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Zum Jahreswechsel

Im energiepolitischen Bereich sind im
zu Ende gehenden Jahr wichtige Rege-
lungen flr die nachsten Jahre getroffen
worden, die dem Steinkohlenbergbau
eine Grundlage fir die Zukunftsplanung
geben sollen. Diese ist mit erheblichen
finanziellen Risiken und groBen unter-
nehmerischen Herausforderungen ver-
bunden. Die Bergbauunternehmen
brauchen deshalb Stabititat und Sicher-
heit, um ihren Versorgungs- und Um-
strukturierungsauftrag zu erflullen und
die darauf gerichteten Unternehmens-
ziele zu erreichen.

Die internationalen Kohlenpreise sind
angestiegen. Die Uberflusituation auf
den Weltenergiemarkten wird nicht von
Dauer sein. Die Entscheidung Uber die
Kohlefinanzierung nach 2000 sollte
dies berlicksichtigen. Auch der Zeit
bedarf flr eine weiterhin erfolgreiche

Umstrukturierung der Bergbauunter-

nehmen und fUr eine sozialvertragliche
Gestaltung der Anpassung darf dabei
nicht aus den Augen verloren werden.

Im Mittelpunkt weiterer Gesprache Uber
die Zukunft des deutschen Bergbaus
werden Fragen der VerlaBlichkeit kinfti-
ger Zusagen eine bedeutende Rolle
spielen. Ziel muB es bleiben, einen ei
stungs- und lebensfahigen Steinkohlen
bergbau Uber das Jahr 2005 hinaus zu
erhalten.

Wir haben uns durch Straffung unserer
Aktivitaten an die veranderten Marktbe-
dingungen angepaft. Durch unseren
hohen technischen Standard und die
Einsatzbereitschaft unserer Belegschaf-
ten wird es uns gelingen, auch in Zu-
kunft das Vertrauen unserer Auftragge-
ber und damit unsere fihrende Stellung

Diese Bergmannskapelle aus Elfenbein spielt im Deutschen Bergbau-Museum in Bochum

am Markt zu erhalten. Wir sind stolz
darauf, dal3 der Name Deilmann-Haniel
fur Qualitat steht. So soll es auch zu-
klnitig bleiben. Dafur werden wir uns
alle nach besten Kréaften einsetzen.

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

Allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
und ihren Familienangehdrigen, allen
ehemaligen Belegschaftsmitgliedern
und den Ubrigen Lesern der Werkzeit-
schrift winschen wir friedliche Weih-
nachtsfeiertage und fUr das neue Jahr
Gesundheit, Gluck und Zufriedenheit.

Geschéftsfihrung und Betriebsrat



Za Novu godinu

U oblasti energetske politi-
ke u godini koja se blizi
kraju primljena su vazna
resenja, koja bi trebala biti
glavna podloga za planiran-
je buducnosti u rudarstvu
kamenog ugliena za
slijedece godine. Povezana
su sa povecanim financijsk-
im i velikim organizacijskim
izazovom. Rudarska
poduzeca trebaju za to sta-
bilnost i sigurnost, kako bi
ispunila obaveze snabdje-
vanja i zadatak prestrukturi-
ranja, iz cega slijedi
postizanje cilieva
poduzeca.

Internacionalne cjene uglje-
na su porasle. Zasicenost
uglienom na svjetskom
trzistu nece uvijek trajati.
Odlukom o financiranju ugl-
jena poslije 2000. godine
trebalo bi se to uzeti u
obzir. Vrijeme potrebno za
uspjesno prestrukturiranje
rudarskih poduzeca kao i
socijalno podnosljivo
resavanje odlaska u pred-
mirovinu ne smije se izgubi-
ti iz vida.

U sredistu daljnjih razgo-
vora o buducnosti
njemackog rudarstva igrat
ce znacajnu ulogu pitanje
sigurnosti buducih
obecanja. Glavni cilj mora

ostati efikasno i zivotno
sposobno rudarstvo kame-
nog ugliena i poslije 2005
godine.

Racionalizacijom nasih akti-
vnosti prilagodili smo se na
izmjenjene trzisne uvjete.
Visokim tehnickim standar-
dom i spremnoscu haseg
radnog kolektiva uspijet ce
nam i u buduce opravdati
povjerenje nasih posloda-
vaca, a time zadrzati
vodece mjesto na trzistu.
Ponosni smo da ime
Deilmann-Haniel znaci kva-
litet. Tako bi trebalo ostati i
u buduce. Za to cemo se
zaloziti svim snagama.

Svim domacim i stranim
partnerima zahvaljujemo za
tjesnu i uspjesnu suradnju,
koju zelimo i u buduce jos
vise ucvrstiti.

Svim suradnicima kao i
njihovim obiteljima, svim
bivsim pripadnicima radnog
kolektiva i ostalim citaocima
Pogonskog lista zelimo
mirne Bozicne blagdane a u
Novoj Godini zdravlje,
srecu i zadovoljstvo.

Uprava i Pogonski savjet

Yeni Yila girerken

Biten yil sonuna dogru
Enerji politikasinda énemli
adimlar atildi Buda kémar
isletmelerinin Glvencesi
olacaktir.

Kémir isletmelerinin daha
elverigli sekilde biyuye bil-
meleri i¢in buda bazi maddi
riziklere baglidir.

Bunun i¢in Tedarikli istikr-
arli ve emniyetli olmasi
gerekmektedir internasyo-
nal kémdr fiyatlar yiksel-
mistir bu yikselis Dlya
Enerji Pazarinda devamli
olmiyacagidir 2000 li yilarin
sonrasina kadar Dunya
Enerji Pazarinin kdmdar
fiyatlarini internasyonal ola-
rak belirlemigtir.

Bitlin maden sirketleri
sosyal pilanda istikrarl bir
sekilde degisiklik yaparak
anpassung u goézden uzak
tutmamalidir.

Alman madenciliginin gele-
cegi icin 2005 yilina kadar

verilen sbzler ve glivenceler

onemli bir rol oynayacaktir.

Biz gelecege yonelik ylk-
sek teknik kapasitemizle
degisen diinya pazari
kargisindaki aktivitemizle
bitin musterilerimizin
guvencesini saglamis

olacagiz. Deilmann Haniel
olarak gurur duymaktayiz
bu Kapsamda i¢ ve dig
Ulkelerdeki muisgterilerimize
tesekklr ederek
¢ahsmalarimizi daha derin-
lestirmek arzusundayiz.

Bu vesile ile biitin
¢alisanlarimiza ve Aila
efratlarinin ve
okuyucularimizin yeni
yillarim kutlar huzur dolu
weicnachten dileriz.

Sirket idaresi ve Isyeri tem-
silciligi



Bergbau

® TSM

Haus Aden/Monopol

Im Juni 1995 begann auf
dem Bergwerk Haus Aden/
Monopol im Baufeld Mono-
pol die Montage einer Teil-
schnittmaschine. Die TSM
WAV 300 fahrt im Fléz Grim-
berg die Bandstreckeflr die
Bauhdhe Grimberg 31 auf.
Das Floz hat eine Machtig-
keit von 1,80 - 2,00 m. Die
Strecke von 2600 m Lange
wird mit einem Ausbruch-
querschnitt von 24,0 m? und
wegen zweimaliger Nutzung
mit Vollhinterflllung aufge-
fahren. Der Ausbau, beste-
hend aus vierteiligen TH-B6-
gen, wird mit einer Ausbau-
setzvorrichtung eingebaut;
der Bauabstand betragt

0,8 m. Die Volhinterflillung
wird pneumatisch von einem
Ferroplastbunker aus einge
bracht.

