei der Abschlaglänge von 2 m und 
der vorhandenen AVO von 360 Mi-
nuten konnte - unter Einbeziehung der 
häufigen Kurzstillstände für das Zer-
kleinern von dicken Brocken und der 

außerhalb unseres Einflußbereichs 
verursachten Förder- und Betriebsstö-
rungen - eine durchschnittliche Auf-
fahrung im Schiefer von 8 m/d erreicht 
werden. 

Flözberg Merl 
Nachdem Flöz Merl mit dem Beginn 
der Flözbergauffahrung in TH 16 m2 

erreicht war, mußte die Bühnenplatt-
form dem kleineren Streckenquer-
schnitt angepaßt werden. Die Breite 
der Bühnenplattform wurde beidseitig 
um 25 cm auf das Gesamtmaß von 4 m 
verringert. 

Das vorhandene Lichtraumprofil im 
kleineren Streckenquerschnitt von 
TH 16 m2 war ansonsten ausreichend 
für die gewählte maschinentechnische 
Einrichtung mit 2 Seitenkipp 
ladern M 412. 

Die Vor-Ort-Belegung wurde je Drittel 
um 1 MS auf 4 x 5 MS = 20 MS/d -
unter Einschluß der Sprengbeauf-
tragten - reduziert (Abb. 11). 

Die Belegung für die Durchführung 
der anfallenden Nebenarbeiten konnte 
durch den Wegfall der Arbeit „Aus-
heben, Einschalen und Betonieren des 
Wassergrabens" um 2 MS/d auf 
10 MS/d verringert werden. Die Ge-
samtbelegung belief sich damit auf 
durchschnittlich 30 MS/d. 

Die erzielte Auffahrleistung im Orts-
querschlag von 8 m/d blieb mit der re-
duzierten Belegung auch im Flözberg 
konstant. 

Am 26, Juni 1990 wurde der Durch-
schlag mit dem Wetterdiagonal zur 
3. Sohle erreicht und damit nach rund 
490 m Ortsquerschlag auch 180 m 
Flözberg aufgefahren. Unter Berück-
sichtigung der für die Auswahl der ma-
schinentechnischen Einrichtung maß 
gebenden Kriterien hat sich die ge-
samte Einrichtung in beiden Strecken 
mit einem lichten Querschnitt von 
16 m2 gut bewährt. 

Das Verziehen und Verpacken der 
Baue mit Verzugblechen und Hand-
steinen ist der zeitaufwendigste Teilar-
beitsvorgang. Die beschriebene lei-
stungsfähige Vortriebseinrichtung im 
Sprengvortrieb in Verbindung mit dem 
Bullflex-Verfahren oder einem lei-
stungsfähigen Vollhinterfüllverfahren, 
das die Einbringung parallel zur Vor-
triebsarbeit erlaubt, läßt noch höhere 
Auffahrgeschwindigkeiten erwarten. 
Bei den beschriebenen Gegebenheiten 
kann der Sprengvortrieb gegenüber 
maschinellen Vortriebsverfahren als 
Alternative bestehen. 

Abb. 11: Bohrarbeit im Flözberg 
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Gefrierschachtendteufe 
im Schacht Rheinberg erreicht 
Von Dipl.-Ing. Dieter Kerls, Deilmann-Haniel 

Abb. 1: Schacht Rheinberg 

Für die Ruhrkohle Niederrhein AG 
teuft die „Arge Schacht Rheinberg", 
bestehend aus den Firmen Deilmann-
Haniel, Thyssen Schachtbau und 
Gebhardt & Koenig - Gesteins- und 
Tiefbau den Schacht Rheinberg 
(Abb. 1). 

Die technische Federführung liegt 
nach der Übernahme der Gewerk-
schaft Walter AG durch Deilmann-
Haniel seit dem 1. Januar 1990 
bei DH. 

Der Schacht wird ausziehender Wet-
terschacht für die Bergwerke Walsum 
und Rheinland. Außerdem soll er in 
geringem Umfang dem Bergwerk 
Rheinland für Materialtransport. Ener-
gieversorgung und Seilfahrt dienen 
(Abb. 2). 

Bei einer geplanten Endteufe von 
1250 m hat der Schacht einen Gefrier-
schachtanteil, incl. Fundament, von 
592 m. Die Gefrierteufe beträgt 526 m. 
Der lichte Durchmesser ist 7,50 m, der 
Durchmesser des Außenausbaues 
9,40 m. Die Vorarbeiten zum Teufen 
begannen mit dem Herstellen des Vor-
schachtes Anfang 1987. 

Der Vorschacht, lichter Durchmesser 
9,40 m, mit Wetterkanalanschluß 
wurde als Senkschacht (Abb. 3) durch 
das Grundwasser bis in den Mergel 
bei 20,20 m Teufe hergestellt. 1988, ei-
nige Monate vor Teufbeginn, wurde er 
zum Einbau der verkürzten Arbeits-
bühne mit einem Seilbagger auf 25 m 
vertieft. Der noch nicht vollständig ge-
frorene Ausbruchstoß bekam einen 
5 cm dicken Spritzbeton-Ausbau. 

Gefrierbohrungen und 
Frostverlauf 
Um den Schacht teufen zu können, 
mußte das 610 m mächtige, größten-
teils nicht standfeste Deckgebirge bis 
zur Teufe von 526 m gefroren werden. 
Von dort bis zur Fundamentlage im 
unteren Werra-Anhydrit bei 576 m ist 
das Gebirge bedingt standfest und 
kaum wasserführend. 

Einige geringe Wasserzuflüsse im Plat-
tendolomit wurden durch Vorboh-
rungen aus dem Frostbereich heraus 
erkundet und mit Zementsuspension 
verpreßt. 

Zurückgreifend auf die bei früheren 
Projekten gemachten Erfahrungen 
wählte man einen Gefrierrohrkreis von 
22 m Durchmesser. Gleichzeitig 

Abb. 3: Senkschachtmontage 

wurden die Qualität der Gefrierrohre 
verbessert und Omega-Verbindungs-
muffen eingesetzt. 

