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IKKurznachrichten aus den Bereichen

Bergbau

® TSM Westfalen

Im Mai 1991 wurde auf der
Schachtanlage Westfalen
ein zweites TSM-Vortriebssy-
stem Im Floz Sonnenschein
eingebaut. Die Gesamtsitua-
tion des TSM-Vortriebssy-
stems Westfalen 2 ist iden-
tisch mit dem zur Zeit in
Fl6z Wilhelm und vorher in
Floz Prasident erfolgreich
gelaufenen TSM-Vortr ebs
system Westfalen 1. Im ein
zelnen handelt es sich hier
um eine TSM Typ WAV 300
der Firma Westfalia Linen
mit Facherdruck und
Schwertbedusung. Als Ent-
staubungsanlage ist ein
Turbokompakifilter der
Firma Turbofilter mit einer
Absaugmenge von

800 m3/min eingesetzt. Hin-
ter der Entstaubungsanlage
und einem 15 m langen
Kabel- und Schlauchspei-
cher ist vor dem elektri-
schen Energiezug eine Fer
roplast-VYor-Ort-Blasantage
mit 5-m3-Bunker und zwe!
Austragsschnecken in den
Nachlaufer integriert. Das
Vortriebssystem 2 ist am

22. Mai 1991 in Betrieb
gegangen. Die zur Zeit
durchschnittliche Tagesauf-
fahrung betragt mit Teilhin
terfillung 11,2 m je Schneid
tag. Fir den ersten Teilab-
schnitt sind 2200 m Fl&z-
strecke im Fl6z Sonnen
schein in Auftrag. Das Vor-
triebssystem 1 in FI6z Wil-
helm hat noch 1600 m
Strecke aufzufahren

® Haus Aden

Der Blindschacht H 202

&3 6,50 m, Gesamtteufe
299,40 m, abgeteuft auf
GroBbohrloch 1400 mm,
st fertig. Im Zuge des
Abteufens wurden die
Anschlage Hugo, Robert/Al
bert und —940-m-Sohle
ausgesetzt, die Teilsohle
Hugo aufgefahren und der
Bergebunker Hugo, Lange
28 m (7501), erstellt. Far
die Bergeversorgung wurde
der Blindschacht von der

— 680-m-Sohle bis Teil-
sohle Hugo mit einem Ber
gewendel (850 Steilwen-
del) ausgerustet. Alle Arbei-
ten vom Herstellen des

Durchschlag Victoria 1/2

GroBbohrloches bis zum
Einbau der endgultigen For-
dereinrichtung hat DH
durchgefuhrt. In der Insge-
samt dreijahrigen Bauzeit
wurden die Arbeiten bis auf
einen schweren Unfall
unfallfrei abgewickelt.

® Victoria 1/2

Der Durchschlag in Fl6z Ida
ist geschafft (Abb.). Nach
Herstellen von insgesamt

6 Brickenfeldern, einer
Maschinenkammer (84 m?),
einem Bunkerkopf und
2660 m Strecke, davon

1170 m im Gestein, wurde
der Durchschlag am 27. Mai
1991 termingerecht erreicht.
Ca. 75.000 m? Gestein muB-
ten gelost werden. Damit
sind das Floz Ida unterhalb
der —1190-m-Sohle voll
und das Fl6z Rottgersbank
z.T. erschlossen. Der Vor
trieb war ausgerustet mit
Hydrolader G 210, elektro-
hydraulischem zweiarmigem
Bohrwagen, elektrohydrauli-
scher Buhne mit Ausbau-
setzvorrichtung und Hinter
fallanlage. Die Unfallkenn-
zahlen lagen in diesem
Betrieb Gber die gesamte
Bauzeit hinaus gut 50%
unter der vergleichbaren
DH-Zahl.

l\

Schachtbau

® Gottelborn Schacht 4*
Bei ca. 230 m Teufe wurde
im Bereich der 2. Sohle ein
alter Grubenbau durchteuft
und zum Schacht abgedich-
tet. Ab ca. 350 m Teufe
Uberwiegt der Anteil sehr
harten Gesteins {(Sandstein,
Konglomerat), so daB die
leichteren Schlagbohrma-
schinen Turmag P /4
gegen schwere Schlagbohr-
hammer Tamrock E 400 T
ausgetauscht wurden. Die
Teufleistung nahm von
Dezember 1990 bis Méarz
1991 stetig zu. In den Mona-
ten April, Mai und Juni
wurde ein Abteuffortschritt
von 76, 80 bzw. 78 m
erreicht. Der Schacht stand
Anfang Juli bei rund 460 m
Teufe.

® Schacht Baidur 1*

Vom Verbundbergwerk
Furst Leopold/Wulfen
erhielten wir den Auftrag,
den Schacht Ba dur 1 um
ca. 230 m tieferzuteufen. Der
lichte Durchmesser soll
6,10 m betragen. Mit der

1. Teilsohle {— 1125 m) ist
der Schacht unterfahren
und wird in der ersten Teuf
phase vom Sumpf der

5. Sohle (— 1053 m) bis zur
1. Teilsohle auf ein beste
hendes Bohrloch (&

1200 mm) tiefergeteuft. In
der zweiten Teufphase wird
der Schacht von der 1. Teil
sohle bis zur Endteufe

(— 1280 m) aus dem Vollen
geteuft. Der Schacht erhalt
einen Betonausbau in der
Gute B 25. Der Beton wird
Gber eine 5”-API-Leitung,
die von DH eingebaut
wurde, von Uber Tage aus
eingebracht. Nach dem Ein-
bau einer zweigeteilten
SchutzbUhne und aller zum
Teufen erforderlichen Son-
derkonstruktionen begann
die Teufarbeit im April 1991,
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Deilmann-Haniel hat mit
der SIG Schweizerische
Industriegesellschaft und
der Markmann & Moll
GmbH & Co. KG die
Interoc als gemeinsame
Vertriebsgesellschaft mit
Sitz in Kettwig gegrindet
Im Hinblick auf den Euro-
paischen Binnenmarkt ab
1992 wie auch auf die
aufBlereuropaischen Markte
sollen Moglichkeiten
genutzt werden, die sich
aus der Zusammenfas-
sung der einander ergan-
zenden Produktpaletten
der drei Gesellschafter und
aus der damit verbunde-
nen Straffung der Ver-
triebsaktivitaten ergeben.

Markmann & Moll bringt
als Produkte in die neue
Gesellschait Bohrwerk-
zeuge fUr die Anker- und
Sprenglochbohrtechnik,
Imloch-Hammer und Ein-
richtungen fur das Ldsen
bzw. Ziehen von Rohren,
hydraulische Kraftdreh-
kopfe und Doppelkopf-
bohranlagen sowie Bohr-

® Schacht Rheinberg

Nach Fertigstellung des
Gefrierschachtteils und
diverser Umbauarbeiten
konnten Anfang Marz die
Teufarbeiten unterhalb des
Gefrierschachtfundamentes
aufgenommen werden. Das
Durchteufen der in kurzen
Abstanden aufeinanderfol-
genden Flézpartien beein-
trachtigt in starkem MaBe
den Teuffortschritt. Die
Fl6ze werden zum Teil bis
zu 1,2facher Machtigkeit
ausgekohlt und mit Gasbe-
tonsteinen ausgepackt. Auf-
grund des gebrachen Gebir-
ges muB eine StoBsiche-
rung aus Ankern und
Schwei3drahtgitter mitge-
fUhrt werden. In den Teufen-
bereichen 660 m bis 675 m
und 700 m bis 725 m wurde
Wasser angetroffen. Durch
umfangreiche InjiziermaB-
nahmen wurden die Was-
serzuflisse reduziert.

*in Arbeitsgemeinschaft

wagen mit Rad- bzw. Rau-
penunterwagen fur die
Anker- und Gesteinsbohr-
technik im Spezialtiefbau
und Tagebau ein.

Die SIG Schweizerische
Industriegesellschaft
erganzt diese Produktpa-

nahmevertrag geschlos-
sen, nach dem bisher von
der SIG hergestellte Kom-
ponenten nun in unseren
Werken Dortmund-Kurl,
Recklinghausen und Essen
gefertigt werden. Es han-
delt sich dabei um die
bekannten Bohrarme

Gesellschaft fir Bau- und Bergbaumaschinen mbH

lette durch die groBe Reihe
ihrer Spitz- und Aufbruch-
hammer, ikrer pneumati-
schen Bohrhammer ein-
schlieBlich Bohrhammer-
sttitzen sowie ihrer hydrau-
lischen Lafettenbohrham-
mer und Drehbohrmaschi-
nen.

Deilmann-Haniel liefert
komplette Bohrwagen flr
den Untertagebetrieb im
Bergbau und den Tunnel-
vortrieb. Dazu hat Deil-
mann-Haniel mit der SIG
einen Produktionstber-

® Schacht

Mathias Stinnes 5

Mit Erreichen der Firste des
Flllortes an der ehemaligen
9. Sohle bei ca. 1003 m
Teufe konnten Ende April
die SUmpfarbeiten beendet
werden. Die fur die spatere
Wasserhaltung notwendige
Wasserwegigkeit zum Gru-
bengebaude war damit
sichergestellt. Nach Demon-
tage der Simpfeinrichtun-
gen wurde der inca. 910 m
Teufe im Schachtbereich
nur im kleinen Querschnitt
vorhandene AnschluB an
die Verbindungsstrecke (die
sogenannte Wasserld-
sungsstrecke) zum Berg-
werk Nordstern und Zollver-
etn erweitert und als Fullort
ausgebaut. Dieses Futlort,
ausgebaut in Anker-Spritz-
beton-Bauweise mit einer
Hoéhe von 6,50 m und einer
Sohlenbreite von 7,60 m,
wird vom spéteren Betrei-
ber, der Betriebsabteilung
Zentrale Wasserhaltung, fur
die notwendigen Wartungs-
arbeiten an den Tauchpum-
pen bendtigt. Nach Fertig-
stetlung des Fullortes Mitte
Juli wurde anschlielend die

Typ BT und BF, die Lafet-
ten Typ LHB sowie die
zugehorigen Steuerungen.
In einer spateren Phase
sollen Uber einen ahn-
lichen Vertrag auch die
entsprechenden Kompo-
nenten aus dem Mark-
mann & Moll-Programm
bei Deilmann-Haniel
gebaut werden.

Weitere Produkte aus dem
Hause Deilmann-Haniel
wie Seitenkippiader —
auch ausgefihrt als Kom-
binationsgerate mit Bohr-

zweietagige schwebende
Arbeitsblihne umgebaut.
Derzeit werden die Steigelei-
tungen und Versorgungslei-
tungen im Schacht einge-
baut

® Schichte Gorleben

Im Schacht 1 konnten nach
Beendigung der Injektions-
arbeiten an der zweiten
Hauptvorbohrsohle bei ca.
269 m Teufe Anfang Marz
die Teufarbeiten wieder auf-
genommen werden. Bis ca.
274 m Teufe konnte im
Bereich der einzementierten
Standrohre nur durch Spitz-
arbeit von Hand geteuft
werden. In dem weiterhin als
wasserverdachtig eingestuf-
ten Gebirge muB regelma-
Big vorgebohrt werden. Die
ersten bei 274 m Teufe in
der Schachtsohle und im
SchachtstoB angeordneten
vertikalen und geneigten ca.
15 — 20 m tiefen Bohrun-
gen zeigten noch eine Viel-
zahl von allerdings mengen-
manig nur geringen Zuflus-
sen. Aufgrund neuer berg-
behordlicher Auflagen flr
die weitere Zulassung des
Hauptbetriebsplans muBte
das Tieferteufen am

einrichtungen, Gesteins-
brechern und anderen
Anbaugeraten —, Gruben-
schlammlader, Schubwa-
gen/Brecherschubwagen,
Ausbaugerate und Rau-
penunterwagen fur Hub-
wagen, Ausbaumanipula-
toren etc. sollen im Aus-
land von Interoc vertrieben
werden. Im Inland bleibt es
fur diese Produkte bei den
bisherigen erfolgreichen
Vertriebswegen.