©® Tieferteufen
Blumenthal Schacht 6
Nach Beendigung der Teuf-
arbeiten wurde die Arbeits
bdhne umgebaut, um die
Einstriche, den kompletten
Fahrschacht, die Roh erla-
gerungen, die Rohrknicksi-
cherungen und die Kabelhal-
ter im neuen Schachtteil von
oben nach unten einzubrin
gen. Danach wurden nach
erneutem Blhnenumbau bei
der Aufwartsfahrt die Rohre
und Spurlatten aufgesetzt
und die Schachtsttihle

11. Sohle, 10. Sohle und 9.
Sohle mit Kopfschutzbiih
nen, Sohlen- und Kellerab-
deckungen montiert (je Soh-
le ca. 60 1). Inzwischen ge-
hen die Arbeiten in die ,hei-
Be Phase"; als Vorbereitung
fur die Forderumstellung, die
ab Weihnachten vorgesehen
ist, werden z.Z. die geteilten
Schutzbhnen geraubt, der
Schachtstuhlbereich 7. Soh-
le (der Ansatzpunkt fir das
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Tieferteufen) in Zusammen
arbeit mit den anderen Fir-
men wie Funke & Huster,
Hese und Siemag ergénzt,
die Arbeitsbithne ein letztes
Mal umgebaut, die Schacht
kabel eingefahren, die Rohre
und Spurlatten vom alten
zum neuen Schacht durch-
geschlossen und unsere Bo-
binenférderung auBBer Be-
trieb genommen. Bei der
eigentlichen Férderumstet-
lung nimmt man die Mate-
rialférderbobine auBer Be-
trieb und ersetzt sie durch
die (generaliiberholte) ehe-
malige Fordermaschine der
Schachtanlage Minister
Achenbach. Den einetagigen
Materialférderkorb werden
wir ausbauen und dafur die
beiden neuen mehretagigen
Kérbe einhdngen. Bei dem
wie bei allen solchen Projek-
ten - eng gestrickten Zeit-
plan ist die nahtlose und
planmaBige Zusammenarbeit
aller beteiligten Firmen wich-
figste Voraussetzung. Trotz
der knappen Termine sind
wir UberZeugt, daB die For-
derung wie geplant gegen
Mitte Januar mit dem nun-
mehr um 486 m tieferen
Schacht 6 aufgenommen
werden kann.

® TSM

Ewald/Schlagel & Eisen
Parallel zur Auffahrung der
Strecke SW 3 im Floz H 1
mit einer WAV 300 begann
im Juli die Montage einer
AM 105 mit Nachléufer in
der Strecke SW 4. Nach ca.
1700 m Auffahrung und
Durchschlag der Strecke
SW 3 wechselte die Vor-
triebsmannschaft zur fertig
montierten AM 105 in der
Strecke SW 4 und begann
am 23.10.1995 mit der Auf
fahrung. Das Vortriebssy
stem besteht aus einer

AM 105 von Voest Alpine,
einer Entstaubungsanlage
(800 m3/min ) von Turbofilter,
einer GTA-Ausbausetzvor-

r chtung sowie einem Ener-
giezug. Aufzufahren sind ca.
1700 m Strecke, die in

TH 19,2/40 kg ausgebaut
und vom Tage aus hydro
mechanisch vollhinterfallt
werden.

Teilschnittmaschine AM 105

® Betriebsstelle
Lohberg/Osterfeld

Die Mannschaft der Be-
triebsstelle Deilmann-Han el
belegt auf dem Bergwerk
Lohberg/Osterfeld drei Vor-
triebe. Der Teilschnittmaschi-
nenvortrieb hat ein Auftrags-
volumen von ca. 1500 m.
Davon sind ca. 500 m auf-
gefahren. Die Auffahrung be
gann mit einem Gesteins
berg von ca. 160 m Lange
vom Floézniveau K 1 zum
Flozniveau C. Mit Erreichen
des Flozes G erfolgte eine
Abknickung in die KA-Strek-
ke (BH 385) nach Suden.
Zur Zeit werden in diesem
Betriebspunkt normale Auf-
fahrleistungen erzielt. Nach
dem Stillsetzen des Vortrie-
bes der TSM E 250 wurde
Anfang Juli der Vortrieb in
der 8stlichen Basis Richtung
Suden wieder aufgenom
men. Der Gesteinsberg wird
zur Zeit konventionell nach
Fl6z C mit guten Vortriebslei-
stungen weitergefahren. Im
Nordfeld fahrt eine dritte
Kolonne eine Kohlenabfuht-
strecke auf. Die beiden kon
ventionellen Vortriebe sind
mit zwei DH-Ladern M 412
und Arbeitsbuhne ausge-
rustet.

® Bohrabteilung

Die Bohrabteilung erhielt den
Auftrag, die seigere Wetter-
verbindung zwischen der
Strecke 452 (Bohrkammer)
und der Strecke 482 (Aus-
tragskammer) auf der
Schachtanlage Westfalen
herzustellen. Diese Wetter-
verbindung mit einer Ge-
samtteufe von 140,4 m und
einem Enddurchmesser von
4000 mm wird im Raise
Bohrverfahren unter Einsatz
der Bohrmaschine Typ

RH 71 der Firma Robbins
erstellt. Die Zielbohrung mit
einem Bohrdurchmesser von
216 mm wurde, ausgehend
vom unteren Bohrlochan
schlag, mit der GroBloch
bohrmaschine Typ EH 1200
der Firma Turmag sowie un-
ter Verwendung der elektro-
nisch steuernden Zielbohr-
einheit ZBE 3000 ohne Ab-
weichung aus der Vertikalen
abgeteuft. Nach Abschluf3
der Erweiterung auf den
Enddurchmesser wird die
Bohrung mit einer Kombina-
tion aus Anker-Maschen
draht-Spritzbeton ausge-
baut.



Schachtbau

@ Endlager Morsleben
Anfang 1995 konnten wir
einen Auftrag fUr das End-
lager fUr radioaktive Abfélle
Morsleben (ERAM) terminge-
recht abschlieBen. In einer
Phase der Betriebsruhe zum
Jahreslbergang wurden
zwei Blechluttentouren im
Schacht Bartensieben er-
neuert. Nunmehr sind wir
beauftragt, in vier Strecken-
abschnitten des Hauptquer-
schlages Ost 4. Sohle den
vorhandenen Holz- bzw,
Holz-/Stahlausbau zu rauben
und durch Stahlausbau zu
ersetzen, um die Brandlast
des vorhandenen Ausbaus
zu beseitigen. Schichtenfol-
ge ist in allen vier Ausbauab-
schn tten die StaBfurt- und
Leine-Serie des Zechsteins.
Unter Einhaltung vorgegebe-
ner Lichtraumabmessungen
sind St6Be und Firste nach-
zureifien. Im Bereich grofe-
rer Hohlraume werden
Streckenbegleitddmme er-
richtet, die mit Hilfe von
Schaumbeton dichten An-
schluB3 an den neuen Ausbau
erhalten.

@® Chromerzgrube
Bulquiza/Albanien

Das Bundesministerium flr
wirtschaftliche Zusammenar-
beit und Entwicklung unter-
stlitzt Albanien bei der Mo-
dernisierung der Chromerz-
grube Bulquiza. Von der
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Bundesanstalt fur Geowis-
senschaften und Rohstoffe in
Hannover erhielten wir im
Rahmen dieser Aufgabe den
Auftrag, fur das Teufen des
ca. 1000 m tiefen Blind-
schachtes P7 Loésungsansét-
ze fur Verbesserungsmal3-
nahmen zu entwickeln und
zu demonstrieren. Die Ab-
teufarbeiten werden zur Zeit
traditionell mit eigener Mann-
schaft bei unbefriedigendem
Teuffortschritt durchgefiihrt.
Wir sollen nun die veraltete
Verfahrenstechnik dberpri-
fen und Konzeptionen fur
eine Leistungssteigerung er-
arbeiten. Insbesondere sind
statische Berechnungen und
Werkstattzeichnungen fUr die
Auslegung der Teufeinrich-
tungen anzufertigen sowie
wirtschaftliche Lésungen flr
das Einbringen des Beton-
ausbaus aufzuzeigen. Spezi-
elle Sonderkonstruktionen
werden von uns geliefert.
Daruber hinaus sollen die
albanische Abteufmann-
schaft vor Ort ausgebildet
und die albanischen Inge-
nieure in Organisation, Fih-
rung und moderne Abteuf-
technik unterwiesen werden.