Ein mit äußerster Sorgfalt hergestelltes 
Mittelloch, mit Filterrohren und Filter-
kiesschüttung versehen, sollte die opti-
male Entwässerung des Frostkörpers 
garantieren. 

Die Vorlauftemperatur des Kälteträ-
gers Chlor-Calzium-Sole wurde, für 
das Zusitzen von nicht vermuteten 
„hochmineralisierten Wässern", auf 
-36°C festgelegt. 

So konnte im 520.000 m3 mächtigen 
Frostkörper (Abb. 4) ohne gebirgsme-
chanisch bedingte Schwierigkeiten ge-
teuft werden. 

Bis Teufbeginn am 2. Januar 1989 
traten aus dem Mittelloch 78% des 
theoretisch errechneten Überschuß-
wassers aus. 

Die über 25 Horizonte am Ausbruch-
stoß und am Mauerwerk gemessenen 
Konvergenzen liegen alle im unteren 
bis mittleren Toleranzbereich (Abb. 5). 
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Der Schacht soll 1250 m tief werden. 
Der Beitrag berichtet über das 
Teufen des Gefrierschachtteils, der 
einschließlich Fundament 592 m 
beträgt. 

Nach Einbau der verkürzten Arbeits-
bühne im Dezember 1988 begannen 
die Teufarbeiten, Nachdem 36 m ge-
teuft und die Bühne auf ihre Soll-
Länge von 15 m umgerüstet war, 
wurde planmäßig in zwei Etagen mit 
den Teufarbeiten begonnen. 

Der Ausbau des Gefrierschachtteiles 
(Abb.6) ist „arbeitsteilig", d.h. der Be-
tonformsteinaußenausbau übernimmt 
die Abtragung des Gebirgsdruckes 
und der Innenausbau die des stati-
schen Wasserdruckes. Die Flachs-
spanplatten garantieren einen vielfach 
nachgiebigen, wasserdurchlässigen 
Außenausbau und der verschweißte 
Außenstahlmantel den wasserdichten 
Innenausbau. 

Teufarbeit 
Durch die zwei weitgehend vonein 
ander unabhängigen Arbeitsansatz-
punkte wurde der größtmögliche Ar-
beitserfolg bei optimaler Belegung er-
zielt (Abb. 7). 

Durch genaue betriebliche Disposition 
wurden die Teuf- und Mauerarbeiten 
zeitlich genau auf den 12-m-Takt ab-
gestimmt. Sehr viel Sorgfalt mußte der 
Materialversorgung der Maueretage 
gewidmet werden. 

Abb. 2: Schachtscheibe Schacht Rheinberg 

Abb. 4: Frostverlauf im Gefrierschacht 
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Die Belegung der Teufsohle betrug 
4 Drittel mit je 5 Mann und die der 
Maueretage, je nach Mauerstärke, 
2 bis 4 Drittel mit je 4 Mann. 

Die Teufarbeiten mit 5-m3-Kübeln, 
einem 0,8 m3 Polypgreifer und der von 
der Sohle elektropneumatisch bzw. 
elektrisch angesteuerten Rundlaufgrei-
fereinrichtung verliefen planmäßig, 
wobei sich die Bedienung der Rund-
laufgreifereinrichtung von der Sohle 
aus wiederum als arbeits- und sicher-
heitstechnisch optimal darstellte. 

Alle 12 m wurde auf der Teufsohle ein 
Verlagerungsring aus 38 trapezför-
migen Betonfertigteilsteinen von 0,6 t 
bis 21 je Stück eingebaut. Die Abmes-
sungen richteten sich nach der Dicke 
des Außenausbaues. Die Betongüte 
betrug B 45 und B 55. Dieser Ring 
diente der Abspannung der Arbeits-
bühne und als Auflager für die Maue-
rung. 

Zum Bohren der Sprenglöcher wurden 
anfangs druckluftbetriebene Bohrtur-
binen mit Schlangenhohlbohrge-
stänge und Luftspülung eingesetzt. 

Als Bohrkronen kamen von Beginn an 
Stratapax-Bohrkronen vom Kaliber 
38 und 46 zum Einsatz 

Nach Ausbreitung des Frostes konnte 
bei genügend standfester Sohle An-
fang Juli 1989 ein von Gewerkschaft 
Walter für diesen Einsatz entwickeltes, 
hydraulisch betriebenes 4-armiges 
Schachtbohrgerät (Abb. 8), ebenfalls 
mit Luftspülung, eingesetzt werden. Abb. 7: Teufphasen im Gefrierschacht 
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Abb. 9: Mauerarbeiten 

Die Bohrzeiten je Loch reduzierten 
sich jetzt erheblich. Je nach Aus-
bruchsdurchmesser von 10,20 m bis 
11,50 m wurden 146 bis 187 Loch je 
Abschlag gebohrt und bis 350 kg 
Sprengstoff Donarit 1, Kaliber 28 und 
40 mm, verbraucht 

Die max. Bohrlochtiefe lag, begründet 
durch auftauendes Bohrklein, bei 3 m, 
die mittlere Abschlaglänge bei 2,80 m. 

Die Stoßtemperaturen auf der Teuf-
sohle betrugen maximal -21 "C, die 
Lufttemperatur im Schacht im Mittel 
-6°C bis -10°C, 

Zum Schutz der Teufmannschaft 
gegen Steinfall wurde ab Teufbeginn 
ein Stahlnetzschweißgitter mit 1,20 m 
langen Spreizhülsenankern einge-
bracht. 

Diese Anker wurden auf der Mauer 
etage wieder ausgebaut und nach 
dem Besatz mit neuen Spreizköpfen 
wiederverwendet. Auf diese Weise war 
die Stoßsicherung äußerst preiswert. 

Durch einen Rundlauf mit druckluft-
betriebener Steigekatze wurde die Ma-
terialzufuhr innerhalb der Maueretage 
(Abb. 9) weitgehend mechanisiert. 