Das breite Produktpro-
gramm der Interoc schafft
nun die Moglichkeit, im | -
und Ausland unter einem
Namen Systemldsungen
anzubieten. Mit diesem
Konzept sollte es gelingen,
neue Markte zu erschlie-
Ben und das Geschaft mit
den Produkten der drei
Gesellschafter auszuwei-
ten. Deren bestehende
Geschaftsverbindungen
und ihr auf Produktqualitat
und Liefertreue gegrtinde-
ter guter Name sind die
Basis fur eine erfolgreiche
Tatigkeit der Interoc

Schacht 1 am 12. Mai 1991
vorerst unterbrochen wer-
den. Im Schacht 2 konnten
die Teufarbeiten zUgig wei-
tergefihrt werden. Das Hut-
gestein, Uberwiegend beste-
hend aus Gips und Anhydrit
mit wechselnden Tonein-
schliissen, wurde bei ca
204 m Teufe angetroffen.
Zur geologischen Erkun-
dung und zur Festlegung
der Teufentage fur das Zwi-
schenfundament des Stah!-
ring-Sonderausbaus wur-
den ab ca. 210 m Teufe ins-
gesamt 20 Kernbohrungen
und 16 Vollbohrungen mit
einer Tiefevon 20 — 23 m
hergestellt. Inzwischen
wurde dieses Zwischenfun-
damentin ca. 215 m Teufe
eingebracht. Das weitere
Abteufen, wobei das
Gebirge schneidend mit
Hilfe der Schachthelix geldst
wird und der StoB3 in kurzen
Abschnitten durch einen
Sonderausbau aus Stahlrin-
gen gesichert wird, verlauft
planmaBig.



Maschinen-
und Stahibau

@ Présentation im Iran
Erstmalig fand im Iran eine
Ausstellung fir Bergbauma-
schinen in Verbindung mit
einem Bergbaukongref
statt. Auf dem gréBten Mes-
segelande Teherans pra-
sentierte der Bereich
Maschinen- und Stahlbau
seine Produkte (Abb.). Fur
viele der iranischen Besu

her war Deilmann-Haniel
kein unbekannter Name,
sondern noch von einem
Ende 1990 in Teheran
durchgefiihrten Symposium
in guter Erinnerung. Im
AnschluB an die Ausstel
lung in Teheran nahm der
Leiter des Maschinen- und
Stahlbaus, Dr. Dieter Denk,
auf Bitten der Universitat fir
Bergbau- und Huttenwesen
an einem KongrefB in Isfa
han teil, wo er einen Vortrag
Uber Schachtbau mit
Schwerpunkt Maschinen
technik hielt. Von Gruben
fahrten im Verlauf friherer
Iran-Reisen bestehen auch
enge Kontakte zu Bergleu
ten, die normalerweise
weder Messen noch Kon-
gresse besuchen kdénnen.
Einer dieser Kontakte fiihrte
zu einer gemeinsamen
Reise vom Iran in die Turkei.
Hier lernten die iranischen
Gaste die Kombinationsma
schinen L 513 im Einsatz
kennen. Die tlrkischen
Betreiber berichteten der
iranischen Delegation von
der Zuverlassigkeit der
Maschinen und der durch
sie erreichten groBen Lei-
stungssteigerung im Strek-
kenvortrieb.

® Erste DH-Geriite

in Donezk

Nachdem auf der Messe
Ugol '90 die ersten Vertrage
Uber einen Lader

Typ L 513 T und zwei Aus
bausetzvorrichtungen

Typ 5003 T abgeschlossen
worden waren, ist nun die
Inbetriebnahme dieser
Maschinen erfolgt (Abb.).
Der Lader wird auf der
Zeche ,Sozialistischer Don-
bass" der Betriebsvereini-
gung Donezkugol zuerst
beim Auffahren eines Fahr-
weges mit 11 m? lichtem

Sowijetische Bergleute in Donezk

Streckenqguerschnitt und
einer Lange von 1200 m ein-
gesetzt. Wahrend die Tech
nik dem Maschinenbetrieb
aufgrund vorhandener Vor-
bildung keinerlei Probleme
bereitete, muBte sich das
Bedienungspersonal vom
Schrapperbetrieb auf den
Lader umstellen. Die Einar-
beitungs- und Trainingszeit
beanspruchte jedoch nur
wenige Schichten, so daf3
unser Lader schnell von
allen Beteiligten akzeptiert
wurde und jetzt zur Zufrie
denhe t aller [&uft. Beide
Ausbausetzvorrichtungen

laufen auf der Zeche , A A.
Skotchinsky", ebenfalls
Betriebsvereinigung Donez-
kugol, In einem Versuchs
betrieb zur Erprobung neuer
Technologien. Wahrend die
erste bereits unter Tage in
der Kopfstrecke montiert
wurde, ist die zweite Uber
Tage in einer Versuchs
strecke vorlaufig in Betrieb
genommen worden. Dort
wird sie zu Trainings- und
Vorfuhrzwecken einige Zeit
bleiben, bis die Kohlenab-
fuhrstrecke soweit vorge-
richtet worden ist, daf3 sie
dort eingesetzt werden
kann.

§

® Neues Kombinations-
gerit fiir Italien
Von der italienischen Berg-
werksgesellschaft Carbosul
is auf Sardinien erhielten
wir den Auftrag fur eine
interessante Neuentwick-
lung. Nachdem bereits seit
Uber einem Jahr mit sehr
gutem Erfolg ein L 513 mit
Gesteinsbrecher auf dem
Kohlebergwerk Nuraxi Figus
im Flozstreckenvortrieb ein-
gesetzt ist, will der Berg-
werksbetreiber jetzt ein spe
ziell konzipiertes Gerat ein-
setzen, das zusatzlich zu
einem Ripper in schwerer
Bergbauausfihrung auch
mit einem Teilschnittkopf fGr
das Frasen von harteren
Gesteinslagen und zum
Nachschneiden des Strek-
kenprofils betrieben werden
kann. Um diesem Ripper
Fras-Gerat eine groBe Mobi-
litat fir den Einsatz an
wechseinden Betriebspunk:
ten zu verleihen, wird es mit
einem schlagwetterge-
schitzten Dieselmotor
bestlckt.
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Gebhardt &
Koenig —
Gesteins- und
Tiefbau

® Sanierung der Schéchte
Westphalia 1 und 2

Die Bauabteilung erhielt im
Februar von der Landesent-
wicklungsgesellschaft Nord-
rhein-Westfa en den Auftrag
fur verschiedene BaumasB-
nahmen zur Erneuerung der
Schachtabdeckungen der
Wetterschachte Westpha-
lia 1 und 2 der ehemaligen
Zeche Tremonia in Dort-
mund. Die Schachte sind
1895 und 1931 abgeworfen
worden. Sie haben im obe-
ren Bereich einen Innen-
durchmesser von ca. 5m,
die Gesamtteufe liegt bei
410 m bzw. 538 m. Die Bau-
aufgabe besteht darin, die
Schachtkopfe freizulegen,
die Verfullsaulen bis ca.

12 m Tiefe auszubauen und,
nach Begutachtung des
vorhandenen Schacht-
ausbaus, die Schachtkdpfe
zu sichern. In beiden
Schéachten wird je eine Vor-
bausaule (Abb.) einge-
bracht, eine ringfdrmige
Stahlbetonausbauverstar-
kung mit einer Wandstéarke
von ca. 1 m. Als obere
Abdeckung wird auf die
Schachtkopfe je eine 75 cm
starke Stahlbetonplatte auf-
betoniert, mit Offnungen zur
Kontrolle und flr die even-
tuelle Nachverfullung der
Schachtsaulen.

® Niederberg

Auf der 5. Sohle wird eine
Richtstrecke von ca. 1300 m
Lange unter den Schacht 1
gefahren. Dieser Schacht
soll von der 4. zur 5. Sohle
tiefergebohrt werden. Etwa
die Halfte dieser 1300 m ist
bereits aufgefahren. Der
Streckenausbau ist ein
Bogen TH 29 mit hydrome-
chanischer Baustoffhinter-
fullung. Auf der 4. Sohle fah-
ren wir einen Gesteinsberg
mit 15 gon Einfallen auf. Die
Vortriebseinrichtung besteht
im wesentlichen aus einem
DH-Lader G 210 und einem

Vorbauséaule im Schacht Westphalia

elektrohydraulischen Anker-
bohrwagen. Mit letzterem
wird im Querschnitt von
19,2 m? Vollankerung einge-
bracht. Zunachst ist der
Ubergang aus der Floz-
strecke mit 30 gon Einfallen
auf den Gesteinsberg mit
15 gon Einfallen herzustel-
len. Nach dem Férdermittel-
umbau betragt unsere vor-
gegebene Auffahr eistung

4 m je Arbeitstag.

® Kanalbau

Bergwerk Hugo

Ende April 1991 erhielten wir
den Auftrag fur die Herstel-
lung von Abwasserkanalen
(Abb.) auf der Schachtan-
lage Hugo in Gelsenkirchen.
Es handelt sich um Zu- und
Ableitungskanale fur Kohle-
schlammklarbecken. Vorge-
sehen sind ca. 240 m
Abwasserkanal aus Stahl-
betonrohren DN 600 in offe-
ner Bauweise sowie ca.

25 m Durchpressung unter
einer Zechenbahnstrecke
mit Stahlbetonroh-

ren DN 1200. Zu den Arbei-
ten gehoren ebenfalls die
Herstellung von 13 Stahlbe-
tonschachten sowie 2 Stahl-
mdnchen in den vorhande-
nen Kohleschlammbecken.
Ménche sind Bauwerke fur
den Wasserablauf.

©® Rossenray

Auf der — 885-m-Sohle wer-
den die letzten Meter des
»3100-m-Vertrages" kon-
ventionell aufgefahren.
AnschlieBend wird die Start-
réhre flr die Auffahrung mit
einer schweren Teilschnitt-
maschine fur weitere 2300 m
im gleichen Querschnitt

Kanalbau Bergwerk Hugo

BnC 23,9 erstellt. Die tag-
liche Auffahrleistung in die-
sem Jahr betrug 4,60 m.
Darin enthalten ist der Auf-
wand fur pneumatische
Baustoffthinterfullung. Das
Haufwerk wird gleisgebun-
den abgef6rdert. Die Vor-
triebseinrichtung besteht
aus 2 DH-Ladern K 312,
einem zweiarmigen, elektro-
hydraulischen SIG-Bohrwa-
gen, einer Arbeitsbihne mit
Kappenheber und Orts-
brustsicherung und einer
Doppel-Alivaanlage mit KBI-
Baustoffbunker im Energie-
zug. Eine zweite Kolonne
unterfahrt unterhalb der
885-m-Sohle den
Schacht 2 mit einem Gro83-
raum. Spater sollen der
Schacht 2 auf Bohrloch tie-
fergeteuft und dabei die
Berge Ulber diesen GroB-
raum abgeférdert werden.



Beton- und
Monierbau,
Dortmund

® U-Bahn-Baulos K5

in Dortmund

Der Vortrieb der letzten
Meter Tunnelréhre ist been
det, Monate vor dem vorge-
sehenen Termin. Die Aus-
bauarbeiten im bergmanni-
schen Teil gehen planmaRig
weiter, der umfangreiche
Ausbau des offenen Bau-
teils bei den Stadtischen Kli
niken mit seinen vielen Son-
derbauwerken, die den Mit-
arbeitern des Ingenieurbaus
Hochstleistungen abfordert,
wird planmaBig abgeschlos-
sen werden. Das Projekt K5
ist ein gelungenes Beispiel
dafiir, wie bergmannischer
Tunnelbau mit dem inge-
nieurbau zusammenwirkt
(Abb.), insbesondere im
Bereich von Bahnhofsanla
gen beim U-Bahn-Bau.

® Durchschlag
S-Bahn-Linie Bonn T42

Im Bereich der Godesberger
Innenstadt wird die S-Bahn-
Linie Bonn — Bad Godes:
berg unter die Erde verlegt.
Im Zuge dieser Baumaf-
nahme fihrt BuM die berg-
mannischen Arbeiten aus.
Nach dem Arbeitsbeginn
Mal 1990 wurde zunéachst
mit einem Abschnitt von
78,5 m die Bundesbahn
strecke KoIn-Frankfurt
unterfahren, danach ein
weiterer Abschnitt von

4975 m aufgefahren. Dieses
Teilstlick wurde von Norden
und Sdden her gleichzeitig
vorgetrieben. Am 9. Juli fand
termingerecht die Durch-
schlagfeier statt (Abb.), in
Anwesenheit der Tunnelpa-
tin Barbara Jakubeit, Prasi-
dentin der Bundesbahndl
rektion Bonn.