@ Schichte Gorleben

Im Schacht 1 wurde Anfang
Oktober das obere Fullort
bei 840 m Teufe - das Ni-
veau der Hauptforderstrecke
fUr die vorgesehene Erkun-
dung des Salzstockes - er-
reicht. An das Aussetzen
des zweiseitigen Fllortes
schlieit sich die Auffahrung

Verladung eines Bohrwagens fiir Spanien

der Fullortstrecke bis ca.
180 m und die Auffahrung
der schachtnahen GroBrau-
me an. Diese Auffahrungen
dauern ca. 9 Monate. Im
Schacht 2 wurde die obere
Abwettersohle bei 820 m
Teufe bereits Mitte August
erreicht. Nach der Fertigstel-
lung des einseitigen Fullortes
und der Auffahrung des zu-
gehorigen Streckenteils mit
ca. 70 m Gesamtlange wird
jetzt zur 840-m-Sohle weiter-
geteuft.

@ Arge Prosanta Galerias
in Nordspanien

Ab Juli 1995 wurden im
Schacht Santa Lucia auf der
550-m-Sohle und 740-m-
Sohle die maschinellen Ein-
richtungen far die Strecken-
vortriebe montiert. Nach Fer-
tigstellung umfangreicher
Aushub- und Betonierarbei-
ten fur Gleisanlagen, Ketten-
bahnen und Aufschieber
sind inzwischen mit zwei Ko-
lonnen die Vortriebsarbeiten
auf beiden Sohlen aufge-
nommen worden. Eine dritte
Kolonne fahrt auf der 975-
m-Sohle eine Verbindungs-
strecke zwischen dem
Schacht Santa Lucia und
dem Tunnel von La Robla
auf. Im Schacht Tabliza wer-
den in 3 Fullortern die Mon-
tage- und Installationsarbei-
ten flr 4 weitere Vortriebe
durchgefihrt, die im Novem-
ber begonnen haben. Zur
Zeit sind drei DH-Lader

M 412 sowie zwei 2-armige
DH-Bohrwagen im Einsatz.

Maschinen-
und Stahlbau

® Seminar in RuBland
Das alljahrlich unter Schirm-
herrschaft des Staatlichen
Kohlenkonzerns Rosugol
stattfindende Seminar Uber
Stand und Entwicklung der
Aus- und Vorrichtungsarbei-
ten im russischen Steinkoh-
lenbergbau wurde in diesem
Jahr in der Zeit vom 26. -
28. September 1995 von
der Bergwerksgesellschaft
Jukowugol im russischen
Donbass-Revier ausgerich-
tet. Teilnehmer aus allen
Steinkohlenrevieren und der
Bergbauzulieferindustrie
RuBlands waren vertreten.
Als einziger ausléndischer
Maschinenhersteller nahm
Deilmann-Haniel teil. Thema-
tischer Schwerpunkt der
Veranstaltung waren der
konventionelle Streckenvor-
trieb und die Mechanisierung
des Einbringens von Anker-
ausbau. Deilmann-Haniel
stellte mit einem vielbeach-
teten Diskussionsbeitrag die
DH-Bohr- und Ankerbohr-
technik umfassend vor. In
Gesprachen wurden die
Kontakte zu den russischen
Bergbaubetrieben vertieft
und erweitert.

® Bergbaumesse
Simmex ‘95

Vom 11. bis 15. September
1995 fand in Katowice in
Polen die Internationale
Bergbaumesse Simmex ‘95
statt, die in Fachkreisen als
eine der bedeutendsten
Bergbaumessen fir die Lan-
der Mittel- und Osteuropas
sowie der GUS gilt. Deil-
mann-Haniel war im Rahmen
der Gemeinschaftsprasenta-
tion Nordrhein-Westfalen
vertreten. Die Messe hat
dazu beigetragen, die in die-
sem Jahr aufgenommenen
Kontakte zu zahlreichen
Bergwerken des oberschle-
sischen Steinkohlenreviers
sowie zu Bergwerksgesell-
schaften, Instituten und Be-
horden zu vertiefen. Da die



Streckenauffahrungen in die-
sem Revier mehr und mehr
in hartem Nebengestein er-
folgen, bestand groBes Inter-
esse an den konventionellen
Vortriebsverfahren von Deil-
mann-Haniel. Schwerpunkte
der DH-Prasentation waren
wegen Kleiner Streckenquer-
schnitte der Seitenkipplader
DH 250 in Verbindung mit
einem einarmigen Bohrwa-
gen. Der Einsatz von Anker-
ausbau im Streckenvortrieb
und die Abfangankerung im
Ubergangsbereich Streb-
Strecke gewinnen im polni-
schen Steinkohlenbergbau
an Bedeutung. DH hat die-
ser Entwicklung durch die
Prasentation der in Deutsch-
land eingesetzten Anker-
technik Rechnung getragen.
Die Gesprache uber die Zu
lassung der Deilmann-Hani-
el-Geréte flr den polnischen
Bergbau konnten fortgefihrt
werden.

@® Hanoi Energy 1995
Vietnam 6&ffnet sich dem We-
sten immer mehr, und auch
fur DH wird die Bau- und
Bergbauindustrie Vietnams
zunehmend interessanter.
Von jahrlich etwa 6,5 Mio. t.
Steinkohlengesamtférderung
kommen etwa 40% aus dem
Tiefbau. Da die Wirtschaft-
lichkeit der Steinkohletage-
baue mit der Zeit abnehmen
wird, wird immer mehr Stein
kohle von unter Tage gefér-
dert werden. Vor diesem
Hintergrund findet alljahrlich
in Hanoi, der Hauptstadt
Vietnams, die Bergbauaus-
stellung Hanoi Energy (Po
wer + Coal ) statt. DH war
erstmals als Ausstelier da-
bei. Wir informierten tber
Deilmann-Haniel und Ober
die flr vietnamesische Ver-
haltnisse geeigneten Lader
und Bohrwagen wie z.B. die
Seitenkipplader L 513 und
DH 250 und einarmige Bohr-
wagen. Im Verlauf der Messe
wurden Kontakte zur staatli
chen Bergbaugesellschaft
Vinacoal geknUpft, wo sich
DH mit einem Seminar be-
kanntmachte. Dieses
Seminar hatte nachhaltige
Folgen, denn wir fihren mit
Vinacoal konkrete Verhand
lungen Gber den Verkauf von
Seitenkippladern.

Stltzwand-Schalung flr die Anbindung der Neuen Messe Leipzig

AuBenwand-Stlitzen flr die Klosterkapelle Frenswegen

Richtfest Stadtwerke Wolfen

Beton- und
Monierbau
Dortmund

@ Neue Messe Leipzig
Zur Anbindung des neuen
Messegelédndes in Leipzig
wird die StraBenbahnlinie 16
der Leipziger Verkehrs-Be-
triebe (LVB) verlangert. Dazu
mussen mehrere Eisenbahn
trassen und StraBen unter-
fahren werden. Den Auftrag
fur die Stutzwénde des
westlichen Einschnittes er-
hielt Beton- und Monierbau
GmbH, NL Nordhorn, im Au-
gust 1994 von der LVB.