Die Betonformsteine auf Paletten und 
der Hinterfüllmörtel in 0,5-m3-Mörtelge-
fäßen konnten so unmittelbar zur Ein-
bausteile gefahren werden; zur Bühne 
gelangte das Material mit einer 4-eta-
gigen Gestellförderung. 

Die Betonformsteine (Beton B 55) 
haben die Abmessungen 
20x20x30 cm bzw. 16x16x45 cm. 
Die geringere Stirnfläche bei größerer 
Steintiefe wurde aus Gewichtsgründen 
gewählt. Das somit max. erreichte Ge-
wicht von 30 kg/Stein ist erfahrungs-
gemäß noch gut zu handhaben. 

Das Wasser aus der Druckluft wurde 
über einen Absorbtionstrockner fast 
100%ig ausgeschieden; somit traten 
durch gefrierendes Wasser in den 
Druckluftgeräten keine Störungen auf. 

Das Wasser aus der „Atemluft" wurde 
über einen Wettertrockner ebenfalls 
weitgehend ausgeschieden, so daß 
sich die Regen-, Schnee- oder Reifbil-
dung bei der Wetterführung in 
Grenzen hielt. In der Schachtröhre bil-
deten sich allerdings immer öfter Ne-
belfelder. 

Nach Umbau der Arbeitsbühne und 
der Tageseinrichtung am Schacht sind 
die Arbeiten zum Einbringen des In-
nenausbaues nun in vollem Gange. 
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Modellversuche 
mit Betonformsteinausbau 
erfolgreich abgeschlossen 
Von Dipl.-Ing. Thomas Oellers, Deilmann-Haniel 

Ein wesentlicher Bestandteil des heute 
üblichen Ausbausystems (Abb. 1) für 
Schächte in nicht standfestem wasser-
führenden Gebirge ist ein beschränkt 
nachgiebiger Außenausbau. Er be-
steht aus Betonformsteinmauerwerk, 
dessen horizontale und vertikale 
Fugen statt mit Mörtel mit Spanplatten 
ausgelegt sind. Nur die ca. 5 cm breite 
Fuge zum Gebirge hin wird zur Erzie-
lung eines kraftschlüssigen An-
schlusses vermörtelt. 

Der im Zuge des Abteufens absatz-
weise (Abb. 2) eingebrachte, sofort 
tragfähige Betonformsteinausbau hat 
in der Teufphase die Aufgabe, den 
Schachtstoß zu sichern und so Beleg-
schaft und Teufeinrichtungen zu 
schützen. In der Betriebsphase soll er 
sicherstellen, daß die Funktionsfähig-
keit der Gleit- und Dichtungsfuge aus 
Asphalt auch bei erheblichen Gebirgs-
bewegungen infolge Abbaueinwirkung 
erhalten bleibt. Bei tiefen Gefrier-
schächten kommen für die Teufphase 
die Unterstützung der Tragwirkung der 
Frostwand und in der Betriebsphase 
die Aufnahme des Gebirgsdruckes 
oder eines Teils davon hinzu. 

Um Aufschluß über das Verhalten und 
die Tragfähigkeit eines Betonform-
steinausbaus der beschriebenen Art 
zu bekommen hat Deilmann-Haniel in 
den letzten 10 Jahren in zahlreichen, 
die ausgeführten Gefrierschachtpro-
jekte begleitenden Arbeiten das Trag-
verhalten dieses Ausbaus theoretisch 
und in Versuchen untersucht, so ins-
besondere: 

Untersuchung des Spannungs-
Stauchungs-Verhaltens der Span-
platten bei Temperaturen oberhalb 
und unterhalb des Gefrierpunktes 

Untersuchung des Querdehnungs-
verhaltens der Spanplatten bei 
Temperaturen oberhalb und unter-
halb des Gefrierpunktes 

Untersuchung des Kriechverhaltens 
der Spanplatten bei Temperaturen 
unterhalb des Gefrierpunktes 

bei den Schächten Haltern 1/2 

Untersuchung der Druckfestigkeit 
und des Spannungs-Stauchungs-
Verhaltens an Systemen aus bis zu 
3 aufeinander gestapelten Beton-
formsteinen mit Zwischenlagen aus 
Spanplatten (Abb. 3) 

Untersuchung des Querdehnungs-
verhaltens der Spanplatten im Zu-
sammenwirken mit den Betonform-
steinen 

Untersuchung des Einflusses von 
Fertigungstoleranzen der Beton-
formsteine auf deren Druckfestig-
keit 

Rechnerische Abschätzung der 
Systemfestigkeit von Betonform-
steinausbauten mit Spanplatten 

beim Schacht Auguste Victoria 9 

Entwicklung einer Modellvorstel-
lung für beschränkt nachgiebigen 
Formsteinausbau (aufgelöster 
Kreisringträger ohne Zugfestigkeit 
mit nichtlinearem Verformungsver-
halten) und eines Finite-Elemente-
Programms zur Berechnung der 
Schnittgrößen, Spannungen und 
Verschiebungen eines solchen Aus-
baus bei nichtlinearer Bettung 
unter beliebigen Belastungen 

Entwicklung von schnell tragfä-
higen Baustoffen mit hohen Haft-
scherfestigkeiten bei tiefen Tempe-
raturen für die Hinterfüllung von 
Betonformsteinausbauten 

bei den Schächten Gorleben 1 und 2. 