U-Bahn-Baulos K5 in Dortmund

Durchsch agsfeier in Bonn

Rohrvortrieb in Uerdingen

® Rohrvortrieb fiir Bayer
AG, Uerdingen

Be m Rohrvortriebsprojekt
flir die Bayer AG auf dem
Werksgeldnde in Uerdingen
{Abb.), ca. 500 m in einer
Haltung, DN 1800, hat ein-
fach alles wie am Schntir-
chen geklappt. Die sandig-
kiesigen Boden mit hohen
Feinanteilen boten fir die
eingefahrene Mannschaft
keine Schwierigkeiten. Die
Rohre, schon bei der Her-
stellung mit einem Inliner
aus PE-HD ausgestattet,
wurden sorgféltig behan-
delt, die eingesetzten Gerate
arbeiteten ohne Stillstand,
und Auftraggeber und
Mannschaft waren zufrie-
den.

® Rohrvortrieb in Mainz*
In Mainz wurde ein Vorflut-
kanal in NOT ausgeschrie-
ben, mit anschlieBendem
Einbau einer Beton-Innen-
schale aus Ortbeton, die
den eigentlichen Kanal
Querschnitt bilden sollte
Der Vorschlag von BuM,
den Rohrvortrieb anzuwen
den, wurde akzeptiert, weil
dieser unter den gegebenen
geologischen und bautech
n schen Gegebenheiten ren-
tabler und schneller durch-
geflhrt werden kann. Bei
einer Uberdeckung von teils
nur 1,90 m sind Setzungen
von max. 20 mm erlaubt. Da
der Rhein nur etwa 500 m



Kurznachrichten aus den Bereichen

VerpreBeinrichtung in Miinchen

entfernt ist, sind sandige,
kiesige Boden mit extrem
geringer Standfestigkeit zu
durchortern. Auch fir den
relativ geringen Innendurch-
messer von 1800 mm bot
sich der Rohrvortrieb an.

® Rohrvortrieb Dortmund
Im Rahmen einer Kanalbau-
maBnahme im Suden von
Dortmund fahrt BuM ein
etwa 300 m langes Teilstlck
im Rohrvortrieb in zwei Hal-
tungen auf. Unter einer
quartaren Uberlagerung
von Schluffen, nachgeord-
net auch Kiesen und San-
den, steht das Steinkohlen-
gebirge an. Die Uberlage-
rung betragt im westlichen
Bereich mehr als 10 m,
nimmt aber zum Osten hin
auf 2m ab.

® Klaranlage Marl*

Fir die Erweiterung der
Klaranlage Marl-West erstel-
len wir den erweiterten Roh-
bau fir 14 vorgesehene
Bauwerke, u. a. Klarbecken,
bis zu einem Durchmesser
von 36 m. Insgesamt werden
ca. 7000 m?® Beton verbaut.
Die Kernbauzeit betragt

12 Monate, in der ca. 70%
des Gesamtauftragsvolu-
mens abzuwickeln sind.
Wahrend der Restbauzeit
von weiteren 6 Monaten
sind die Ubrigen Tiefbau-
sowie die Verlegearbeiten
fur die Umlegung und Neu-
verlegung der Ver- und Ent-
sorgungsleitungen zu erle-
digen. Der ordnungsge-
méaBe Betrieb der bestehen-
den Anlage bleibt wahrend
der gesamten Bauarbeiten
gewéahrleistet.

Beton- und
Monierbau,
Innsbruck

@ Injektionsauftrag

in Miinchen

Die Abteilung Sonderbau
hat von der Arge U-Bahn
Munchen, Bahnhof Feldmo-
ching, den Auftrag zur Her-
stellung von Abdeckinjekt o-
nen erhalten (Abb.). Fur die
unter Druckluft her-
zustellenden U-Bahn-Roh-
ren wird auf eine Lange von
150 m von der Tagesober-
flache aus die Grenzschicht
zwischen Quartar und Ter-
tiar injiziert, um groBere
Luftverluste wahrend des
Vortriebes zu vermeiden.
1200 Bohrungen mit einer
Gesamttange von

15.000 Bohrmetern sind
erforderlich, um die rd.
4.200 m? kiesigen Boden mit
ca. 500t Zement und ca.
200 t Bentonit zu verpres-
sen.

® Kraftwerk Warmatsgund
Am 8. Marz 1991 wurden die
Stollenarbeiten in Oberst-
dorf nach 1645 m Vortrieb
beendet. Trotz Geologie-
Verschlechterung und son-
stiger widriger Begleitum-
stande wie Durchdrterung
von Storzonen, Wasserzu-
tritten, z. T. sogar schwefel-
haltig, und Methangasaus-
tritten auf mehrere

100 Meter konnte der vorge-
gebene Zeitrahmen einge-
halten werden. Derzeit wird
der rd. 150 m tiefe Lot-
schacht im Raise-Boring-
Verfahren mit einem Durch-
messer von 1,52 m herge-
stellt.

® MBM-Tunnelling In England gegriindet

Wesentliche Verkehrspro-
bleme zwingen zur Suche
nach neuen Lésungsmog-
lichkeiten. Unter Beruck-
sichtigung von 6kologi-
schen Gesichtspunkten
erscheint eine weitere Aus-
weitung des Individualver-
kehrs nicht mehr geboten.
Es gilt, den wachsenden
Bedarf durch neue und
moderne, unsere Umwelt
schonende Verkehrssy-
steme zu decken. Unter
diesem Gesichtspunkt
kommt dem Tunnelbau zur
Verbesserung der Trassen-
fuhrung und der Verminde-
rung der Umweltbelastung
eine besondere Bedeutung
zu

Da viele Tunnelbaupro-
jekte aus wirtschaftlichen
Grinden oberflachennah
konzipiert werden und
somit in komplexen
Bodenformationen herzu-
stellen sind, findet die hier-
fur entwickelte ,Neue
Osterreichische Tunnel-
bauweise" (NOT) immer
starkere Beachtung und
Verbreitung.

Beton- und Monierbau hat
sich in den vergangenen
Jahren in hohem MaBe auf
diese Baumethode spezia-
lisiert und verfugt Uber die
Moglichkeiten, diese Dien-
ste auch (ber die Landes-
grenzen hinaus anzubie-
ten.

Zur gemeinsamen Durch-
fuhrung von bergman-
nisch aufzufahrenden Ver-
kehrstunneln hat sich am
2. April 1991 BuM Inns-
bruck mit der britischen

MBM

TUNNELLING

Baufirma Miller Construc-
tion Ltd. zu einer neuen
Firma ,Miller Beton- und
Monierbau Tunnelling
Ltd." (MBM Tunnelling) mit
Sitz in Rugby zusammen-
geschlossen.

MBM Tunnelling stellte
sich als neue Firma zum
erstenmal auf der Tunnel-
baumesse vor, die vom 15.
bis 17. 4. in London statt-
fand, MBM war mit einem
eigenen Stand vertreten.
Die groBe Anzahl von
Fachleuten, die den Stand
besuchten, zeigte das
Interesse an neuen Tun-
nelbau-Technologien.

Mit der Griindung der
Firma MBM Tunnelling ist
ein erster Schritt in Rich-
tung Europa 93 getan. ks
gitt jetzt, die Ideen, die zur
Grindung des Unterneh-
mens gefuhrt haben, in die
Tat umzusetzen. Die
Marktchancen fir MBM
sind gegeben.



® Tunnel Barcelona

Zwei Wochen vor dem
urspriinglich geplanten Ter-
min wurde am 8. Juli 1991
die Tunnelrohre ,Lado
Mar" des Tunnelprojektes
Barcelona erfolgreich
durchgeschlagen. Im
AnschluB erfolgt der Stros-
senvortrieb, der voraussicht-
lich im September beginnt.
Damit steht das Tunnelbau-
werk (Abb.) dem starken
Reiseverkehr noch rechtzei
tig vor den Olympischen
Sommerspielen zur Verfu-

gung.

® Karawankentunnel*
Panktlich zum vorgesehe-
nen Zeitpunkt, namlich am
Samstag, dem 1. Juni 1991
wurde das ,neue Tor zum
Saden®, der Karawanken
tunnel (Abb.) zwischen Tunnel Barcelona
Karnten und Slowenien
eroffnet. Der 7864 m lange
Tunnel wird als ein Meister
werk der ingenieurkunst
und zwischenstaatlicher
Zusammenarbeit bezeich-
net. Die Festreden hielten
der nunmehrige Landes
hauptmann Dr. Zernatto
und der slowenische Regie-
rungsprasident Lojze
Peterle. Nach nicht einmal
vierwéchigem Betrieb muBte
der Karawankentunnel auf-
grund der K&mpfe in S owe
nien fur jeglichen Verkehr
gesperrt werden. Es bleibt
abzuwarten und zu hoffen,
dafB die politische Vernunft
siegt, und dieses eindrucks-
volle Bauwerk in Kirze sei
ner Bestimmung als vdlker
verbindendes Element zuge- Karawankentunnel
fahrt werden kann.

® Tunnel Hochfinstermiinz
Nach der Fertigstellung des
siidlichen Voreinschnittes
mit seiner extrem hohen und
steilen Bdschungssicherung
(Abb.) erfolgte mit zweimo-
natiger Verspatung am
16. Mai 1991 der feierliche
Tunnelanschlag. Die Verz6-
gerung wurde durch den
gravierenden Mehraufwand
an Bdschungssicherung,
bestehend aus Spritzbeton
Rasterbalken und Daueran-
kern, hervorgerufen. Bis
Ende Juni war eine rund
70 m lange Lockergesteins-
zone durchértert. Der Vor-
trieb befindet sich derzeit im
gestorten Felsubergangsbe-
reich.

Tunnel Hochfinster

Unz

&)
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Frontier-Kemper
Constructors,
Inc., USA

@ Autobahntunnel

in Honolulu*

Die Vortriebsarbeiten fUr die
Doppelrohre im Abstand
von ca. 60 m laufen auf
Hochtouren. Der Vortrieb
der ca. 13 m breiten und ca.
10 m hohen Tunnelrohren
mit einer L&Ange von jeweils
rd. 1000 m erfolgt n konven-
tioneller Bohr- und Spreng-
arbeit; es werden die
Maschinen und Gerate, die
sich beim Vortrieb des Auto-
bahntunnels n Colorado
bewahrt haben, eingesetzt.
Der Vortrieb wird wie folgt
durchgefahrt: Auffahren der
Mittelkalotte und der Selten-
kalotten mit Sprengarbeit,
ReiBen der Mittelstrosse mit
dem Lader, Auffahren der
Seltenstrossen mit Spren-
gen, ReiBen der Mittelsohle
mit Lader und BeischieBen
der Seiten der Sohle,
Wochentlich werden durch-
schnittlich 8000 m3 Aushub-
material aus den Tunneln
gefordert. Derzeit sind Uber
50% der Kalotten und ca.
40% der Strossen und Soh-
len in beiden Réhren vorge-
trieben.

® Besucherschacht

fiir den Hoover-Damm

Die Schachtbohrung (Abb.)
wurde planméaBig am

12. April 1991 mit dem Errei-
chen der Unterfahrungs-
strecke beendet. In weniger
als 1 Monat wurden ca.

140 m Schacht mit einem
Durchmesser von 7,0 m
gebohrt. Die SchachtstdBe
wurden im Zuge der Boh-
rung mit einer Systemanke-
rung, Maschendraht und
Spritzbeton gesichert. Die
Demontage der Gesenk-
bohrmaschine vom Typ
Wirth, VSB VI 680/750, ist
inzwischen abgeschlossen.
Aufgrund der raumlichen
Gegebenhelten konnten die
Bauteile nicht Uber die
Schachtunterfahrung
abtransportiert werden, son-
dern muBten durch den
Schacht nach oben gefor-
dert werden. Dennoch
erfolgte die Demontage in
nur 10 Tagen.