® Neubau Klosterkapelle
Frenswegen

Im Juli 1995 erhielten wir
den Auftrag zum Neubau
eines Verwaltungsraumes
am Kloster Frenswegen bei
Nordhorn. Auftraggeber ist
die Stiftung Kloster Frenswe-
gen, die in dem 1974 - 1978
restaurierten Kloster eine
dkumenische Begegnungs-
statte unterhalt. Der Neubau
wird auf der Grundflache der
ehemaligen Klosterkapelle
erstellt, die im Jahre 1881
durch Blitzschlag zerstort
wurde. Mit der Verwendung
von Stahl, Glas und Beton
soll ein zeitgemaBer Kontra
punkt zur historischen Bau
substanz der Klosterwand
gesetzt werden.

@ Richtfest

Stadtwerke Wolfen

Der Rohbau des Kunden-
dienst- und Verwaltungsge-
béudes der Stadtwerke Wol-
fen GmbH wurde vertrags-
gemal zum 29.9.1995 fer-
tiggestellt. Unter den Kl&n
gen des Geiseltaler Berg
bau-Orchesters wurde der
Richtkranz am Kranhaken
Uber dem Bauwerk hochge-
zogen. In der weiteren Folge
mussen die Ausbaugewerke
fleiBig Hand anlegen, damit
die Arge Hotis/Beton- und
Monierbau das Gebaude im
April 1996 schlisselfertig
Ubergeben kann.
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® Bau einer Wohnanlage
in Karlsruhe

Die Niederlassung Stuttgart
erhielt den Auftrag, als Ge-
neralunternehmer eine
Wohnanlage in Karlsruhe
»LAm Sophiengértle” zu er-
richten. Der Auftrag umfaBte
Erstellung von Leistungsver-
zeichnissen, Ausschreibung
der einzelnen Gewerke so-
wie Koordination und Be-
treuung des Bauablaufes.
Den Rohbau flhrte die Nie-
derlassung Leonberg aus. In
3 Hausern entstanden 135
Wohneinheiten. Drei Fahr-
stihle bringen die Bewohner
von der Garage zu den 5
Geschossen. Das Dachge-
schof3 enthalt Maisonetten-
Wohnungen. Das tragende
Mauerwerk besteht aus
LHinse-Steinen”; Vollwarme-
schutz ist bei der MaBnahme
eingeschlossen.

® Wohn- und
Geschiftshaus in
Lobenstein (Thiiringen)
Im Juni 1993 erhielten wir
den Auftrag zum Bau eines
Wohn- und Geschaftshauses
in Lobenstein, der Partner-
stadt Leonbergs, als Gene-
ralunternehmer. Das Projekt
besteht aus 2 Gebauden mit
insgesamt 16 Gewerbeein-
heiten, 19 Wohnungen und
einer Tiefgarage. Eine Be-
sonderheit des Vorhabens
bestand darin, die alte
Stadtmauer in das neue Ge-
baude zu integrieren. Nach
den Arbeiten zur Sicherung
und Sanierung der Stadt-
mauer, ausgefuhrt durch un-
sere Sanierungsabteilung,
konnte m September 1993
mit den Erdarbeiten begon-
nen werden, die allerdings
durch stellenweise auftreten-
den Fels, der zum Teil ge-
sprengt werden muBte, stark
erschwert wurden. Die um-
fangreich notwendigen Ver-
bauarbeiten fGhrte unser
Spezialtiefbau durch. Den
Rohbau errichtete die Hoch-
und Tiefbau GmbH Loben-
stein. Durch den strengen

Wohnanlage in Karlsruhe
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Wohn- und Geschéftshaus in Lobenstein

Granitsteinverkleidung am Westportal des Zammertunnels

Winter 1993/94 kam es zu
Verzégerungen im Bauab-
lauf, die jedoch zum gréBten
Teil aufgeholt werden konn-
ten. Am 31. Mai 1994 fand
das Richtfest statt, und im
Februar 1995 konnten die
Wohnungen bezogen wer-
den. Das Dach wurde von

Lobensteiner Dachdeckern

aus Lehestener Schiefer ge-
schaffen. Auch die verschie-
denen Ausbaugewerke wur-
den zum groBten Teil durch

einheimische Handwerksbe-
triebe ausgeflhrt.

Beton- und
Monierbau
Innsbruck

@ Altstadttunnel
Arnsberg

Nach Fertigstellung der In-
nenschale begann der End-
ausbau mit Gehwegen, Ka-
belzugschachten und Stra-
Benentwasserung. Zur Redu-
zierung von Schallemissionen
sind in den Eingangsberei-
chen des Tunnels auf einer
Lange von 60 m Abhangun-
gen mit schallabsorbierenden
Bekleidungen eingebaut
worden. Besonderes Augen-
merk bei der Planung wurde
auf die architektonische Ge-
staltung der Voreinschnitte
und der Tunnelportale ge-
legt, wobei beide Portalein-
schnitte wiederverflllt und
bepflanzt wurden. Die Bo-
schungen seitlich des West-
portals wurden mit einem
Steinsatz aus Ausbruchma-
terial befestigt. Am Ostportal
muBien wegen der steilen
Bdschung bepflanzbare
Stutzmauern vorgesehen
werden. AuBerdem wurden
das Ostportal und die an-
schlieBende Stltzmauer mit
hochschallabsorb erenden
Betonelementen verkleidet.
Parallel dazu liefen die Stra-
Benbauarbeiten mit den Ein-
bindungen der Kreuzungs-
bereiche JagerstraBe und
RuhrstraBe. Am 22. Septem-
ber 1995 wurde der
Altstadttunnel feierlich dem
Verkehr (bergeben.

® Burgbergtunnel
Bernkastel

Der Umfahrungstunnel der
Altstadt von Bernkastel liegt
in einem Gebiet, das we tge-
hend von Schichten des Un-
terdevons eingenommen
wird. Es handelt sich dabei
um Tonschiefer der soge-
nannten Altlayer Schichten
oder Hunsrlickschiefer. Die
Geologie ist ungewdhnlich
wechselhaft, sowohl in Tun-
nellangsrichtung als auch
innerhalb des Ausbruchquer-
schnittes. Ein GroBteil der



Tunnelstrecke von 540 m
Lange konnte nur mit zum
Teil umfangreichen zusétzli-
chen SicherungsmaBnahmen
beherrscht werden. Der An-
fangsbereich, der im Einflu
eines alten Rutschhanges
liegt, wurde auf einer Lange
von 33 m im Ulmenstollen-
verfahren aufgefahren. Das
Ausbruchverfahren war ge-
pragt von den wechselnden
geologischen Verhéltnissen
an der Ortsbrust und weicht
von der Prognose laut Aus
chreibung ab. Wahrend die
Prognose einen reinen
Sprengvortrieb auf 370 m
Lange ausweist, konnte man
in der Ausflihrung diese Ver-
haltnisse nicht antreffen. Der
Uberwiegende Streckenbe
reich war ein reiner Bagger-
vortrieb bzw. ein Bagge or-
treb, unterstiitzt von Locke-
rungssprengungen. Lediglich
auf einer Lange von ca.
160 m wurde das Gebirge
Uberwiegend mit Sprengun
gen gewonnen. Teilbereiche
und speziell die Randberei-
che wurden jedoch mit dem
Bagger abgebaut. Bedingt
durch die geanderten geolo-
gischen Verhaltnisse wurde
die geplante Vortriebszeit
Uberschritten. Nach dem
Kalottendurchschlag im No-
vember sollen die Vortriebs-
arbeiten Ende Januar 1996
nach 12monatiger Vortriebs
dauer im Durchiaufbetrieb
abgeschlossen werden.