Um das Rechenmodell und die aus 
den Versuchen abgeleiteten Kriterien 
zum Bruchverhalten des Betonform-
steinausbaus zu überprüfen, ent-
schlossen wir uns, Versuche an groß-
maßstäblichen Ausbaumodellen 
durchzuführen. Eine dafür geeignete, 
unseren Anforderungen entspre-
chende Versuchseinrichtung konnte in 
der Bundesrepublik Deutschland nicht 
gefunden werden. Sie steht jedoch in 

Abb. 3: Untersuchung der Druckfestigkeit 
von Betonformsteinstapeln 
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der Volksrepublik China am Central 
Coal Mining Research Institute 
(CCMRI) in Beijing zur Verfügung. Mit 
ihr werden seit vielen Jahren Schacht-
ausbaumodelle (Betonausbauten, 
Stahl-Beton-Verbundausbauten) syste-
matisch auf ihre Tragfähigkeit bei 
gleichmäßigen und ungleichmäßigen 
Belastungen untersucht. In Anbetracht 
der engen Kontakte, die Deilmann-Ha-
niel seit vielen Jahren zu diesem For-
schungsinstitut unterhält, haben wir 
die gewünschten Versuche dorthin in 
Auftrag gegeben. 

Nachdem ein entsprechender Vertrag 
abgeschlossen war, begann das Ver-
suchsprogramm mit der Anfertigung 
von fast 20.000 kleinformatigen Beton-
formsteinen (B 45) der Abmessungen 
5 x 5 x 10 cm und dem Zuschnitt der 
Spanplattenzwischenlagen. 

In Vorversuchen wurden dann die we-
sentlichen Kenndaten des Ausbaus 
(Druckfestigkeit und Elastizitätsmodul 
der Steine, Verformungsverhalten der 
Spanplatten) ermittelt. Finite-Elemente-
Rechnungen gaben Aufschluß über 
den Zusammenhang zwischen der Art 
der Lastaufbringung und den im 
Ausbau zu erwartenden Spannungen 
und Verschiebungen 

Nach Abschluß dieser Vorarbeiten be-
gannen die Versuche an den Ausbau-
modellen mit einem Durchmesser von 
1,5 m und einer Höhe von 1,5 m 
(Abb. 4). Dehnungsmeßstreifen und 
Wegaufnehmer wurden eingebaut, um 
Aussagen über die Spannungs-, Ver-
formungs- und Verschiebungszu-
stände des Ausbaus von Beginn der 
Belastung bis hin zum Bruch des ge-
samten Ausbaus zu gewinnen. Die 

Lastaufbringung erfolgte mit 36 auf 
3 Ebenen gleichmäßig über den Um-
fang verteilten 60-t-Pressen (Abb. 4). 
Die Ausbaumodelle wurden damit bis 
zum Versagen belastet. 

Bei der Durchführung der Versuche 
wurde folgendes beobachtet: 
In einzelnen Betonformsteinringen 
traten geringfügige Abplatzungen an 
den Formsteinkanten auf. Auch 
Durchrisse der Steine und Abplat-
zungen an den Stirnflächen einzelner 
Steine wurden beobachtet. Mit weiterer 
Steigerung der Belastung griffen die 
Schäden auf einzelne Steine benach-
barter Betonformsteinringe über, bis 
schließlich der Bruch des Ausbaus 
eintrat. 

Der Vergleich der gemessenen Bean-
spruchungen, bei der erste Beschädi-
gungen am Ausbau eintraten (Abb. 5), 
mit den vorab errechneten Beanspru-
chungswerten ergab sowohl bei den 
Versuchen mit gleichförmiger als auch 
bei denen mit ungleichförmiger Bela-
stung gute Übereinstimmung. 

Obwohl die endgültige Auswertung 
der großen Menge gewonnener Daten 
noch aussteht, kann nach Abschluß 
der Versuche festgestellt werden, daß 
heute das Spannungs-, Verformungs-
und Bruchverhalten von Betonform-
steinausbauten mit genügender Ge-
nauigkeit abgeschätzt werden kann. 
Es zeigte sich, daß auch hohe un-
gleichförmige Belastungen von Beton-
formsteinausbauten ohne Zerstö-
rungen aufgenommen werden können. 
Im Gegensatz zu massivem Beton-
ausbau hat der Betonformsteinausbau 
nach dem Auftreten erster Beschädi-
gungen ein relativ hohes Resttragver-
mögen, bis er letztlich zunehmend in 
kleine Stücke zerbricht. Diese Vorzüge 

rechtfertigen auch in Zukunft die Ver-
wendung von Betonformsteinaus-
bauten in modernen Gefrierschächten, 
insbesondere dann, wenn sie für 
große Gebirgsbewegungen, z.B. in-
folge Abbaueinwirkungen, konzipiert 
sind. 

Insgesamt läßt sich sagen, daß die Er-
gebnisse der in China durchgeführten 
Modellversuche eine wichtige Hilfe bei 
der Konstruktion zukünftiger Beton 
formsteinausbauten sein werden. 

Abb. 2: Einbau des Betonformsteinausbaus 
1. Verlagerung auf Mauerfüßen 
2. Verlagerung auf großformatigen Beton-
formsteinringen 
3. Abhängung mit Tragring und Gewinde-
Stangen 

Abb. 4: Versuchseinrichtung und Ausbaumodel l 
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Maschinen- und Stahlbau 

Tieferteufen des Schachtes Hajar 1 
in Marokko 
Von Dipl.-Geol. Phil Hügel, Deilmann-Haniel 

Das neue Blei-Zink-Kupfer-Bergwerk 
von Guemassa ist ein weiteres Stand-
bein der ONA, einem privaten marok-
kanischen Mischkonzern mit starken 
Bergbauaktivitäten. 

Die Lagerstätte liegt etwa 30 km süd-
lich von Marrakesch direkt am Fuß der 
Vorberge des Hohen Atlas und wurde 
ausschließlich mit geophysikalischen 
Prospektionsmethoden entdeckt. 

Der unregelmäßig ausgebildete, mas-
sige Erzkörper besitzt sicher nachge-
wiesene Reserven von derzeit minde-
stens 10 Millionen t bei Gehalten von 
3% Blei, 10% Zink und 0,6% Kupfer. 
Bei einer geplanten Förderung von 
20001 Erz pro Tag garantiert dies der 
Mine eine Produktionsdauer von we-
nigstens 10 bis 12 Jahren. 