Autobahntunnel auf Hawaii

Schachtbohrung am Hoover-Damm

Hoover-Damm

® Kohlebunker fiir Gattllff
Coal Co. (GCC) in Kentucky
Von der GCC erhielt FKCI
den Auftrag fir das Herstel-
len eines Kohtebunkers
(Schacht) mit 5,50 m lichtem
Durchmesser und ca. 30 m
Teufe. Der Schachtkragen
mit 6,60 m undca.6m
Teufe erhalt einen wasser-
dichten Ausbau mit einer
PVC-Folie. Zum Auftrag
gehort weiterhin die Herstel-
lung eines vierseitigen FUll-
ortes, das mit Spritzbeton
und Geb rgsankern gesi-
chert wird.

©® Exploratlonsbohrungen
fur Zeigler Coal Co. (ZCC)
in lllinois*

Von der ZCC erhielt FKCl in
Arge mit einem Bohrunter-
nehmer den Auftrag fur das
Herstellen von 8 Explora-
tionsbohrléchern (Kernboh-
rungen) im See Rend Lake.
Alle Arbeiten mUssen von
Pontons ausgefuhrt werden,
und eine Verschmutzung
des Wassers wahrend der
Bohrarbeiten muB unter
allen Umstanden vermieden
werden. Die Vorbereitungs-
arbeiten flr dieses Projekt
sind angelaufen.



Erweiterung eines Querschlages
auf dem Bergwerk Ibbenburen

Von Dipl.-Ing. Bernhard Wunderlich, Deilmann-Haniel

Der Wetterberg FlI6z 45 und der daran
anschlieBende Querschlag 2 sind Gru-
benbaue, die den Hauptabwetterweg
m sUdostlichen Feldesteil zum auszie
henden Theodorschacht bilden.

Im Fl6z 45 aufgefahren, steigt der Wet
terberg mit 19 gon an und endet in der
sohligen Verbindungsstrecke zum
Querschlag 2. Der Querschlag 2 fahrt
vom Niveau —965 m mit 18 gon
Ansteigen und einer L&nge von

1350 m zum Fillort des Theodor-
schachtes in einer Teufe von —573 m.
Der Wetterberg Floz 45 ist 1080 m, die
Verbindungsstrecke 70 m lang

Der Gleitbogenausbau dieser Strecken
war in der langen Standzeit durch Kor-
rosion unter Einwirkung von aggressi
ven Wettern stark geschwacht und z.T.
so zerstort, daB es schon zu Ausknik-
kungen der Gleitbdgen gekommen
war. Erhohter Wetterwiderstand war
die Folge. Zur Verbesserung der Gru-
benbewetierung und zum Erhalt der
Standfestigkeit der Strecken wurden
umfangreiche Sanierungsarbeiten
erforderlich.

Auf dem Bergwerk Ibbenburen hat es
sich im Hinblick auf die geplante
Lebensdauer von Abwetterstrecken als

Abb. 1; Streckenquerschnitt vor
und nach den Senka

gunstig erwiesen. den Unterstltzungs-
ausbau mit einer Betonschale zu ver-
starken und vor Korrosion zu schut-
zen.

Angewandt wurden zwei Verfahren:
das nachtragliche Einbringen einer
Spritzbetonschale mit einem Manipu-
lator oder der Einbau einer Beton-
schale mit vollstdndigem EinschiuB
des Gleitbogenausbaus durch Hinter-
fllen einer verlorenen Schalung und
StoBsicherung aus Baustahimatten mit
Ankern und mit Spritzbeton.

Abb. 2: Vorgehensweise und maschinelle Ausriistung

In den oben beschriebenen Strecken
kam das zweite Verfahren zur Anwen-
dung

Die Sanierungsarbeiten wurden wie

folgt geplant und durchgeftihrt:

~ Einbau der Betonschale im Quer-
schlag 2,

— Senken im Wetterberg FI6z 45 und
in der Verbindungsstrecke zum
Querschlag 2,

- Einbau der Betonschale m Wetter-
berg F 6z 45, den Senkarbeiten fol-
gend,

- Senken m Querschlags 2.

Der Auftrag bestand nach Fertigstel
lung der Beton erarbeiten darin, den
Streckenquerschnitt des Quer-
schlags 2 durch Senken der Strecken
sohle zu erweitern. Durch das Ein-
bauen der Betonschale war je nach
vorheriger Beschaffenheit der Strecke
ein Restquerschnitt von 19 m? verblie-
ben, der auf 30 m? Flache erweitert
werden sollte. Eine Sollhdhe der
Strecke von 6 m sollte erreicht werden
(Abb. 1).

An beiden StreckenstoBen sollte ein
Absatz in Form eines Sockels von
0,5 m Breite stehenbleiben, um die
Standfestigkeit des Oberbaus zu
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Abb. 3: Schlagkopfmaschine

erhalten. Die Senkarbeiten sollten
an den Streckenst6Ben profilgenau
und gebirgsschonend durchgefthrt
werden.

Eine Mechanisierung des Sohlennach-
risses schied wegen des auf der Sohle
liegenden und wahrend der Betonier-
arbelten durch Leckverluste einbeto-
nierten Schrottes aus. Der benétigte
Ausbruch in der Sohle muBte also mit
Bohr- und Sprengarbeit hergestellt
werden. Das Bohren der Sprenglécher
wurde auch durch den einbetonierten
Schrott und das mit Beton verfestigte
Haufwerk mit losen Zwischenlagen
erschwert. Deshalb wurde der Aus-
bruch in mehreren Scheiben herge-
stellt:

1. Scheibe: Losen der Betonschicht mit
einbetoniertem Schrott und
verfestigtem Haufwerk bis
zur festen Streckensohle,

2. Scheibe: Ausbruch aus dem Vollen,

3. Scheibe: Herstellen des Profils auf
Endtiefe und Endbreite.

Das Herstellen des Ausbruchs in meh-
reren Scheiben begunstigte zusatzlich
eine raumliche Trennung der Teilar-
beitsvorgange im Senkbetrieb, so daB
parallel gearbeitet werden konnte
(Abb. 2).

Weil dieser Senkbetrieb in einem
ansteigenden Abwetterweg mit seinen
vielzahligen Teilarbeitsvorgdngen
Uberschaubar bleiben sollte, war es
bei dem Ansteigen von 18 gon sinnvoll,
die LAnge des Kettenforderers mit
angebautem Ladetisch, darauf aufge-
setzter Schrapperwinde und Brecher
auf 66 m zu begrenzen, um eine kom-
pakte Einheit zu erhalien, die einfach
vorziehbar und beim Laden leicht zu
Uberwachen war. Durch die Konstruk-
tion dieser Fordereinheit und der Zug-
vorrichtung ergab sich eine Lange von
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Abb. 4: Abbohren der Streckensohle

ca. 20 m, die n einem Arbeitsgang
gezogen werden konnte. Gleichzeitig
mufBten dann 40 m Gummiband einge-
zogen und das Bandgestange um

20 m verlangert werden. AuBerdem
stellte es sich als gunstig heraus,
immer eine Abschnittslange gespreng-
tes Haufwerk als Puffer und Schutz vor
Sprengeinwirkungen vor dem Lade-
tisch zu lassen.

Probebohrungen und Probeschlitze in
die unbehandelte Streckensohle erga-
ben eine Anhaufung von Schrott und
einbetoniertem Haufwerk von ca.

60 cm bis zur festen Sohle. Zum Auf-
fahren dieser ersten Scheibe bot sich
eine auf der Schachtanlage vorhan-
dene Schlagkopfmaschine (Ripper) an
(Abb. 3).

Dieser Ripper war n der Lage, mit dem
Raupenfahrwerk auf der vorhandenen
Sohle 18 gon ansteigend zu fahren.
Rackwartsfahrend wurde die Sohle mit
dem MeiBel bearbeitet. Es gelang, das
mit Schrott zusammenbetonierte Hauf-
werk ca. 60 bis 90 cm tief zu |6sen. Der
Ripper eilte den Senkarbeiten um ca.
20 m voraus.

Aus dem vom Ripper geldsten Hauf-
werk wurde der Schrott aussortiert,
das Haufwerk bis zur Sprengkante
vorgeschrappt und die Sohle von
Hand bohrfest gemacht. Fur das
Ldsen des Gesteins aus dem Vollen
mit Bohr- und Sprengarbe t wurde eine
Streckenlange von 20 m in Abschnitten
von ca. 7 m Lange abgebohrt und
gesprengt. Gebohrt wurden ca.

120 Loch mit ca. 1,50 m Bohrlochtiefe
mit Handbohrhammern (Abb. 4).

Abb. 5: Ladetisch mit Schrapperwinde

An den Streckenst6Ben wurden die
Lochabstande verringert und die
Bohrldcher aus Grinden der Gebirgs-
schonung mit Sprengschnur geladen.
In Gesteinspartien kam Wetterspreng-
stoff W1 und beim Durchfahren von
Flbzen Wettersprengstoff W lll zum Ein-
satz. Gezlindet wurde mit Parallel-
schaltung.

Der Ladevorgang unterteilte sich in
das Vorladen des vom Ripper gelosten
Haufwerks vor dem Bohrfestmachen
der Sohle und in das Wegladen des
gesprengten Haufwerks. Beim Laden
halfen eine Schrapperwinde vom Typ
Samiia, aufgebaut Uber dem Kettenfor-
derer, und ein 600 | fassendes
Schrappgefal3 (Abb. 5).

Die Haufwerksmenge je Ladezyklus
betrug 240 m3.

Am Ende der Senkarbeiten war der
gesamte Abfdrderweg ca. 2835 m lang.
Aufgrund der Streckenflhrung waren
wahrend der Ladearbeit elf Forder-
Ubergaben zu Uberwachen. Die
Anzahl der Férdermittelibergaben war
auch ein Grund, grof3e Haufwerks-
mengen zu laden und einen Hauf-
werkspuffer zu haben, um die Ristzei-
ten flr das Belegen der Ubergaben
und die Inbetriebnahme der Band-
straBe (Abb. 6) gering zu halten. Bei
Stérungen in der BandstraBe sollte die
Méglichkeit offengehalten werden, vor
Ort Im Senkbetrieb weiterzuarbeiten.

Das Auffahren der dritten Scheibe
gestaltete sich groBtenteils als Profilie-
rungsarbeit an der Streckensohle und
den StdBen. Wo es erforderlich war,
wurde nachgesprengt, um die End-
hohe zu erreichen und auch die Sohle
fur das Vorziehen des Foérdermittels zu
begradigen.



Abb. 6: Fordermitte| im Querschlag 2

Abb. 8: In den StreckenstoB eingebrachte
Anker

Das beim Vorziehen des Kettenférde-
rers und beim Vorfahren der Rickvor-
richtung aufgeschobene Haufwerk
erforderte im Bereich des Brecherpan-
zers S&uberungsarbeiten. Fur das
S&aubern sowie das erforderliche
NachreiBen und Festmachen der
Streckenst6Be war ein Schreitbagger
vom Typ Menzi Muck eingesetzt

(Abb. 7).

Dieser Schreitbagger war zwischen
Brecher und Schrapperladetisch (iber
dem Kettenforderer abgestellt und
Uber Abstitzpratzen unter Zuhilfe-
nahme des Auslegers mit Tiefloffel in
der Lage, sich selbst bergauf oder
bergab zu bewegen. Geladen wurde
aus dem Stand. Die StreckenstdBe
wurden mit der Auslegerschaufel

Abb. 7: Schreitbagger Menzi Muck

Abb. 9: Mit Ankern im StreckenstoB
befestigte Baustahlmatten

berissen, das anfallende Haufwerk auf
der Sohle zusammengekratzt und in
den Kettenforderer geladen.

Der Betriebspunkt wurde mit seilgetrie-
benen Einschienenhédngebahnen,
zugelassen zur Personenbefoérderung,
mit Material ver- und entsorgt.

Abgeschlossen wurden die Sanie-
rungsarbeiten im Querschlag 2 zur
Verbesserung der Wetterfihrung und
der Standfestigkeit der Strecke mit
einer Nachbehandlung der Strecken
stoBe. Die StreckenstoBe wurden
geankert (Ankerdichte 1 A/m?), Bau-
stahlmatten wurden der Form der
StreckenstdBe angepaBt und bis zum
oberen Betonmantel und zur Strecken-
sohle gefihrt (Abb. 8,9). So wurde eine
Spritzbetonschale mit Bewehrungs-
matte aufgebaut und eine Verfesti-
gung des StreckenstoBabsatzes und
eine Abstlitzung der oberen Beton-
schale erreicht (Abb. 10).