® Zammertunnel

Der Westvortrieb wurde nach
Erreichen des prognostizier-
ten Felsgesteins Ende Mérz
bei Station 278 eingestellt
und anschlieBend die Offene
Bauweise sowie der Innen-
beton West hergestellt. Ende
Juni waren auch diese Arbei
ten abgeschlossen, so dal
die Gewdlbeschalung nach
Ost umgesetzt werden konn
te, wo Anfang August die
Offene Bauweise Ost be-
gann. Sechs Monate friiher
als erwartet konnte dank gu-
ter Geologie und guter Vor-
triebsleistungen am 17. Juli
1995 der 2103 m lange

Oldtimer-Korso zur Ertffnung des Altstadttunnels Arnsberg

Anschlag des Stdportals Stutztobeltunnel

Tunnel von Osten her durch-
geschlagen werden. Unmit-
telbar nach AbschluB3 der
Ausbrucharbeiten an der
Strosse begann im August
1995 der Sohlabtrag, wobei
der anstehende Quarzphyllit
mit einer Asphaltfrase zenti-
metergenau abgetragen
wurde. Seit Oktober wird
nun planmaBig das Innen
gewdlbe betoniert, wie der
Vortrieb im Durchlaufbetrieb,
so daB mit dem letzten
bergmannischen Block fir
Ende Méarz 1996 gerechnet
werden kann. Parallel dazu
befinden sich die AuBenar-
beiten am Westportal bereits
in der Endphase, zur Zeit
wird die Gran tsteinverklei-
dung fertiggestellt.

@ Brettfalltunnel

Die Fertigstellungsarbelten
sowohl im Funnel (Luftungs-
und elektrotechnische Aus
rdstung, Beschichtung, Mar-
kierung) als auch n der Frei
landstrecke mit den Stra3en-
bau- und Asphaltierungsar-
beiten liefen planmaBig. Am
18. November 1995 wurde
der Tunnel feierlich dem Ver-
kehr Ubergeben. Die jahr-
zehntelangen Staus in Strass
bei der Einmindung der Zil-
lertaler BundesstraBe in die
Inntal-Autobahn gehoéren der
Vergangenheit an.

@ Stutztobeltunnel

Nach Abklingen der Lawi-
nengefahr begannen im Mal
1995 die Einrichtungsarbei-
ten der rd. 1500 m hoch ge
legenen Baustelle. Im Juli
startete der Vortrieb, wobei
die geringe talseitige Uber-
deckung die ersten Vor-
triebsmeter stark erschwer-
te. Starke Deformationen
beim Vortrieb im anstehen
den Lockermaterial erforder-
ten zeitaufwendige Nachan-
kerungen, Verstarkungen der
Spritzbetonschale und vor
allem einen raschen Sohl
schluf3 mit Spritzbeton. In
der Folge entwickelte sich
ein klassischer ,stop and
go“-Vortrieb, der das Einstel-
len des Kalottenvortriebs
vorsieht, um das Nachziehen
der Strosse mit ganzseitigem
Spritzbetonsohlschluf3 zu
ermbglichen. Wegen der
permanenten Murengefahr
im Stutztobel - im Hochsom-
mer sind 3 Gerdlimuren ab-
gegangen - konnte der plan
maBige Deckel mit anschle
Bendem Rohrschirm von der
Deckelbaugrube aus nicht
hergestellt werden. Deshalb
wurde kurzfristig ein
schwimmender Deckel ein
gebaut und der Rohrschirm



KURZNACHRICHTEN

Durchschlag des Entlastungstunnels Wildbad

im sogenannten ,infilaggi”
Verfahren bergmannisch her-
gestellt. Unter dessen
Schutz konnte der bertich-
tigte Stutztobel auch bei der
geringen Uberlagerung si-
cher durchortert werden. Ab
Station 151 wurde Fels an-
getroffen; aufgrund der
schlechten Gebirgsklassen
ist jedoch die prognostizierte
Vortriebsdauer nicht mehr zu
halten. AuBerdem wurde der
Durchschlagtermin in dieser
Hohenlage mafBgeblich vom
Wintereinbruch beeinfluBt.

® Entlastungstunnel
Bad Wildbad

Nachdem sich der 850 m
lange Mittelabschnitt im
.Unteren Buntsandstein“ als
zu hart fir unsere TSM Pau-
rat E 242B herausgestellt
hat, um ein wirtschaftliches
Frasen zu ermdglichen,
muBte der gesamte Tunnel

im konventionellen Bohr- und

Sprengbetrieb aufgefahren

werden. Dieser Umstand
fihrte wegen der Sprengbe-
schrankungen (max. 3
Sprengungen pro Vortriebs-
ort pro Tag zu definierten
Sprengzeiten) zu einer unver-
meidlichen Verlangerung der
Vortriebszeit, so daB die Ka-
lotte erst am 10. September
1995 durchgeschlagen wer-
den konnte. Das Abteufen
des Luftungsschachtes -
nach Herstellung des Vor-
schachtes- im Raise-Bohr-
Verfahren gestaltete sich
problemlos und wurde m
Oktober beendet. Derzeit
wird die Innenschale aus
Stahlfaserpumpbeton mit
Hilfe einer Gleitschalung her-
gestellt. Die Innenausklei-
dung des Tunnels wird seit
Oktober 1995 im Durchlauf-
betrieb in 10 m Blocken her-
gestellt und soll im Méarz
1996 abgeschlossen sein.

® U-Bahn Fiirth

In einer Arbeitsgemeinschaft
mit Hochtief, Bégt und Alpine
erstellen wir ein bergmanni-
sches U-Bahnlos in Furth.
Die Vortriebsarbeiten began-
nen Ende Juli 1995. Der Vor-
trieb wird mit einer Paurat
Teilschnittmaschine, die
Schutterung mit einem
GHH-Fahrlader durchge-
fuhrt. Neben diesen beiden
GroBgeréaten stellt BuM auch
Tunnelbauleiter und Baufth-
rer. Die Vortriebsarbeiten lau-
fen zufriedenstellend.

® Neuer Arbeitsbereich
»Sichern und Sanieren*
Seit September 1995 ist ein
neuer Arbeitsbereich fir Bau-
grubensicherungen und Tun-
nelsanierung personell mit
Ing. Leo Falkner besetzt. Zur
Zeit werden zwei Auftrage,
ein Schacht und eine Hangsi-
cherung, beide in Tirol, ausge-
fhrt. Seit November wird
eine Stutzwand mit Daueran-
kern rlckverankert.

Frontier-Kemper
Constructors,
Inc.,USA

® Los Angeles

Metro Tunnel

Zur Zeit werden zwei
Schachteund eine 114 m

x 22 m x 25 m tiefe Baugrube
fur die Universal Studios
U-Bahn- Station hergestellt.
Der Bau der Tunnel wird An-
fang 1996 beginnen.

@® Abwassertunnel

in Nashville, Tennessee
Die Arbeiten begannenim
Februar 1995 mit dem Teufen
des Konstruktions-Schachtes.
Die TBM Jarva Mark 12 hat
bis heute ungeféhr 1090 m
von 1560 m mit einem
Durchmesser von 3,65 m
gebohrt.

® Schachtreparatur

in New York City

Die Reparatur eines Inspek-
tionsschachtes des New
Yorker Trinkwasserversor-
gungssystems begann im
September 1995. Die Arbei-
ten beinhalten die Installation
einer neuen Fordermaschine,
das Uberholen diverser An-
lagen, eine Tauchinspektion
sowie das Entwassern des
Schachtes, das Erneuern
von 4300 Bolzen fur die Ein-
striche und das Abdichten
eines Lecks.