Derzeit besitzt das Bergwerk zwei 240 
und 250 m tiefe Schächte. Des wei-
teren wird seit Ende letzten Jahres von 
Übertage eine Rampe für Großfahr-
zeuge aufgefahren. Die jetzige Förde-
rung von 6001 Erz pro Tag dient dem 
Betrieb einer Pilotaufbereitung und 
stammt ausschließlich aus den Strek-
kenvortrieben, die den Erzkörper 
weiter erkunden, aber auch schon den 
späteren Abbau vorbereiten, der als 
Teilsohlenbruchbau mit Versatz vorge-
nommen werden soll. Die Förderung 
zutage erfolgt derzeit über den 
Schacht Hajar 2, der mit einer Dop-
pelskipanlage marokkanischer Ferti-
gung ausgerüstet ist, während 
Schacht Hajar 1 von ursprünglich 
250 m Teufe tiefergeteuft wird bis 
475 m. 

Ende 1988 erhielt Deilmann-Haniel von 
der Betreibergesellschaft des Berg-
werks, der Compagnie minière des 
Guemassa (C.M.G.), den Auftrag zur 
Fertigung, Lieferung und Inbetrieb-
nahme einer Teufausrüstung, die 
durch einen Kübel, einen Greifer mit 
Greiferhaspel und eine Spannseil-
winde aus einer früheren Lieferung an 
das Kobaltbergwerk Bou Azzer kom-
plettiert werden sollte. 

Die Ausrüstung sollte nicht nur für 
einen sehr kleinen Schachtdurch-
messer von licht 3,20 m wie in Hajar 1 
erforderlich konzipiert werden, son-
dern auch auf einen Schachtdurch-
messer von 5 m, wie für einen neuen 

Schacht Hajar 3 geplant, erweiterungs-
fähig sein. Trotz einer sehr knappen 
Terminierung konnte die Teufaus-
rüstung fristgerecht Ende Juni 1989 
fertiggestellt werden. Sie bestand im 
Einzelnen aus den in der Tabelle auf-
geführten Teilen. 

Der beigestellte Kübel hatte ein Fas-
sungsvermögen von 1 m3, der Greifer 
von 0,2 m3

. 

Nach einer Maschinistenausbildung in 
den Werkshallen von Kurl wurde die 
gesamte Teufausrüstung im August 
per LKW nach Marokko gebracht. Ein-

schließlich der schwierigen Entzol-
lungsprozedur in Marokko nahm der 
Transport etwa vier Wochen in An-
spruch. 

Unterdessen wurden in Guemassa die 
Vorbereitungen für das Tieferteufen 
getroffen. Sämtliche Fahrungen sowie 
die komplette Förderung wurden auf 
Schacht 2 umgestellt, nachdem die 
Doppelskipanlage dort fertiggestellt 
worden war. In Schacht 1 wurden die 
alten Einbauten geraubt, ein neuer 
Schachtkopf gegossen und ein Teuf-
gerüst montiert, das nach den Vor-
gaben des Technischen Büros von DH 

Teufgerüst Hajar 1 Auszubildende Ingenieure zu historischer Stunde 
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Für das Erzbergwerk Guemassa lie-
ferte der Maschinen- und Stahlbau 
eine Teufausrüstung. Der Auftrag 
umfaßte auch die Inbetriebnahme 
der Einrichtung und die Ausbildung 
der marokkanischen Bergleute, die 
den Schacht tieferteufen. 

der Berliner Mauer Montage der Fördermaschine Ziehen des 1. Kübels 

in Marokko gefertigt worden war. So 
kam dann im Dezember, als die Vier-
tausender des Atlasgebirges bereits 
tief verschneit lagen, eine kleine 
Mannschaft aus Kurl zum Einsatz, um 
die Teufausrüstung zu montieren und 
in Betrieb zu nehmen. 

Zu einer Nervenpartie wurde das Auf-
legen der 16 t schweren Doppel-
trommel, da der auf der Mine vorhan-
dene Kran eine geringere Hubkraft 
besaß als ausgewiesen. Alle Register 
mußten gezogen werden, und die ver-
einten Kräfte waren nötig, bis die Dop-
peltrommel schließlich lange nach Ein-
bruch der Dunkelheit auf ihren Lagern 
saß. 

Die in Marokko bereits verwendeten 
Ausrüstungsgegenstände wurden zu-
sammen mit den Schlossern der Mine 
gewartet und, falls nötig, repariert. 
Auch hier waren immer wieder Impro-
visierkünste gefordert, da die von zu 
Hause gewohnte technische Vollaus-
stattung im Ausland selten gegeben 
ist. 

Da sich die Dezemberwitterung teil-
weise weitaus unfreundlicher gestal-
tete als vielleicht vermutet oder erhofft 
- die scharfen Fallwinde von den At-
lashöhen bemächtigten sich jedes 
Staubkorns, dessen sie habhaft 
werden konnten - und überdies das 
Weihnachtsfest bevorstand, waren un-
sere Monteure froh, die mechanischen 
Arbeiten im großen und ganzen frist-
gerecht abschließen zu können. Für 
verbleibende Restarbeiten mußte das 
Bergwerk erst noch die Vorausset-
zungen schaffen. 

Diese Montagen wurden nach der 
Weihnachtspause im Januar durchge-
führt. Dann wurden auch die Elektro 
und Programmierarbeiten an der För-
dermaschine abgeschlossen, so daß 
als nächste Projektphase die Ausbil-
dung am Gerät während der Teuf-
arbeiten in Angriff genommen werden 
konnte. Dazu wurden zweimal jeweils 
zwei Schachtbau-Fachleute für meh-
rere Wochen nach Marokko entsandt. 
Gleichzeitig sollte dabei das Gerät im 
Einsatz bei ungewöhnlich beengten 
Platzverhältnissen nach Möglichkeit 
noch weiter angepaßt und optimiert 
werden. Ein wesentlicher Punkt der 
Ausbildung waren auch die Sicherheit-
lichen Aspekte. 