Abb. 10: Strecke nach AbschluB der
Arbeijten

Alle Einschal- und Betonierarbeiten
wurden von einer ortsansassigen Bau-
firma bzw. von der Schachtanlage
selbst ausgeflihrt. Deilmann-Haniel
oblag die Vorbereitung und Ausfih-
rung der Senkarbeiten einschlieBlich
aller Nebenarbeiten.

Eine Verbesserung der Wetterflhrung
zeigte sich in der Veranderung des
Wetterdurchflusses. Die zum Theodor-
schacht ausziehende Wettermenge
stieg seit 1986 von 14.500 m3/min auf
z. Z. 16.370 m®/min bei gleichem Druck
an.



Auftrag fiir zwei Schachte in Spanien

Von Dr. Manfred Gaubig, Deilmann-Haniel

Am 17. Mai 1991 wurde in Madrid mit
der Sociedad Andnima Hullera Vasco-
Leonesa (HVL) ein Vertrag tUber das
Abteufen und AusrUsten von zwei
Schachten in Nordspanien unterzeich-
net. Deilmann-Haniel hatte sich bereits
Anfang 1990 in Bietergemeinschaft mit
einer der groBten spanischen Baufir-
men, der Dragados y Construcciones,
S.A., und der spanischen Bergbauspe-
zialgesellschaft Obras Subterraneas,
S.A,, flr dieses Projekt praqualifiziert.
Diese Bietergemeinschaft hat dann
nach intensiven Planungsarbeiten und
zahlreichen Verhandlungsrunden mit
HVL gegen internationale Konkurrenz
den Auftrag erhalten. Fur die Bauaus-
fahrung haben die drei Partner eine
Union Temporal de Empresas (U.T.E.
= Arge) mit Namen PROSANTA
gegrundet.

Unser Auftraggeber ist eine private
Bergbaugesellschaft, die nahe Leon,
im Norden Spaniens, eine Steinkohlen-
grube mit ca. 1 Mio. t Jahresférderung
betreibt. Die zwei neuen Tages-
schachte mit dem Namen Santa Lucia
und Tabliza gehdren zum Projekt
Nueva Mina, einem Anschlu3berg-
werk, das neue Lagerstattenteile
erschlieft. Da die Kohlenvorrate im
bestehenden Grubenfeld zu Ende
gehen, wird damit der Fortbestand des
Bergwerkes sichergestellt.

Mit den Schachten und sohligen bzw.
geneigten Ausrichtungsstrecken wer-
den in zwei getrennten Muldenfligeln
jeweils ein FlI6z von bis zu 60 m Méach-
tigkeit erschlossen. Der Nachweis Uber
die Wirtschaftlichkeit des gesamten
Vorhabens und die Planung des Aus-,
Vorrichtungs- und Abbaukonzeptes
einschl, der Erstellung der Ausschrei-
bungsunterlagen wurden durch

die Montan-Consulting GmbH in Essen
durchgefahrt.

Das Projekt Nueva Mina ist in zwei
Auftragspakete unterteilt. Das Paket
unserer Arge enthalt im wesentlichen
das gleichzeitige Teufen beider
Schéachte einschl. Aussetzen der Full-
orter, das Einbringen aller Fihrungs-
einrichtungen einschl. der Schacht-
stlhle und die Lieferung und den Ein-
bau der endgultigen Rohrleitungen.
Das zweite Arbeitspaket umfaBt die
Lieferung und Montage aller Maschi-
nen und Beschickungseinrichtungen
fur den endgultigen Fdrderbetrieb, und
zwar Uber und unter Tage. Dieses
Paket ist vergeben an MAN Gutehoiff-
nungshitte GmbH, Oberhausen.

L&

Einmessung des Schachtmittelpunktes am Schacht Tabliza

Erdarbeiten am Schachtplatz Tabliza

Die Auftragnehmer beider Pakete wer-
den ihre Planungs- und Ausfuhrungs-
arbeiten aufeinander abstimmen,
damit einerseits die technisch beste
Lésung gefunden wird und anderer-
seits keine zeitlichen Verzogerungen
eintreten.

Der Schacht Santa Lucia wird der
neue Forderschacht des Bergwerkes
werden. Als einziehender Wetter-
schacht dient er gleichzeitig der Seil-
fahrt sowie dem Transport von Mate-
rial und Grubenbergen. Der Schacht
wird deshalb mit einer Ein-Skip-Férde-
rung und einer Einkorb-Gestellférder-
anlage ausgertstet. Er ist ausgelegt
far eine Férderkapazitat von rd.

472 t/Stunde; das entspricht einer Jah-
resforderkapazitat von ca. 2,0 Mio. t.

Die Nutzlast der Korbférderung
betragt 12 1, die der Skipférderung 21 t.
Insgesamt werden vier Fillérter ausge-
setzt, die mit Anker-Spritzbeton-Aus-
bau gesichert werden.

Der Schacht Tabliza wird als Auszieh-
schacht dienen und gleichzeitig For-
deraufgaben fur Seilfahrt, Material und
Grubenberge Ubernehmen. Er erhélt
ebenfalls vier Fillorter. In diesem
Schacht wird eine Einkorb-Gestellfér-
derung von 12 t Nutzlast installiert. Im
Zuge des Baus des Vorschachtes ist
auch der Wetterkanalanschluf mit
herzustellen.

Beide Schachte werden mit einem lich-
ten Durchmesser von 6,5 m abgeteulit.
Die Endteufe ist mit ca. 650 m fur beide
Schachte ebenfalls gleich. Zu einem
spateren Zeitpunkt ist der Schacht
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Tabliza allerdings noch einmal um
300 m tieferzuteufen. Bei beiden
Schachten werden die Teuf- und Aus
bauarbeiten sofort mit den endguilti-
gen Schachtgerlsten durchgefthrt.
Beim Schacht Santa Lucia handelt es

sich um einen Turm, in dem noch wah-

rend der Schachtbauarbeiten die For-
dermaschinen fir die Gestell- und
Skipférderung montiert werden. Der
Schacht Tabliza wird mit einem For-
dergerust bestiickt, das von einem
alten Schacht libernommen werden
konnte.

Die Ansatzpunkte beider Schachte
sind ca. 3 km Luftlinie voneinander
entfernt. Sie liegen in bergigem

Gelande 1166 bzw. 1280 m tber NN

und sind Uber 6ffentliche bzw. uber
HVL-eigene StraBen zu erreichen.
Wegen der Héhenlage mit einer mittle-
ren Temperatur wahrend der Winter
monate von ca. —5°C und ggf. star
ken Schneeféallen ist es erforderlich,
die Baustellen winterfest einzurichten.
Das bedeutet u. a., daB beide
Schachtplatze eigene Betonanlagen
erhalten und Zement und Zuschlag
stoffe fur ca. eine Woche standig vor
gehalten werden.

Die Geologie an beiden Schachten ist
von HVL durch drei Kernbohrungen
vorerkundet worden. Es werden
geneigte bis steile Schichten zu durch-
teufen sein (Santa Lucia ca. 35°, Ta-
bliza ca. 75°). Das tektonisch stark
beanspruchte Karbon steht bis zum
Tage an. Die Gesteinsarten reichen

von wenig standfestem Schieferton bis
zu Konglomerat, wobei im Schacht
Santa Lucia der Sandsteinanteil
wesentlich héher als im Schacht Ta-
bliza ist. Die mittlere einachsiale
Druckfestigkeit schwankt zwischen

35 MPa (Schiefer) und 140 MPa (Sand-
stein). Wegen der zu erwartenden
Wasserzuflusse muB wahrend des
Teufens eine Wasserhaltung vorgehal-
ten werden,

Beim Teufen und Ausbauen der
Schéachte wird das in Deutschland
Ubliche Verfahren angewendet wer-
den. Zunachst werden der Schacht-
kopf und ein Vorschacht bis 45 m
Teufe hergestellt. Dabei wird mit Bag
gern und Kré&nen gearbeitet, wie sie im
Tiefbau allgemein verbreitet sind.
Parallet dazu werden die Forderma
schine, Winden, Betonaufbereitung,
Kompressoren, Blro- und Kauenge-
baude etc. errichtet. Die Vorschacht:
teufe ist so gewahlt, daf sie als Start-
teufe fOr das bergmannische Teufen
mit Schwebebliihne im Schacht,
Umsetzschalung und Greifereinrich-
tung unterhalb der Buhne ausreicht.
Es wird abwechselnd geteuft und beto-
niert. Der Abstand zwischen Schacht-
sohle und Beton richtet sich nach den
Gebirgsbedingungen. Als vorlaufige
StoBsicherung sind Gebirgsanker und
ggf. Spritzbeton vorgesehen. Der
Schachtbeton wird in 4,5 m langen
Satzen eingebaut. Zwischen den Sat-
zen verbleiben 30 cm hohe Ringfugen,
die zum Gebirge hin mit einer Beton-
schiirze verschlossen sind. Die Min-
destwanddicke des Betonausbaus der
Qualitat B 25 betragt 30 cm. Wegen
der sulfathaltigen Gebirgswasser ist
die Verwendung von sulfatbestandi-
gen Zementen erforderlich.

Die Leistungen von Deilmann-Haniel
innerhalb der Arge werden vor allem in
den schachtspezifischen Planungen
bestehen, zumal nach der Ausschrei-
bung neben den spanischen Vorschrif-
ten auch die deutschen ,Technischen
Anfarderungen an Schackd- un
Schrag {TAS)" qel en
werden. Deilmann-Haniel wird des wei-
teren das gesamte Schachtteufgerat
beistellen und Schllsselpersonal fiir
die Schachtbautechnik einschl.
Maschinen- und Elektrofachkraften
entsenden.

Mit der Baustelleneinrichtung wurde
noch im Juni begonnen. Die Arbeiten
am Schachtkopf sollen im September/
Oktober 1991 und das bergmannische
Teufen im Fruhjahr 1992 starten. Eine
Gesamtbauzeit von Uber 3 Jahren ist
vorgesehen.
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Buliflex in Japan

Von Dipl.-Ing. Bernhard Liibbers, GKG

In den letzten Jahren wurde in Japan
sehr intensiv nach einem unbrennba-
ren Ersatz fUr den bis dahin tUblichen
Holzverzug im Streckenausbau
gesucht. Um die staatlichen Forderun-
gen nach Unbrennbarkeit zu erfullen,
wird zur Zeit noch Spritzbeton auf den
Verzug aufgetragen. Hierdurch wird
gleichzeitig auch der Wetterwiderstand
verringert.

Da diese Methode sehr arbeitsaufwen-
dig und teuer ist, suchte man nach
anderen L&sungen.

Im Marz 1991 wurden auf dem Stein-
kohlenbergwerk Kushiro der Taiheiyo
Coal Mining Bullflex-Stltzschlauche in
Verbindung mit Verzugmatten getestet.

Das Steinkohlenbergwerk Kushiro :st
das nordlichste Bergwerk Japans. Es
befindet sich in der Stadt Kushiro auf
der Insel Hokkaido.

Das Bergwerk hat eine Jahresforde-
rung von ca. 5 Millionen Tonnen Roh-
kohle. Das Grubenfeld erstreckt sich
auf ca. 40 km? unter dem Meer. Die
Kohle wird in Teufen zwischen 150
und 600 m unter dem Meeresboden
abgebaut.

Nachdem Mannschaft und Aufsichten
Uber Tage sowohl theoretisch als auch
praktisch flr den Einsatz von Bullflex-
Stitzschlauchen geschult worden
waren, wurden die Mischer/Pumpen-
einheit des Typs Uelmat/Estromat und
das Schlauchmaterial an den Einsatz-
ort transportiert.

Dieser Einsatzort war der Hauptquer-
schlag ,No.6 Ma nroad" auf der
600-m-Sohle mit einem Querschnitt
von ca. 18 m?, ausgerustet mit einem
einarmigen Bohrwagen und einem
Lader. Das Haufwerk wurde in Forder-
wagen geladen.