® Tri-Met Westside
Light Rail Tunnel

in Portland, Oregon

Die konventionellen Vortriebs-
arbeiten im westlichen Dirittel
der Tunnel sind fast beendet.
Der Einbau des Betonausbaus
beginnt nach Bau der TBM-
Empfangskammer. Der
TBM-Vortrieb im 6stlichen
Teil des ersten Westtunnels
hat 2465 m von 2811 m er-
reicht. Im Osttunnel steht
die konventionelle Auffah-
rung des Starttunnels unge-
fahr bei 225 m.



MASCHINEN-UND STAHLBAU

China Coal ‘95

Von Dipl.-Geologe Phil Hiigel, Deilmann-Haniel

Mit einer Jahresforderung von Uber 1,2
Mrd. Tonnen Rohkohle ist die Volksre-
publik China noch vor den USA und
RuBland der gréite Kohleproduzent der
Erde. Drei Viertel seines Bedarfs an Pri
méarenergie deckt China aus Kohlelager-
statten in der Nordhélfte des Landes.
Da die Vorrate enorm sind, ist es még-
lich, die Férderung sogar noch weiter zu
steigern. Bis zum Jahre 2000 sollen
entsprechend den Vorgaben des 9
Funfiahresplans fast 1,5 Mrd. Tonnen
Jahresférderung erreicht werden.

Nachdem Deilmann-Haniel in den 80er
Jahren auf dem chinesischen Markt
recht erfolgreich gewesen war und so-
gar einen Gefrierschacht geteuft hatte,
konnten wir ab 1989 aus Ursachen, die
mit dem politischen Umfeld zusammen-
hingen, nicht an die vorherigen Ergeb
nisse anknupfen. Zudem hat die chine-
sische Regierung in der Zwischenzeit
die staatlichen Kohlebergwerke n die
Marktwirtschaft ,entlassen”, was zu er-
heblichen Anpassungsproblemen ge-
fUhrt hat, insbesondere was Finanzie-
rungen und Neuinvestitionen angeht.

In den chinesischen Tiefbaugruben wird
Gesteinsstreckenvortrieb derzeit noch
mit relativ geringer Intensitat betrieben
Die Mechanisierung verharrt auf niedri-
gem Niveau. Vortriebsausristungen mit
Bohrwagen und Seitenkippladern bilden
eher schon die Ausnahme. Da die Be
triebe zunehmend unter Kosten- und
Leistungsdruck geraten, erdffnet sich
mittelfristig ein erhebliches Potential fur
leistungsfahige Vortriebsausristungen
verbunden mit Anwendungstechnik und
modernen Managementmethoden, wie
sie Deilmann-Haniel aus einer Hand an
bietet.

Bei guter Beteiligung auslandischer Fir-
men und regem Interesse beim chinesi-
schen Fachpublikum fand das progno
stizierte Marktpotential bei der China
Coal ‘95 noch keinen unmittelbaren
Niederschlag in Verkaufsabschliissen.
Dennoch werten wir die Teilnahme an
dieser Messe als Erfolg, weil unsere
Markteinschatzung bestétigt wurde und
neben dem Auffrischen von alten Kon-
takten ein Netz von vielversprechenden
neuen Beziehungen geknUpft werden
konnte.

Deilmann-Haniet GmbH

RiNB-lBRRERR

| |

uh IDEILMAHH—HAN'E
Messestand in Peking

Phil Hugel beim Vortrag

Parallel zur Messe wurde im Rahmen
der Initiative Bergbautechnik des Lan-
des Nordrhein-Westfalen ein Symposi-
um Uber deutsche Bergbaumaschinen
und Aufbereitungstechnik abgehalten.
Deilmann-Haniel steuerte einen Vortrag
Uber moderne Verfahren des Gefrier-
schachtteufens und des konventionelien
Streckenvortriebs bei. Eine besondere
Uberraschung bot sich dem chinesi

s hen Publikum, als wir den Dolmet-
scher in die Pause schickten und unse-

ren Vortrag direkt auf Chinesisch hielten.

Das Symposium knlpfte an eine &hnli-
che Veranstaltung n Taiyuan im Marz
1995 an, die von der Regierung der
Provinz Shanxi und dem Land NRW
veranstaltet worden war. Das Land un
terstltzt derzeit den heimischen Kohle-
bergbau und die Zulieferindustrie durch
Initiativen auf Auslandsmarkten. Beim
Symposium in Talyuan, das die Méglich-
ke ten fUr eine deutsch-chinesische Zu-
sammenarbeit bei der Modernisierung
und Rationalisierung von Steinkohleze
chen prifen sollte, stellte Dellmann
Haniel die Leistungsfahigkeit beim
Schachtteufen und die Produktpalette
des Maschinen- und Stahlbaus vor.
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Wasserdamm Heinrich

Von Dipl.-Ing. Hans Rochol, Deilmann-Haniel

Das Bergwerk Heinrich Robert ist Uber
den sogenannten Monopol-Querschlag
mit der stillgelegten Schachtanlage
Konigsborn im Niveau der 6. Sohle

(- 890 m) verbunden. Die in den stillge-
legten Abbaubereichen Kénigsborn 2/5
und 3/4 anfallenden Wasser von etwa
4 - 5 m®¥/min werden im Schacht 4
Kdnigsborn gehoben und dort dem
Vorfluter Seseke zugeleitet. Da die
Seseke renaturiert werden soll, ist es in
Zukunft nicht mehr maéglich, die im
Altfeld Kdnigsborn anfallenden Wasser
dort einzuleiten. Einer alten Planung
folgend und nach Abwagung mehrerer
Moglichkeiten soll aus diesem Grund
der Stillstandsbereich Kénigsborn ge-
gen das Bergwerk Heinrich Robert ab-
gedémmt werden. Im Zuge dieser
MaBnahmen wird im Monopol-Quer-
schlag ein Wasserdamm errichtet, der
gegen eine mogliche Stauhdhe von
etwa 1000 m zu bemessen war.

Der Grlndungsbereich des geplanten
Wasserdammes liegt in dem Schich-
tenabschnitt zwischen Fléz PlaBhofs-
bank und Fl6z Schéttelchen 2. Dieser
Punkt liegt etwa 4200 m von Kénigs-
born und 1200 m von der 9. Abteilung
Heinrich Robert entfernt.

An das Dammbauwerk werden folgen-
de Anforderungen gestellt:

- Dichtes Abdammen des Stillstands-
bereichs Kbdnigsborn gegen das
Bergwerk Heinrich Robert.

— Aufnahme eines maximal moglichen
hydrostatischen Wasserdrucks von
1000 m Wassersaule nach
AuBerbetriebnahme der vorhande-
nen Wasserhaltung.

Das Dammbauwerk wurde mit einem
luft- und einem wasserseitigen Vor-
damm erstellt. Die beiden Vorddamme
haben eine L&nge von je 3 m und einen
Durchmesser von 7,90 m. Der Haupt-
damm hat eine Lange von 19,00 m und

12

Robert
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Verbindungsquerschlag Konigsborn 4 / Heinrich Robert

einen grdBten Durchmesser von

11,20 m. Er ist konisch. Das Damm-
bauwerk ist aus unbewehrtem Beton
nach DIN 1045 ausgeflhrt. Wegen der
hohen Beanspruchung kam ein Beton

der Festigkeitsklasse B35 zum Einsatz.

Die prinzipielle Vorgehensweise beim
Herstellen des Hochdruckwasserdam-
mes war wie folgt:

- Herstellung von Dichtungsschleiern
zur Verguitung der anstehenden
Gebirgsformationen durch Einpres-
sen von Zement in Bohrungen.

Die Dichtungsschleier sollen Um-
laufigkeiten begrenzen und Auf-
lockerungszonen im Last-
abtragungsbereich des Damm-
bauwerks verhindern.