Inzwischen arbeitet die marokkanische 
Teufmannschaft bereits seit drei Mo-
naten selbständig und mit durchaus 
zufriedenstellendem Ergebnis. Die An-
fang August erreichte Teufe lag bei 
375 m. Der monatliche Teuffortschritt 
liegt derzeit bei 30 m und entspricht 
damit den Erwartungen des Betreibers. 
Die einzelnen Arbeitsschritte mit Aus-
nahme der Ladearbeit mit Greifer 
werden jeweils von einem Drittel gut 
bewältigt. Dies ist insbesondere des-
wegen wichtig, weil die Drittel auf 
Wunsch des Kunden jeweils auf einen 
Arbeitsgang spezialisiert wurden. 

Wird die gegenwärtige Leistung beibe-
halten oder gar noch verbessert, ist 
gegen Ende des Jahres mit dem Ab-
schluß des Tieferteufens zu rechnen 
Da nach neuester Planung Schacht 
Hajar 3 vorerst nicht geteuft wird, soll 
die Doppeltrommelfördermaschine 
nach Schacht 2 versetzt werden, um 
dort eine ältere Maschine, die zur Aus-
musterung ansteht, zu ersetzen. Eine 
andere Möglichkeit, die der Kunde in 
Erwägung zieht, ist, mit der sich gut 
bewährenden DH-Teufausrüstung auf 
einem anderen Bergwerk des Kon-
zerns einen neuen Schacht zu teufen. 
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Maschinen- und Stahlbau 

Hydraulik für die Staubbekämpfung 
Nachdem der Maschinen- und 
Stahlbau als Hersteller von Absaugan-
lagen für das Trockenbohren und der 
zugehörigen hydraulischen Antriebs-
einrichtungen inzwischen in Fach-
kreisen bekannt ist, erhielten wir vom 
Institut für Gefahrstoff-Forschung der 
Bergbau-Berufsgenossenschaft im 
Rahmen eines Forschungsprojektes 
den Auftrag über die Lieferung eines 
für den Untertage-Betrieb geeigneten 
Hydraulikaggregates als Antrieb für 
4 Radiallüfter. 

Ziel der Forschungsarbeiten ist es, mit 
Hilfe von „Luftschranken" Staub-
quellen vom Wetterstrom abzu-
schirmen und aus diesen abge-
schirmten Räumen mit geringeren Ab-
saugmengen den gleichen Entstau-
bungseffekt zu erzielen wie mit den 
bisher üblichen Entstaubungsanlagen 
im durchgehenden Wetterstrom, 

Entsprechend der Anforderung des 
Kunden verfügt das Hydraulik-
aggregat über 4 getrennt regelbare 

Pumpenströme für den Antrieb von 
2 x 2 Lüftereinheiten. Darüberhinaus 
ist das Aggregat für den problemlosen 
Transport in kompakter Container-
Bauweise ausgeführt. 

Dieses Hydraulikaggregat ist ein Bei-
spiel für die zunehmenden Aktivitäten 
des Maschinen- und Stahlbaus im Bau 
von Aggregaten, bei dem die Berück-
sichtigung der jeweiligen kundenspezi-
fischen Wünsche im Vordergrund 
steht, 

Betriebsdruck 
Fördermengen 
Antriebsleistung 
Tankinhalt 
Hydraulikflüssigkeit 

110 bar 
4x70 l/min 

55 kW 
400 I 
HFC 

Abmessungen 3100x790 x1400 mm 
Gewicht 2800 kg 

Führungseinrichtungen Schacht AV 9 
Für den Schacht 9 der Gewerkschaft 
Auguste Victoria lieferte DH sämtliche 
Führungseinrichtungen und Rohrlei-
tungsverlagerungen, sowie Schacht-
stühle und Schachtbühnen. 

Die Führungseinrichtungen bestehen 
aus Haupt- und Hilfsförderung (Abb.). 

Die Hauptförderung ist ausgelegt für 
eine bewegte Last von 600 KN bei 
einem vertikalen Konsolenabstand von 
4,5 m. Insgesamt wurden ca. 5400 m 
Spurlatten geliefert, mit einem Quer-
schnitt von 260 x 260 x10 mm und einer 
Einzellänge von 9 m. 

Die Hilfsförderung ist ausgelegt für 
eine bewegte Last von 70 KN, bei 
ebenfalls 4,5 m vertikalem Konsolen-
abstand. Hier wurden ca. 2700 m Spur-
latten mit 140 x140 x 8 mm Querschnitt 
eingebaut. 

22 



Schachtförderanlage 
Bleida 
Die neue Schachtförderanlage Bleida 
Est (Abb.) für das Kupferbergwerk 
Bleida in Marokko wurde bereits fertig-
gestellt und im März dem regulären 
Betrieb übergeben. Vorerst werden 
täglich 1000 t Erz und Gestein aus 
dem östlichen Erzkörper zutage geför-
dert. Weiter dient der Schacht für Seil-
fahrt und Materialtransport. Nach der 
Fertigung in Kurl im vergangenen 
Sommer war die Anlage per LKW nach 
Marokko transportiert worden. Dort 
wurde sie vom Bergwerk und einem 
marokkanischen Montageunter-
nehmen unter tatkräftiger Mitwirkung 
eines DH-Teams während der kühle-
ren Wintermonate errichtet. 

Bergbauausstellung 
Ankomak/Türkei 
Da im türkischen Bergbau inzwischen 
viele DH-Lader eingesetzt sind, ist die 
alljährliche Teilnahme an der An-
komak in Ankara ein „Muß" für DH. In 
der Türkei hat sich der Ladertyp L 513, 
der auch am Stand gezeigt wurde 
(Abb.), als Standard-Seitenkipplader 
im Bergbau durchgesetzt. 