Die Strecke war mit einem starren
Bogenausbau aus IBP 140 ausgebaut.
Um zu verhindern, daB der Bullflex-
Schlauch wahrend des Fullvorganges
vom Ausbau abrollte, wurden In
Abstanden von ca. 1 m entweder wie-
derverwendbare Klammern oder verlo-
rene Klammern mit einer Halterung fur
die Firstensicherung auf den Ausbau
geklemmt. Als Verzug dienten Doppel-
knotenmatten, die von den Bullflex-
Schlauchen gegen das Gebirge
gepreft wurden.

Die Bullflex-Schlauche wurden mit
einer Mischung aus ca. 30% Zement
und 70% Elektrofilterasche gefullt.

Innerhalb von 3 Tagen wurden alle
3 Schichten mit dem neuen Verfahren
vertraut gemacht. Die japanischen
Bergleute und Ingenieure zeigten sich
von der Unkompliziertheit und Schnel-
ligkeit des Verfahrens beeindruckt.

Wahrend die Ingenieure der Vortriebs-
abteilung die gute Kraftibertragung
aus dem Gebirge auf den Ausbaubo-
gen fUr sehr vorteilhaft erachteten, war

fUr die Wetterabteilung der gegenuber
den bisherigen Verfahren reduzierte
Wetterwiderstand besonders wichtig.

Fir den Ingenieur aus Deutschland ist
das hohe SicherheitsbewuBtsein
sowohl der Fihrungsmannschaft als
auch der Arbeiter besonders auffallig.
Jeder Arbeitsvorgang wird vom Arbei-
ter nach Beendigung auf Sicherheits-
mangel Uberprift, wobei er sich selbst
das ordnungsgemaBe Ergebnis besta-
tigt. Sicherheitsmangel an Maschinen,
Material oder bei der Fahrung werden
sofort gemeldet und umgehend besei-
tigt.

Auch bei der Auswahl des Bullflex-Ver-
fahrens spielte dieses Sicherheitsbe-
wuBtsein eine groBe Rolle. Da einer-
seits die Gebirgsauflockerung im
Bereich der Ortsbrust auf ein Minimum
reduziert wird und andererseits bis
dato noch nicht bekannte vorpfand-
bare Verzugmatten zum Einsatz kom-
men, erschien den Sicherheitsinge-
nieuren die Einflhrung dieses Systems
als ein bedeutender Schritt zur Redu-
zierung der Gefahr von Stein- und
Kohlenfall im Vortriebsbereich. Da die
Versuchsphase sehr erfolgreich verlief,
werden Bullflex-Stltzschlduche jetzt
regelmanig in dem beschriebenen Vor-
trieb eingesetzt.

Zur Zeit wird ein weiterer Vortrieb mit
der bendtigten Ausristung fir den
Einsatz des Bullflex-Verfahrens ausge-
rlstet.



MebBtechnologie
beim innerstadtischen U-Bahn-Bau

Von Dipl.-Ing. Gerhard Weithe, Beton und Monierbau

Sowohl im Felstunnelbau als auch im
oberflachennahen innerstadtischen
U-Bahn-Bau hat sich die Erkenntnis
durchgesetzt, daB nicht hauptsachlich
die statischen Berechnungen und Pro-
gnosen eine Gewahr fur die Stands
cherheit eines Bauwerks bieten kdn-
nen, als vieimehr die aktuelle, baube-
gleitende Erfassung, Auswertung und
Interpretation der MeBergebnisse mit
dem erforderlichen direkten RiickfluB
der gewahlten MaBnahmen auf den
Baubetrieb. Es hat sich gezeigt, daf
gerade da, wo der theoretische Stand-
sicherheitsnachweis schwierig zu flh-
ren ist, die Bedeutung der Verfor
mungsmessungen zunimmt.

Eine der herausragenden Eigenschaf
ten der Neuen Osterreichischen Tun-
nelbauweise (NOT) ist ihre Flexibilitat
bei der schnellen Reaktion auf nicht
vorhergesehenes Gebirgsverhalten mit
einer Fulle verschiedener Sicherungs-
maBnahmen. Diese Flexibilitat hat
wesentlichen Anteil an der immer star-
keren Verbreitung der NOT insbeson-
dere bei kritischen Tunnelbauprojek-
ten im oberflachennahen U-Bahn-Bau.
Die unabdingbare Voraussetzung
einer solchen Fahigkeit, im Rahmen
der NOT unmittelbar reagieren zu kén-
nen, ist ein exzellentes Vermessungs-
wesen, das vor allem durch die
sprunghafte Entwicklung der EDV in
den letzten Jahren derartige Fort-
schritte gemacht hat, daB heute Tun-
nelbauprojekte bergmannisch durch-
gefluhrt werden kénnen (minimale
Uberdeckung, Durchértern nicht
standfester Sand- und Kiesbdden
usw.), an die vor noch finf Jahren
nicht zu denken war.

Die wichtigsten Messungen sind

Geoditische Messungen

Diese Messungen dienen der plange
m B richtigen Herstellung des Bau-
werks in Lage, Hohe und Geometrie.
Das auf wenige Millimeter genaue
Zusammentreffen zweier Tunnelréhren
wird als Resultat korrekter geodati-
scher Messungen = in Verbindung mit
dem Einsatz praziser Gerate — erzielt.

Profilkontrolle einer Gewolbebeton-Innenschale

Profil- und Lichtraumkontrolien

Die in Spritzbetonbauweise hergestell-
ten Querschnitte werden mit einer
zusatzlichen Toleranz, dem ,Uberpro-
fii* aufgefahren, um Einbauungenau-
igkeiten, Setzungen u.a. abzufangen.
Die standige Kontrolle der Profile
gewahrleistet, daB dieses Uberprofil so
gering wie moglich gehalten wird, da
es auf Kosten des Unternehmers mit
Beton verfillt werden muB.

Geotechnische Messungen

Diese Messungen sind zur Beurteilung
der Standsicherheit eines Tunnelbau-
werks unabdingbar nétig. Dazu wer-
den die Vertikalverformungen der
Gelandeoberflache und der Bebauung
erfaBt..Die Erfassung von Setzungen
am Ausbau selbst durch First- und
FuBnivellements gehdrt zu den klassi-
schen MeBverfahren zur Kontrolle des
Tragverhattens. Ein wichtiges Hilfsmit-
tel zur Beurteilung von Belastung und

Entlastung des gewollt nachgiebigen
Ausbaus ist die Beobachtung der Kon
vergenz (Stauchung) und Divergenz
(Spreizung) der AuBenschale, die auf-
grund von Lastumlagerungen m
umgebenden Gebirgsmaterial auftre
ten

In-s tu-Messungen mit moderner
MeBtechnologie werden bei der Beur-
teilung des gewahlten Vortriebs- und
Sicherungssystems, der Stabilitat der
Statzmittel und des Gebirgsverhaltens
als wichtiges Hilfsmittel weiter an
Bedeutung gewinnen. Diese steigen-
den Anforderungen an die Leistungs:
fahigkeit und Genauigkeit der MeB-
technik werden eine standige Weiter-
entwicklung der MeB- und Auswert-
verfahren erforderlich machen,

17



Versuchsanlage
zur Regenerierung von GieBereisanden

Von Dr. Hans Klaus Schott und Dipl.-Ing. Rainer Drost, Zako

Aufbau der Versuchsanlage

Die Zako erhielt von dem Essener
Ingenieurblro Kuttner den Auftrag,
eine Versuchsanlage zur Regenerie-
rung von GieBereisanden zu bauen.
Die gute kooperative Zusammenarbeit
und die raumliche Nahe der Unterneh-
men Zako und Kuttner waren aus-
schlaggebend dafiir, die Anlage nach
Fertigstellung auf dem Betriebsge-
lande der Zako zu installieren und
standig weiterzuentwickeln. Erste Auf-
bereitungsversuche wurden mit positi-
vem Ergebnis abgeschlossen.

Sandregenerierung

Zur Herstellung von Gufteilen mussen
Formen verwendet werden, in die fl(is-
siges Metall eingeflillt wird, das dann
erstarrt. Hohlraume in den GuBteilen
werden durch sogenannte Kerne
erzeugt. Die Formen werden im allge-
meinen aus Sand hergestellt, hierzu
werden Modelle verwendet. Da von
den GuBteilen ein hoher Qualitdtsstan-
dard verlangt wird im Hinblick auf
Festigkeit und MaBgenauigkeit, mus-
sen Formen und Kerne hohe Stabilitat
aufweisen, um dem Druck des fl{ssi-
gen Metalls und der Temperaturbe-
anspruchung im Gie3- und Erstar-
rungsvorgang standhalten zu kénnen.
Der Sand muB zu diesem Zweck mit
Bindemitteln versehen werden, die
diese Eigenschaften erzeugen. An den

Sand selbst missen gemaB der Binde-
mittelart bestimmte Forderungen hin-
sichtlich Kérnung, Schlammstoff und
chemischer Eigenschaften gestellt
werden. Grundsatzlich gibt es zwei
Bindersysteme: anorganische und
organische. Kerne werden im alige-
meinen mit organischen Bindersyste-
men, die Formen mit organischen oder
anorganischen Bindersystemen herge-
stellt. Die Binder ver&ndern sich im
GieBvorgang und verlieren ihre Eigen-
schaften um so mehr, je hbher der
TemperatureinfluB ist. Die Sande kon-
nen deshalb ohne eine Regenerierung
nicht wieder als Formstoff eingesetzt
werden,

Die Regenerierung ist relativ einfach,
wenn es sich um Monosandsysteme
handelt und das Regenerat dem Aus-
gangssandsystem wieder zugeflhrt
wird. Diese Regenerierung wird liber-
wiegend mechanisch durchgefiihrt.
Der hierbei anfallende Staub ist jedoch
problematisch und muB als Sonder-
mull deponiert werden. Die Inert s e-
rung des Staubes wird angestrebt,
seine Deponierung soll auf der Depo-
nieklasse 1 moglich werden.

Von den rund 30 Mio. Tonnen Sand im
Umlauf (bezogen auf die alten Bun-
destander) werden rund 28,4 Mio. Ton-
nen Uberwiegend mechanisch regene-
riert. Die hierbei anfallenden Staub-
mengen mussen in Zukunft Inertisie-
rungsanlagen zugefuhrt werden.

Sand vor der Regenerierung

Die Regenerierung ist aber schwierig,
wenn es sich um Mischsande aus ver-
schiedenen Bindersystemen, die soge-
nannten Schuttsande, handelt. Diese
entstehen, wenn flr ein Gu3stlck For-
men und Kerne aus unterschiedlichen
Bindersystemen verwendet werden, da
beim Auspacken des GuBstlickes die
voéllige Trennung der Sandsysteme
nicht gelingt. Wird bei der Regenerie-
rung der Schuttsande Neusandqualitat
nicht erreicht, ist der Einsatz in keinem
der Sandsysteme moglich, da dies die
chemischen Erfordernisse der einzel-
nen Systeme verbieten. Bis heute gibt
es kein ausreichendes und wirtschaft-
liches Verfahren, die Schuttsande zu
regenerieren. So missen rd. 1,6 Mio.
Tonnen pro Jahr den Deponien zuge-
fUhrt werden.

Mit dem von der Fa. Kuitner entwickel-
ten ,Dampfdruck-Verfahren* soll das
Problem der Schuttsandregenerierung
und der Staubinertisierung geldst wer-
den.

Aufbereitung

von Schuttsanden

Schuttsande bestehen im wesentlichen
aus Mischungen von Sanden, die

organisch bzw. anorganisch gebun-
den sind und nach erfolgtem GuB und



Regenerierter Sand

der Trennung vom GuBstlick aufberei-
tet werden missen, um wieder dem
ProduktionsprozeB zugeflhrt werden
zu kénnen.

Zielsetzung bei der Aufbereitung ist,
ein Regenerat zu erhalten, das univer-
sell verwendet werden kann, insbeson-
dere zur Herstellung von Kernen nach
dem Cold-Box-Verfahren. Dabei ist
erforderlich, daB das Regenerat Neu-
sandqualitat aufweist.

Eine weitere Zielsetzung des Aufberei-
tungsverfahrens muf sein, daB der
anfallende Reststoff (Kornabrieb,
Unterkorn und Bentonit) geman Bun-
desimmissionsschutzgesetz absolut
inert ist, d. h. keinen Gldhverlust etc.
mehr aufweist, und daB das Abgas der
Aufbereitungsanlage den Vorschriften
der TA-Luft genigt.