Herstellen des Dammbauwerks mit
einem wasser- und einem
luftseitigen Vordamm. Die Vor-
ddmme dienen dazu, im Endzustand
eine VergleichmaBigung der Lastein-
wirkungen in den Ubergangs-
bereichen des Dammbauwerks zur
freien Strecke herbeizuflihren. Um
die Wetterfihrung bzw. die
Bewetterung wahrend der
Betonierarbeiten und der nachfol-
genden Kontaktfugenverpressung



Betonierabschnitte des Wasserdammes

von Kénigsborn nach Heinrich
Robert aufrechtzuerhalten, ist ein
durchgehendes, konisches Damm-
rohr mit einem lichten Durchmesser
von 1250 mm bis 1500 mm einge-
baut.

- Nach Herstellung des Damm
bauwerks und ausreichender
Erhartungszeit des Betons wird die
Kontaktfuge zwischen Damm-
bauwerk und anstehendem Gebirge
durch EinpreBbohrungen mit
Zementsuspension verprefit. Durch
diese Vorgehensweise wird das
Dammbauwerk gegen das anste
hende Gebirge vorgespannt. Nach
erfolgter Kontaktfugenverpressung
zwischen Dammbauwerk und
anstehendem Gebirge wird das
durchgehende Dammrohr aus-
betoniert.

Vor Beginn der Ausbruchsarbeiten wur-
den durch unsere Bohrabteilung um-
fangreiche Erkundungsbohrungen
durchgeflihrt.

Die gewonnenen Bohrkerne gaben Auf-
schluf3 Uber die Gesteinsparameter so-
wie Uber die Wasserdurchldssigkeit und
das Verformungsverhaiten des Ge-
steins. AuBBerdem wurden in den Bohr-
I6chern Wasserdruck-Versuche und
Dilatometerversuche durchgefihrt. Die
gewonnenen Gesteinsparameter besta
tigen die Standortwahl.

Beim Erweitern der Strecke im Damm
bereich wurden abschnittsweise die
alten Bdgen geraubt, zuerst das First-
profil durch Bohr- und Sprengarbeit er-
weitert und anschlieBend mit vermortel
ten Ankern M24 von 2,40 m Lange ge-
sichert. AuBerdem wurde als Schutz
gegen Steinfall ein Sicherungsnetz ein-
gebaut. Wegen des groBen Querschnit
tes muBite der Sohlenaushub in drei
Scheiben erfolgen. Alle Gesteins-
massen wurden mit einer Einschienen-
hangebahn abgefordert und im Bereich
der Strecke nach Heinrich Robert ab-
gekippt

Der Bauablauf zur Herstellung des
Hochdruckwasserdammes gliedert sich
in mehrere Bauphasen und stellt sich
wie folgt dar:

Bauphase 1
Einbau des Bewetterungsrohres und
der Schalung Vordamm 1

Bauphase 2
Herstellen Vordamm 1 (Richtung
Heinrich Robert)

Bauphase 3
Teilweises Herstellen des Vordammes 2
(Richtung Kdnigsborn)

Bauphase 4
Herstellen Hauptdamm (stlitzender Teil)

Bauphase 5
Herstellen Hauptdamm (lastabtragen
der Teil}

Bauphase 6

Betonieren der Restquerschnitte Gber
den stiitzendem Teil des Hauptdam-
mes und des Vordammes 2

Bauphase 7
Kontaktfugenverpressung

Bauphase 8
SchlieBen des Bewetterungsrohres.




Ausbruch fir den Wasserdamm

Vor Aufnahme der Arbeiten waren um-
fangreiche Erprobungen zur Festlegung
der zum Betonieren notwendigen Ma-
schinen und Geréate und des erforderli-
chen Betons notwendig. Dazu wurde in
einem Steinbruch des Betonlieferanten
Woilfrather Zement GmbH ein Probe-
stand eingerichtet.

Um ein fugenloses, kontinuierliches Be-
tonieren (insbesondere des Hauptdam-
mes) zu gewabhrleisten, war die Gerate-
ausstattung (Pumpen, Mischer etc.) auf
eine Gesamtleistung von etwa 26 m%h
auszulegen. Da der Beton nur unter
Tage angemischt werden konnte, wur-
de dieser in 800 kg fassenden B g-
Bags angeliefert. Dies bedeutete eine
groBe logistische Herausforderung, da
alleine fur den Hauptdamm etwa 3200
Big-Bags transportiert und zwischenge-
lagert werden muBten.
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Wegen der erforderlichen Mischkapazi-
tat muBten 4 Betonleranlagen aufge-
stellt werden. Diese Anlagen bestanden
aus je einem “Elefantino” und einer Zu-
bringerpumpe S8 mit zugehdrigen
Chargenmischern. In diesen Mischern
konnte der Inhalt von einem Big-Bag
angemischt werden. Die Betonpumpe
.Elefantino® pumpte den Beton durch
eine DN 100 Rohrleitung zur Einbau-
steile am Damm. Die Betonpumpe S8
diente als Zubringerpumpe, sie pumpte
den gemischten Beton Uber eine
Schlauchleitung in den Vorratsbehalter
des Elefantino. Wegen der groBen An-
zahl der eingelagerten Bags waren die
einzelnen Betonieranlagen ca. 100, 200
und 300 m vom Damm entfernt auf der
Kdnigsborner Seite aufgestellt. Die vier-
te Anlage wurde etwa 100 m vom
Damm entfernt auf der Heinrich-Ro-
bert-Seite aufgestellt, weil das Bewet-
terungsrohr nach AbschiuB3 aller Arbei-
ten von dort aus verfullt werden mui.

Schalung des Vordammes 1

Jeder Betonieranlage waren bei der
Herstellung des Hauptdammes etwa
800 Bags zugeordnet.

Beim Betonieren wurden die Bags von
den Lagerstellen zwischen den Beton-
anlagen mit Hilfe eines Hubbalkens auf-
genommen und zu den Mischern ge-
fahren. Nach Entleerung der Big Bags
in den Mischer muf3te eine genau do-
sierte Menge Wasser und Verflissiger
zugegeben werden. Nach einer Misch-
zeit von exakt 3,5 min wurde der ge-
mischte Beton in Vorratsbehélter gege-
ben, aus denen ihn die Betonpumpen
ansaugten und durch die auf der Sohle
verlegte Leitung zum Damm pumpten.
Im Bereich des Wasserdammes war
diese Leitung in der Firste verlegt, um
den kurz vor Ende verbleibenden
Zwickelbereich durchgangig betonieren
zu kénnen.




Folgende Betonmengen waren einzu-

bringen:

- Vordamm 1: ca. 1560 m?

— Vordamm 2 (1. Abschnitt):
ca, 120 m?

- Hauptdamm stiitzender Teil:
ca. 1560 m?

~ Hauptdamm lastabtragender Teil:
ca. 1200 m®

— Restverflllung stitzender Teil und
Vordamm 2: ca. 150 m®.

Zum Betonieren des Hauptdammes

war eine Beton erzeit von ca. 46 Stun-

den zu erwarten. Wahrend dieser Zeit
muBten die Maschinen praktisch im
Dauerbetrieb arbeiten, nur kurze War-
tungspausen waren vorgesehen.

Unsere Bohrabteilung begann Mitte
1992 mit den Bohrarbeiten zur Erkun-
dung des anstehenden Gebirges.

Betoniereinrichtung

Parallel dazu liefen die Versuche zur
Erprobung des Baustoffes und der Be
toniereinrichtung.