Mining China 1990 
Wie schon in den vergangenen Jahren 
fand auch in diesem Jahr wieder die 
„Mining China 90" in Peking/Volksre-
publik China statt. Natürlich war auch 
Deilmann-Haniel wieder dabei und 
präsentierte sich mit einem Messe-
stand, viel Informationsmaterial und 
einem Modell des Seitenkippladers 
Typ K 313 (Abb.). Die Messebesucher, 
die in Scharen angereist waren, hielten 
unsere Standbesatzung in Atem, weil 
es den chinesischen Bergleuten nur 
selten möglich ist, Informationen zu 
sammeln und Fachgespräche zu 
führen. Wir konnten viele unserer alten 
Freunde auf dem DH-Stand begrüßen 
und erfuhren, daß sämtliche bisher 
von uns nach China gelieferten Ma-
schinen zur vollen Zufriedenheit der 
Kunden laufen. 

L 513 für die Südtürkei 
In den vergangenen Monaten kaufte 
eine private Bergbaugesellschaft in 
Istanbul vier Seitenkipplader des 
Typs L 513. Die beiden ersten Ma-
schinen wurden bereits in Betrieb ge-
nommen (Abb.). Die Gesellschaft be-
treibt in der südlichen Türkei um Izmir 
zwei Braunkohle-Bergwerke, in denen 
unsere Lader ein erster Schritt zur Me 
chanisierung der Streckenvortriebe 
sind. 
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Umbau von Rohrleitungen 
im Schacht Ewald 2 
Von Bereichsleiter Werner Floors, GKG 

Bei der Autofahrt auf der A2 nach We-
sten bietet sich dem Autofahrer hinter 
dem Autobahnkreuz Recklinghausen 
die eindrucksvolle Silhouette der 
Schachtanlage Ewald 1/2/7. In der Zeit 
vom Himmelfahrtstag bis zum 27. Mai 
1990 wurde dieses Bild durch die 
schlanken Ausleger einiger Mobil-
kräne und den mächtigen Rohrgitter-
ausleger eines Schwerlastkranes ge-
stört (Abb.). Diese Kräne waren die 
weithin sichtbaren Zeichen einer 
Arbeit, die wir im Auftrage der Ruhr-
kohle Westfalen AG im Schacht 
Ewald 2 ausgeführt haben. 

In der Zeit vom 24. bis zum 27. Mai 
1990 wurde hier eine API-Rohrleitung 
mit einer freihängenden Länge von 
rund 1000 m in den Schacht einge-
baut. Die Leitung mit einem Außen-
durchmesser von 16" (416 mm) und 
einer Wandstärke von 18,16 mm, aus-
gelegt für einen Druck von über 
100 bar, soll als Steigeleitung für die 
Wasserhaltung des Bergwerks Ewald/ 
Schlägel & Eisen benutzt werden. Das 
Gewicht der hängenden Rohrleitung 
beträgt rund 180 t. 

Der Einbau der API-Leitung erfolgte in 
Zusammenarbeit mit Preussag Anla-
genbau GmbH - Winterrohrbau. Die 
Rohre in Einzellängen von rund 9,50 m 
sind zunächst vom Rohrlager mit Hilfe 
eines Autokranes auf Rollenwagen ab-
gelegt worden, mit denen sie in die 
Schachthalle transportiert wurden. 
Hier wurden sie mit der Kranflasche 
des 600-t-Kranes übernommen, in den 
Turm gezogen und zum Verschrauben 
über die bereits eingebaute Leitung 
gehängt. Das Verschrauben der Muf-
fenverbindungen erfolgte mit einer hy-
draulischen Schraubzange, mit der 
rechnergestützt ein definiertes Dreh-
moment aufgebracht werden konnte. 
Der Drehmomentverlauf konnte wäh-
rend des Verschraubens an einem 
Bildschirm überwacht werden und 
steht für jede Muffenverbindung als 
ausgedruckte Kurve zur Verfügung. 
Während des Einbaus der Rohrleitung 
wurde die hängende Last von entspre-
chend ausgelegten Seitentüreleva-
toren übernommen. Mit diesem Ver-
fahren konnten bis zu 30 m Rohrlei-
tung pro Stunde eingehängt werden. 

Die Leitung endet im Füllort der 
950-m-Sohle mit einem Rohrflansch 
DN 400, PN 160. Für den Ausgleich der 
zu erwartenden Längenänderungen in 
der freihängenden API-Leitung 
wurden auf der 950-m-Sohle im An-
schluß an einen 90°-Krümmer zwei La-
teralkompensatoren in eine horizon-
tale Rohrstrecke eingebaut. 

Um die freie Rohrgasse für die API-Lei-
tung im Schacht zu erhalten, mußten 
im Vorfeld umfangreiche Umbauar-
beiten an bestehenden Rohrleitungen 
durchgeführt werden. So wurde z.B. 
eine nicht benötigte Druckluftleitung 

DN 400, PN 10 geraubt und abgeför-
dert sowie je eine Leitung für Damm-
stoffversorgung und Pastenförderung 
umgebaut. Außerdem waren mehrere 
Bühnen im Schacht für den Rohr-
durchgang umzubauen. 

Die Arbeiten konnten wegen der 
starken Beaufschlagung des 
Schachtes durch Seilfahrten und die 
Materialversorgung des Bergwerks 
Ewald/Schlägel & Eisen nur an ar-
beitsfreien Tagen ausgeführt werden 
Sie dauerten insgesamt von Januar bis 
Juni 1990. 

Kräne beim Einhängen an API-Leitung 
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Eisenbahntunnel Hoheward, Herten 
Von Dipl.-Ing. Alfred Frese, GKG 

Siebanlage zur Aufbereitung des Polstermaterials 

Nach Fertigstellung des ca. 700 m 
langen Betonbauwerkes einschließlich 
der aus Gurtbändern bestehenden 
Gleitschicht steht für das Bauwerk die 
Einschüttphase an. 

Die Bauabteilung GKG erhielt von der 
Arbeitsgemeinschaft Tunnel Hoheward 
den Auftrag zur Herstellung der erfor-
derlichen Polsterzone sowie der hoch-
verdichteten Zone um das Bauwerk. Im 
Auftrag der Ruhrkohle Westfalen AG 
werden gleichzeitig die Randzonen 
verfüllt. 