Verfahren

Das folgende Vertahren beruht auf der
|dee, die auf dem Sandkorn vorhande-
nen Bentonitbinderhullen durch
Dampfdruck zu lockern bzw. abzu-
sprengen. Hierfir muB der Schuttsand
mit Wasser getrankt (derart, daB die
Poren der Binderhtlle mit Wasser
geflllt sind und der noch vorhandene
aktive Bentonit durchfeuchtet ist) und
in eine heiBe Wirbelschicht ausrei
chender Warmekapazitat eingebracht
werden. Die schlagartige Temperatur-
steigerung fuhrt durch Dampfbildung
und Dampflberhitzung zur pldtzlichen

e e

Versuchsan age

VolumenvergréBerung in den Schalen

und sprengt bzw. lockert diese. Gleich

ze tig verhindert der Wassergehalt des
Bentonits das Anfritten an die Korner,

da die hiertir erforderliche Zeit im kriti-
schen Temperaturniveau nicht zur Ver-
fugung steht.

Die hohe Temperatur in der Wirbel-
schicht sorgt zusammen mit dem Sau-
erstoff des Bewegungsfluids fur den
raschen Ausbrand der brennbaren
Bestandteite im Bett selbst.

Zur Erzeugung der erforderlichen
Reaktionstemperaturen in der Wirbel-
schicht wird diese beheizt. Abwei-
chend vom Stand der Technik wird die
Wirbelschicht von oben beheizt, mit
dem Vorteil, daB der Warmeubertrag in
die Schicht selbst durch den Abstand
des Brenners von der Schicht einstelt
bar ist und somit unterschiedliche
Temperaturen in der Schicht und ober-
halb im sogenannten Beruhigungs-
raum der Wirbelschicht gezielt gefah-
ren werden kdnnen

Versuchsanlage

Die Anlage besteht aus den Haupt
komponenten

Vormaterialbunker
Wirbelschichtreaktor (WS)
Grobkornabscheider (GA)
Quench

Tuchfilter.

s fon —

Als Heizenergie wird Flussigpropan
bzw. Erdgas verwendet. Die bendtigte
Brennluft und Wirbelluft wird mit einem
Drehkolbengeblase erzeugt.

Das bendtigte Kuhlwasser wird im
Kreis gefuhrt, es kommt nicht mit den
aufzubereitenden Stoffen in Kontakt.
Das aus dem Grobabscheider austre-
tende heiBe Rauchgas wird in der
Quenchstrecke auf Filtereingangstem
peratur abgequencht. Hierzu werden
im Extremfall 400 kg Wasser/h ver-
dampft. Die Abgase werden im
Schlauchfilter auf weniger als

15 mg/Nm? entstaubt. Entsprechend
den Erfordernissen einer Versuchsan-
lage sind nur die Brennersteuerung
und die Sicherheitskreise automati-
siert, alle anderen Parameter sind frei
setzbar mit der Einschrankung, daB
den Parametern untere und obere
Grenzwerte zugeordnet sind. Vorga-
ben, die sich auBerhalb der definierten
Grenzwerte bewegen, werden von der
Rechnersteuerung der Anlage zurtck-
gewiesen.

Die Herstellung von Anlagen flr die
Sandregenerierung bedeutet fir Kitt-
ner und fir Zako einen weiteren Bei-
trag zur Auftragssicherung in der
Zukunft.



Rohrvortrieb in Aschaffenburg

Von Bauleiter Werner Wagner, Beton- und Monierbau

GepreBter Rohrstrang mit Versorgungsieitungen

im Zuge der Verbreiterung der
Adenauerbrlcke Uber den Main und
des Neubaus eines StraBentunnels am
Suadring in Aschaffenburg muBte ein
neuer Hauptsammler in ca. 10 m Tiefe
erstellt werden.

FUr Planung und Oberbauleitung des
gesamten Projekts war das Ing.-Buro
Obermayer aus MUnchen zustandig,
die ortliche Baulberwachung lag beim
Ing.-Blro Meyer-Heeg aus Aschaffen-
burg.

Die Arge A. Horn g/Beton- und Monier-
bau, NL Stuttgart bekam auf Grund
eines Sondervorschlags den Auftrag
far die Erstellung des Hauptsammlers
mit hydraulischem Rohrvortrieb

DN 1800/2160 (7.

Strecke 1 war 50 m lang und kam
ohne Bergegrube in einem Hang am
Mainufer zutage.

Strecke 2 war 500 m lang und wurde
mit 4 Zwischenstationen betrieben,
wobei wir ca. 4 km Versorgungsleitun-
gen fur den Betrieb der Maschinen mit
einbauen muBten.

Wéhrend des Rohrvortriebs unterquer-
ten wir eine groBe StraBenkreuzung,
die komplette Feuerwehranlage und
den Bahnkorper der Strecke Aschaf-
fenburg — Miltenberg.

Im Juni 1990 wurde mit der Baustellen-
einrichtung und dem Abteufen der
Baugruben S6, S11, S12 und S11a im
Spritzbetonverfahren begonnen, wobei
die Baugrube S12 mit einer Ellipsen-
form von 12,3 x 11,5 m und einer Tiefe
von ca. 11,0 m die groBte war. Da wir
verschiedene Bodenarten durchortern
muBten wahlten wir als Abbaugerat
eine Vortriebsmaschine vom Typ ,Her-
renknecht MH2". Die Férderung des
anstehenden Bodens erfolgte durch
Spulférderung. Eine hydraulisch ange-
triebene Habermann-Pumpe 70 KW
brachte den erforderlichen Férder-
strom. Uber dem Aufnahmebecken
war ein Bergebrecher installiert, der
die anstehenden Quarzbanke und
Kiese bis auf eine KorngroBe von

50 mm zerkleinern muBte.

Das Absetzbecken hatte eine GroBe
von 450 mx 8,0 mx3,0m, so daf ca.
750 m3 Material eingespult werden
konnten. Das Becken muBte im Laufe
der Bauzeit zweimal an Wochenenden
geleert werden.

Im September 1990 wurde die

Strecke 1 von S6 nach S5 ganz normal
per Handabbau und Trockenférde-
rung aufgefahren. Ein Maschinenein-
satz ware fur diese Kurzstrecke zu auf-
wendig gewesen. in der Zwischenzeit
wurden die Baugruben S11a und S11
abgeteuft, wobei wir einen Tonstein
{Fels) bis zu 80% (BKL 7) vorfanden.
Dies hieB fast 100 m Vortrieb im Fels.

Edgar Hentrich an der Spulférderung

Unser Konzept, die Strecke 2 mit einer
MH2 aufzufahren, war damit nicht
mehr durchfihrbar. Um den Tonstein
zu durchfahren, brauchten wir jetzt
eine Teilschnittmaschine vom Typ
,SM2". Da unsere eigene SM2 in Hat-
tingen im Einsatz war, muBten wir eine
Maschine gleichen Typs von Herren-
knecht anmieten. Daraus resultierte
auch eine gréBere Stromversorgung
uber 300 m Lange, dreistrédngig

4x95 5.

Wahrend des Maschinenbaus im Werk
wurde ein Stichkanal von 36 m Lange,
Vortrieb DN 1000 ¢, von S11 nach
S11a, per Hand m Tonstein aufgefah-
ren.

Ende November 1990 konnten wir die
Strecke 2, 500 m lang, anfahren. In

8 Schichten wurden der Anfahrvor-
gang und der Einbau der Spulférde-
rung beendet.

Bis Station 250 m wurde eine Leistung
von 10,5 m pro Schicht erreicht. Dabei
durchfuhren wir Bodenarten wie
Gneiszersatz mit Quarzbanken, festan-
stehender Mainkies und dichtgela-
gerte Sande.

Bei Station ca. 273 m, hinter dem Feu-
erwehrhaus, fuhren wir eine geschlos-
sene Wasserlinse an, die nicht mehr



Ubergabe-Station mit Brecher

vor Ort zu kontrollieren war. Die Orts-
brust muBte verbaut werden. Nach
eingehender Beratung beschiossen
wir, 4 Vakuumbrunnen herzustellen.
Das Konzept war, versetzt 5 m aus der
Achse rechts und links im Abstand von
20 m die Brunnen anzuordnen. Trotz
Beaufschlagung der Brunnen mit

0,7 bar Vakuum brachte kein Brunnen
auch nur ein biBchen Wasser. Wah-
rend des Stillstands von 3 Wochen
durch den Brunnenbau entwasserte
sich die Wasserlinse auf nattirliche Art
Gber die Ortsbrust. Damit einher gin-
gen tagliche Wasserandrangs-Mes-
sungen. Am 19, Marz 1991 entfernten
wir den Verbau. Die Ortsbrust war nur
noch leicht feucht, nach 3,5 m war der
anstehende Sandboden trocken. Bis
Station 380 m war ein normaler Rohr-
vortrieb in einem feststehenden Sand-
boden moglich.

Dann anderte sich die Geologie der-
maBen, daf nur noch Feinstsande
(Quarzsand) mit einem Bdschungs-
winkel unter 20° anstanden. Dieser
Boden war trotz Zwischenblihne im
Schild und Handabbau nicht mehr zu
beherrschen

AuBerdem standen wir direkt unter der
Bahnlinie Aschaffenburg — Milten-
berg. Nach eingehenden Besprechun-
gen und Beratungen (Bauleitung, Gut-
achter usw.) verlangte die Bundes-
bahn eine Verfestigung der anstehen-
den Lockerbdden. Da bei dieser

Maschinist Thau im Fuhrerstand vor Ort

Einrichten der Pref3grube

Bodenart eine Zement-Dammer-Verfe-
stigung nicht in Frage kam, muBten
wir eine chemische Wasserglas-Nitrai-
Injektion wéhien.

Am 7. Mai begannen wir mit den Injek-
tionsarbeiten. Da der Bahnverkehr
aufrechterhalten werden mufte, wurde
mit ca. 2000 m Schragbohrungen der
anstehende Boden unter dem Bahn-
korper verfestigt. Im Schutze dieser

Verfestigung (ca. 25 m) unterquerten
wir den Bahnkorper, bis wir bei Station
415 m den Tonstein erreichten.

Nach der Durchfahrung des Tonsteins
(BKL 7} mit einer Tagesleistung von
7,0 m wurde der Vortrieb Mitte Juli
beendet.
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Auffahrung eines Vorflutkanals
mit neuartigem Vortriebskonzept

in Nuirnberg

Von Dipl.-Ing. Siegmund Hladysz und Dr. Gerhard WeiBbach, Beton- und Monierbau

Durch den Vorflutkanal Fischbach-Al-
tenfurt werden die am suddstlichen
Stadtrand von Nirnberg gelegenen
Stadtteile Fischbach und Altenfurt an
das stadtische Kanainetz n Ndrnberg
angeschlossen. FUr die Realisierung
dieser MaBBnahme ist ein insgesamt

5 km langer Stahlbetonrohrkanal

DN 2500, der die Funktion eines Stau-
raumkanales erhalt, erforderlich.

Neben dem Kanalstrang st der Bau
einer groBeren Anzahl von Schachten
geplant, die fur die Zuleitung der
Abwasser und auch als Zu egs- und
Bergeschachte verwendet werden. Die
Tiefenlage des Kanales ist mit 15-27 m
unter Gelandeoberkante au3erge-
wdhnlich und macht bergmannische
Verfahren fur den Bau zwingend.

Im Juni 1990 erhielt Beton- und
Monierbau den Auftrag fur die Herstel-
lung eines 910 m langen Abschnittes
(Bauabschnitt IV, Los 6) des Vorflutka-
nales mit insgesamt 7 Schachtbauwer-
ken. Die Trasse verlauft ca. 450 m
parallel zur Regensburger StraBe bis
zum Zusammenflihrungsbauwerk
{Schacht 10) an der Einmindung der
Ausfahrt zur Fischbacher HauptstraBe.
Dort teilt sich der Sammler, wobei eine
Abzweigung in stdlicher Richtung
unter der Bundesbahnlinie Narnberg-
Regensburg hindurch bis zum Steuer-
bauwerk verlauft. Der andere Teil der
Sammlertrasse ist in dstlicher Richtung
zum AnschluBschacht des Stauraum-
sammlers Fischbacher HauptstraBe
orientiert. Der Sammler verlauft in
einer Tiefe von 23,0-27,0 m unter
Geléandeoberkante.