An die Herstellung der Polsterzone 
und der hochverdichteten Zone 
werden besondere Anforderungen ge 
stellt, weil diese Zonen Bestandteil der 
statischen Gesamtkonzeption des 
Tunnelbauwerkes sind. 

Die Polsterzone besteht aus einer ca. 
1 m starken Schicht aus gesiebtem 
Bergematerial, Körnung 10 bis 55 mm. 
Für deren Gewinnung hat die Bauab-
teilung im Auftrag der RWAG eine ei-
gene Siebanlage in der Nähe der Bau-
stelle aufgebaut. 

Die hochverdichtete Zone hat eine 
Stärke von 10 m rund um das Bau-
werk. Sie besteht aus ausgesuchtem 
Bergematerial, das auf 100% Praetor 
dichte verdichtet wird. 

An die zwangsläufig mitzuverfüllenden 
Randzonen werden keine besonderen 
Anforderungen gestellt. 

Die Einschüttung erfolgt lagenweise, in 
Schichten von 40 cm Stärke, wobei je-
weils 4 Lagen wechselseitig eingebaut 
werden. 

Das Bergematerial wird durch Schwer-
lastmuldenfahrzeuge von dem von der 

GKG bewirtschafteten Bergebunker 
der Halde Hoheward angeliefert. 

Das Verfüllvolumen von 
0 bis + 25,50 m beträgt für 

die Polsterschicht ca. 110.000 t 
die hochverdichtete Zone ca. 615.000 t 
die Randzone ca, 825.000 t 
insgesamt ca. 1.550.000 t 

Bei ungestörtem Bauablauf soll die 
Einschüttung Mitte 1991 fertiggestellt 
sein. 

Einbau der hochverdichteten Zone 

Tunnel in der Einschüttphase 
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Deponie Kahlenberg -
ein altes Bergwerk 
erwacht zu neuem Leben 
Von Dipl.-Ing. Michael Röhnert, GKG 

Abb. 2: Sohlenriß des ehemaligen Bergwerks Kahlenberg 

Seit Januar liegt die zur Zeit südlichste 
GKG-Betriebsstelle in Ringsheim 
(Baden), ca. 30 km nördlich von Frei-
burg im Breisgau. Der Beitrag schildert 
die durchgeführten Arbeiten und die 
Geschichte der alten Eisenerzgrube 
Kahlenberg. 

Das alte Bergwerk 
Die ehemalige Eisenerzgrube Kahlen-
berg der Barbara Erzbergbau GmbH 
förderte Brauneisenstein mit einem 
durchschnittlichen Gehalt von ca. 
19% Fe, 28% CaO und ca. 13% Si02, 
der als Zuschlag bei der Verhüttung 
von Eisenerzen im Ruhrgebiet ver-
wendet wurde. Im Laufe von 30 Be-
triebsjahren wurden insgesamt 
14.566.101 t Roherz gewonnen. Die La-
gerstätte fällt mit ca. 13 gon von Süden 
nach Norden ein 

In den späten dreißiger Jahren wurden 
ein Tiefbau sowie ein Tagebau aufge-
schlossen. Der Tiefbau wurde als 
Kammer-Pfeiler-Bau ausgeführt. 

Da das Erzlager eine Mächtigkeit von 
12 -14 m aufweist, mußten die Kam-
mern scheibenweise aufgefahren 
werden. Dabei wurde entweder eine 
Firststrecke im Hangenden aufge-
fahren und dann zum Liegenden ab-
gestrosst oder eine Strecke im Lie-
genden aufgefahren und bis zum 
Hangenden hochgebrochen. 

Das so gewonnene Erz wurde gleislos 
zur Aufbereitung transportiert und mit 
einem Magnetscheider angereichert. 
Der Abtransport ins Ruhrgebiet er-
folgte per Bahn. 

Der Tagebau gliedert sich in einen 
nördlichen Teil bei Ringsheim und 
einen südlichen Teil bei Herbolzheim, 
der Tiefbau hingegen durchzieht den 
Kahlenberg in seiner gesamten Länge 
in nord-südlicher Richtung. Aus wirt-
schaftlichen Gründen wurden der 
Tiefbau 1964 und der Tagebau 1970 
eingestellt. 

Die Mülldeponie 
Mit dem Ende des Eisenerzbergwerkes 
Kahlenberg begann zugleich die Pla-
nung der neuen Hausmülldeponie 
Kahlenberg. 

Zu diesem Zweck veräußerte der Berg-
werkseigentümer das gesamte Gru-
bengelände, ca. 100 ha, mit allen Ge-
bäuden 1970 an den Landkreis Lahr. 

Der Landkreis Lahr, der später im 
Zuge der Gemeindereform im Ortenau-
kreis aufging, konnte jedoch dieses 
Gelände allein weder nutzen noch 
betreiben. 

So kam es gemeinsam mit dem be-
nachbarten Kreis Emmendingen und 
den beteiligten Gemeinden 1971 zur 
Gründung des Zweckverbandes Ab-
fallbeseitigung Kahlenberg, der auch 
das gesamte Gelände übernahm. 

In sechsmonatiger Bauzeit wurde 
eine vor zwanzig Jahren stillgelegte 
Erzgrube nördlich von Freiburg 
wieder zugänglich gemacht. Zwei 
alte Stollen wurden geräumt und 
saniert, zehn Abbaukammern und 
der bestehende Sickerwassertunnel 
verlängert. 

Dieser betreibt noch heute die Geord-
nete Mülldeponie Kahlenberg. 

Nach dem Verfüllen des südlichen Ta-
gebauteils (1973 - 1983) und Durch-
führung der vorgeschriebenen Rekulti-
vierungsmaßnahmen wurde die Verfül-
lung des nördlichen Tagebauteils in 
Angriff genommen (1984). 

Dieser nördliche Tagebauteil weist je-
doch einige Besonderheiten auf, die 
dazu führten, daß GKG den Auftrag 
für die unterirdische Stollensanie-
rungen erhielt. 
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