Der Stollen ist nach den Grundsatzen
der neuen Osterreichischen Tunnel-
bauweise mit einer bewehrten Spritz-
betonschale als Verbau aufzufahren.
Die Ortbetoninnenschale mit einer
Solldicke von 0,25 m, die in 8-m-Bldcke
unterteilt ist, Gbernimmt die Kanalfunk-
tion.

Die Innenschale st in wasserundurch-
lassigem Beton mit mittig angeordne-
ten Dehnfugenbandern zwischen den
Blocken zu betonieren. Arbeitsfugen
zwischen Sohle und Gewdlbe sind
nicht zugelassen.
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Baugrund

Im Raum NUrnberg sind Sand- und
Tonsteine des Mittleren Burgsand-
steins des Keupers dominierend. Unter
einer Verwitterungsschicht von

1,0-4,0 m Dicke stehen im Vortriebsbe-
reich Uberwiegend horizontal gela-
gerte Sandsteinformationen an, n die
linsenfbrmige Tonsteinschichten ein-
gelagert sind. Bei dem Sandstein han-
delt es sich Uberwiegend um mittelhar-
tes Gestein. Der Anteil von welchen
bzw. harten Lagen st gering. Die ein-
axialen Druckfestigkeiten der Bohr-
kerne der AufschluBbohrungen

schwanken zwischen 475 kN/m? und
9380 kN/m? mit einem Mittelwert von
4901 kN/m2.

Das Grundwasser steht ca. 3-4 m unter
Gelandeoberkante an. GemaB Aus-
schreibung war mit einer Grenzwas-
sermenge von 2,5 I/sek. nach

DIN 18312 zu rechnen. Dieser Wert
wurde jedoch bei der Auffahrung weit
Uberschritten.

Gebirgslosung

Der Bauherr, die Stadt Nurnberg, Uber-
lieB in seiner Leistungsbeschreibung
die Art der Gebirgslésung dem Auf-
tragnehmer. In der baugrundtechni-
schen Beschreibung der Landesge-
werbeanstalt NUrnberg wurde ein
Frasvortrieb mit einer Teilschnittma-
schine favorisiert, ein Sprengvortrieb
schied aus.

Auf der Basis der zur Verfigung ste-

henden Baugrundunterlagen und der
zu erwartenden Druckfestigkeiten des
Gebirges fiel die Entscheidung bei der
Wahl der Vortriebsmaschine bereits in



Vortriebskonzept

der Kalkulationsphase flr eine Pau-
rat E 169. Die 44 Tonnen schwere Teil-
schnlttmaschine mit einer Leistung
von 140 KW am Schneidkopf lie opti-
male Vortriebsleistungen trotz des
relativ engen Profilguerschnittes (Aus-
bruchsbrette Sohle 2,9 m, Maschinen-
breite 2,5 m} erwarten.

Am langs orientierten Schneidkopf mit

zweigangiger Forderspirale und Rund-

schaftmeiBeln ist ein axialer Andruck
bis 160 kN und ein radialer Andruck
bis 65 kN (max. Drehmoment 65 kN m)
auf das Gebirge mdglich. Gebirge bis
9000 kN/m? Druckfestigkeit ist somit
wirtschalftlich [6sbar.

Das geloste Gestein gelangt durch die
Forderspirale des Schneidkopfes auf
den Greifarmlader und wird von dort
Uber den Doppelkettenkratzforderer
durch die Frase zur Ubergabe am
Ende der Maschine geférdert.

Schneidkopf und Férderer werden
elektromechanisch, alle anderen
Bewegungen elektrohydraulisch ange-
trieben. Die Fahrwerke (Kettenantrieb)
sind einzeln Uber Radialkolbenmoto-
ren und Getriebe angetrieben.

Horizontaltransport
des Ausbruchmaterials
im Stollen

Der hydrologischen Situation Rech-
nung tragend wurde der Vortrieb stei-
gend, also vom Schacht 5 am nérd

li hen Losende in Richtung

Schacht 10 und von dort in die beiden
Verzweigungséste geplant. Als Forder
schacht kam fUr den ersten Abschnitt
nur der Schacht 5 und anschlieBend
der Schacht 10 in Frage.
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Teilschnittmaschine vor Ort

Bei der Konzeption des Transportsy-
stems im Stollen wurden alle im Stol-
lenbau dblichen Verfahren untersucht:

— NaBférderung tber Rohrleitung

— Gleisgebundener Transport
Fahrlader bzw. Dumper

— Forderband.

Die NaBférderung Uber Rohrleitung
erfordert eine Mischstation hinter der
Frase und ausreichend groBe Absetz-
becken Uber Tage zur Sedimentation
des Ausbruchmaterials. Da die Trasse
am Rande eines Waldes verlauft, war
die Bereitstellung gréBerer Flachen fur
Absetzbecken auszuschlieBen.

Ein gleisgebundenes Transportsystem
schied aus grundsatzlichen Erw&gun-
gen hinsichtlich der Verwendbarkeit
bei klnftigen Projekten aus.

Die Horizontalférderung mit Fahrlader,
Radlader oder Dumper hat sich bei
verschiedenen Stollenprojekten der
BuM bewahrt. Voraussetzung dafir
sind eine erosionsbestandige Fahr-
sohle und ausreichend Platz zum
Abkippen.

Die Sandsteine des Mittleren Burg-
sandsteins sind zwar relativ hart, |dsen
sich aber aufgrund des meist tonigen
Bindemittels in Verbindung mit Wasser
relativ schnell unter Belastung. Bei
einem Fahrladereinsatz war somit der
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Einbau einer Betonsohle hinter der
Teilschnittmaschine unabdingbar. Als
problematisch erwies sich die Situa-
tion im Schutterschacht 5, der bereits
ausgehoben und verbaut vom Auftrag-
geber Gibergeben wurde. Der Durch-
messer von nur 7,0 m lieB3 ein vollstan-
diges Einfahren des Fahrladers und
Abkippen nicht zu.

Somit kam als technisch und wirt-
schaftlich sinnvolles Verfahren nur
eine Bandanlage in Frage. Erste Uber-
legungen gingen von hintereinander
gereihten Einzelbandern aus. Dies
hatte jedoch den Einbau einer Ein-
schienenhangebahn oder dergleichen
fur den Transport der Bander in den
Stollen erfordert. Aus wirtschaftlichen
Griinden schied diese Losung aus.

Zur Ausfihrung gelangte schlieBlich
ein System, das aus folgenden Ele-
menten aufgebaut ist:

— Ubergabeband, das an der Teil-
schnittmaschine befestigt ist und
das Schuttermaterial von der
Abwurfstelle der Paurat aufnimmt.

- Das Ubergabeband reitet auf der
Umlenkstation der Bandanlage
uber eine Gleitschiene.

Bandanlage im Stollen

Das Tunnelband — Fabrikat Deil-
mann-Haniel — ist Uber eine Spe -
cherbandschleife flir 25 m Band-
speicherung (= 50 m Gummigurt)
auf maximal 435 m zu verlangern.
Die Gurtbreite betragt 800 mm. Die
Forderleistung liegt bei 60 m3 Hauf-
werk pro Stunde. Bei einem Aus-
bruchsquerschnitt von ca. 10 m?
war somit eine maximale Aus-
bruchsgeschwindigkeit von 3-4 m
pro Stunde mdéglich.

Der maximal mogliche Vortriebsweg —
ohne Manipulation an der Bandanlage
— ergibt sich aus der freien Lange des
Ubergabebandes an der Teilschnitt-
maschine von 6 m. Nach dieser
Strecke wird die Teilschnittmaschine
zurtickgesetzt und die Umlenkstation
ca. 6 m nach vorne gezogen. Die
Bandverlangerung erfolgt an der Spei-
cherbandschieife n 50-m-Abschnitten.

Vertikaltransport des Aus-
bruchmaterials im Schacht

Nachdem die Entscheidung fur einen
kontinuierlichen Transport mit Band-
anfage im Stollen gefallen war, muBte
auch fur den Vertikaltransport im
Schacht eine analoge Loésung entwik-
kelt werden. Herkdmmliches Hebege-
rat, Portalkran oder Turmdrehkran,
kam somit nicht in Frage.



Nach einer intensiven Marktanalyse
fiel die Entscheidung zugunsten eines
Senkrechtforderers der Firma Serbent
mit einem Trellex-Flexowell Foérdergurt
mit 1000 mm Breite. Der Gurtkdrper ist
von einer 300 mm hohen beidseitigen
Wellenkante eingefaBt, 280 mm hohe
Querstollen nehmen das Ausbruchma-
terial auf.

Der Stetigforderer ist an der Schacht-
sohle und Ubertage an einem Stah -
bock befestigt, der in die Schutterbox
integriert ist. Im Schacht hangt der
Gurt vollig frei.

Das Ausbruchmaterial gelangt vom
Tunnelband auf den unten im Schacht
horizontal laufenden Gurtkdrper. Uber
Rollen wird der Gurt vertikal umge
lenkt. Die Hubhohe betragt bis zur
Oberkante der Schutterbox 33 m. Dort
lauft der Gurt wieder horizontal. Etwa
mittig Gber der Schutterbox entleeren
sich die Gurttaschen an einer Umlenk-
rolle. Die Forderleistung ist mit 60 m3
pro Stunde auf die Bandanlage abge
stimmt. Die BruchkorpergréBe ist auf
ca. 200 mm begrenzt.

Stollenvortrieb

Der Stollenvortrieb gestaltete sich
schwieriger als erwartet. Dies war in
erster Linie auf sehr starke Wasserzu-
tritte zurckzuflhren. Das Wasser trat

Vertikalforderer im Schacht

nicht nur aus Kldften und Schichtfla-
chen aus, sondern vollflachig Uber
Gesteinsporen an der Ausbruchslal
bung. Wassermengen von uber

10 I/sek., gemessen 50 m hinter der
Ortsbrust, waren die Regel, mit einem
Spitzenwert von 18 I/sek.

Das Aufbringen der bewehrten Spritz-
betonschale (d =0,15 m) war proble
matisch, da sich zwischen dem Spritz
beton und dem Gebirge rasch ein
Wasserdruck aufbaute, der zu Ablo-
sungen noch vor dem Ausharten des
Spritzbetons fuhrte. Nur durch ein
engmaschiges Andlbeln der Beweh-
rung und die flachige Ableitung des
Wassers uber Noppenfolien lieBen
sich gréBere Abplatzungen verhin

de Die Sicherung gestaltete sich
wesentlich schwieriger und zeitauf-
wendiger als geplant.

Ein weiterer unangenehmer Effekt war
die Vermischung des geldsten Gebir-
ges mit dem Wasser auf der Lade-
schirze der Teilschnittmaschine zu
einem breiigen Schlamm. Fur das For-
dersystem war das unbedeutend
Sowohl der Horizontal- als auch der
Vertikaltransport funktionierten.

Probleme bestanden aber beim Trans-
port Uber Tage und in der Deponie-
rung des Schlammes.

Trotz der ungunstigen hydrologischen
Bedingungen konnten Spritzvortriebs-
leistungen von 14 m/Tag erreicht wer-
den.

Bauzustand

Der Stollen ist vollstandig aufgefahren
und gesichert. Derzeit werden Vorbe-
reitungen fir das Abteufen der
Zustiegs- und Bergeschéchte getrof-
fen. Diese Schachte werden nach
einem Sondervorschlag der BuM im
Raiseboring-Verfahren (Ausfihrung
durch GKG) mit einer Schachtausklei
dung mit Fertigteilrohren hergestellt.
Im Anschluf3 daran werden die Innen-
schale und das Schachtbauwerk am
Verzweigungspunkt (S 10) betoniert.

Erfreulicherweise erhielt die Bieterge
meinschaft Beton- und Monierbau,
Hochtief und Max Bogl mit BuM als
Federflhrer den AnschluBauftrag fur
einen 655 m langen Abschnitt des
Kanalstranges in Richtung Fischbach
Das entwickelte Vortriebskonzept hat
sich sowohl in technischer als auch
wirtschaftlicher Hinsicht bewéahrt, und
wird sicher bei weiteren Stollenprojek-
ten zum Einsatz kommen.
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