Nachdem im 2. Halbjahr 1993 der Aus
bruch hergestellt war, begannen wir
Anfang 1994 mit dem Transport von
Baustoff und der fur den Vordamm 1
benétigten Schalung. Im Méarz 1994
konnte der Vordamm 1 betoniert und
nach dem Umbau der Schalung im
Juni der Vordamm 2 in Angriff genom-
men werden. Bei der Herstellung des
Vordammes 2 stellten sich sowohl mit
dem Beton als auch mit den Masch
nen Schwierigkeiten ein, so dal3 im
Sommer und Herbst 1994 nochmals
Anderungen vorgenommen werden

muBten. Nach Umsetzung dieser Ande-

rungen konnte Ende des Jahres 1994
der Vordamm 2 endgiltig betoniert

werden. Nach Ausbau der dammseiti
gen Schalung des Vordammes 2 und

Aufbau einer weiteren Schalung fur den
stiitzenden Teil des Hauptdammes
wurde dieser im Mérz 1995 in 3 Ab-
schnitten betoniert. Nachdem bis Mitte
Mai der zum Betonieren des Haupt-
dammes notwendige Baustoff transpor-
tiert war, konnte am Wochenende 20./
21. Mai 1995 der Hauptdamm inner-
halb von 42 Stunden fertiggestellt wer-
den. Durch den auBergewodhnlichen
Einsatz unserer Mitarbeiter wurde das
gesteckte Zeitziel von ca. 46 Stunden
unterschritten.

Betonpriifungen haben inzwischen er-
geben, daB ein die Anforderungen
Ubertreffender Beton hergestellt wurde.

Nach den zur Zeit laufenden Bohrarbei
ten fUr die Kontaktfugenverpressung
kann der Damm seine Aufgabe etwa
Mitte 1996 Gbernehmen.
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BAUEN

Der Bau des Passiurtun els

Von Ing. Helmut Westermayr und Ing. Wolfgang Schoénherr,

Beton- und Monierbau

e .

Natursteinmauerwerk zwischen altem und neuem Portal

Das StraBenstiick zwischen Langen
und Stuben zahlt hinsichtlich Gefahr-
dung durch Lawinen und Wildbache zu
den extremsten Gebieten Osterreichs.

Das beschriebene Projekt dient dem
lawinensicheren Ausbau der Arlberg-
BundesstraBe B197 und umfalt den
Tunnelbereich zwischen km 18,360 und
19,375 (westliches Tunnelportal), sowie
die daran anschlieBende offene Strecke
bis km 19,502. Insgesamt hat das Bau-
los eine Lange von 1142 m und ist in
drei Abschnitte unterteilt:
— PassUrtunnel bergmannische
Bauweise
- PassUrtunnel offene Bauweise
- StraBenbau.
Die drei Abschnitte waren zusammen
anzubieten und wurden auch zusam-
men vergeben. Das Baulos liegt in einer
mittleren Seehohe von rund 1300 m
und praktisch auf der gesamten Lange
im Gefahrenbereich von Lawinen. Die
Bauzeiten und die Bauetappen sowie
der Standort der Baustelleneinrichtung
waren daher so zu wéhlen, daB abge-
hende Lawinen keine Schaden am
Bauwerk, an Bauteilen oder an der
Baustelleneinrichtung verursachen
konnten. Eventuelle Forderungen

wegen Schnee- oder Lawinenschéden
wurden daher von vornherein nicht an-
erkannt. Bauen im Winter war nicht

moglich, die Winterunterbrechung war
alsoin die Einheitspreise einzurechnen.

Baubeschreibung

Die Gesamtlange des Tunnels betragt
1020 m, wobei aufgrund der teilweise
geringen Uberdeckung rund 500 m in
bergméannischer und ca. 520 m in offe-
ner Bauweise erstellt werden. Am Uber-
gang vom bergmannischen zum offenen
Tunnel bei km 18,879 wird ein Verbin-
dungstunnet zum bestehenden Passur-
tunnel gebaut. Der kurze, bestehende
Passurtunnel entspricht in seinem Licht-
raumauerschnitt nicht mehr den heuti-
gen Anforderungen. Er wird aber weiter
genutzt und bekommt einerseits eine
Funktion als Fluchtstollen und anderer-
seits als Zufahrtsmoglichkeit fir Einsatz-
fahrzeuge. Im Bereich des Abzweig-
bauwerks zum Verbindungstunnel wird
der Querschnitt aufgeweitet, damit die
Aus- und Einfahrt gesichert ist. Das
Betriebsgebaude wird an den Verbin-
dungstunnel angebaut und gemeinsam
mit diesem eingeschtittet. Bei

km 19,080 und 19,190 queren zwei
Gerinne die Tunnelrdhre. Diese werden
nach Bau und Einschittung der Rdhre
wiederhergestellt und verlangert.

Tunnelanschiag

Das Portalbauwerk des alten Passdr-
tunnels (Westportal) muf3 teilweise ab-
getragen werden. Nach Herstellung der
neuen Tunnelrdhre wird die Portalschei-
be wieder erganzt und an das neue
Profil angeglichen. Die offene Rdhre
schlieBt mit einer Portalscheibe ab. An-
schlieBend daran wird bergseits eine ca
50 m lange StUtzmauer errichtet. Alle
Sichtbetonflachen (vom alten Portal bis
zum Ende der Stiitzmauer) werden mit
Natursteinmauerwerk verkleidet. Die
Fahrbahnbreite betragt 7,50 m mit beid-
seitigen erhdhten Seitenstreifen von
rund 0,90 m. Die Querneigung betragt
im Minimum 2,5%.

Ca. 100 - 150 m westlich des Tunnel-
portales werden ein Auffangbecken fur
das Tunnelwasser und ein Regenklar-
becken errichtet.

Im gesamten Baulosbereich steht
Murenschuttmaterial an. Mit Findlingen
muBte gerechnet werden. Lediglich die
Hang- bzw. Bergwasserflhrung stellte
eine Unbekannte dar, ebenso der Grad
der Verkittung bzw. Kohasionswirkung
des Lockermaterials beim Freilegen
des Bodens.



Der Verkehr auf der B 197 durfte nicht
unterbrochen oder wesentlich behin-
dert werden. Es wurden hdchstens kur-
ze Verkehrsunterbrechungen fir beson-
dere Arbeiten, die aus Sicherheitsgrin
den eine Verkehrssperre erforderten,
zugelassen.

Wahrend der Bauzeit konnte der ge-
samte Verkehr (ber die offene Strecke
im Bereich des alten Passurtunnels ab-
gewickelt werden. Die Bauarbeiten wa
ren jedoch so durchzufbhren, daf3 bei
Lawinengefahr der Verkehr in den alten
PassUrtunnel umgeleitet werden konnte.
Auch die Erstellung des Betriebsgebau-
des und des Tunnelquerschlages bzw.
der Anbindung an den alten PassUrtun-
nel war zeitlich so abzustimmen, dai3
bei Lawinengefahr eine Verkehrsumlei
tung durch den alten Passtirtunnel je-
derzeit méglich war. Die Arbeiten sollten
bis 31.10.1995 soweit fertiggestellt
sein, daB der Einbau der bituminierten
Tragschicht flir die provisorische Ver-
kehrsumleitung durch den neuen Tun
nel beginnen konnte.

Nebenarbeiten auBerhalb des Tunnels
konnen dann noch im Frdhjahr bzw.
Frithsommer 1996 durchgefthrt wer-
den. Als Fertigstellungstermin samtli-
cher Arbeiten einschlieBlich der Restar-
beiten wurde der 31.8.1996 festgelegt.

SpieBe als Voraussicherung

Erschwerend wirkte sich die Tatsache
aus, daB3 wegen der permanenten La-
winengefahr nach Ende jeder Bausai-
son im Dezember bzw. zu Beginn im
Mai die Baustelleneinrichtung abgebaut
bzw. wieder errichtet werden muBte.
Aus diesem Grund wurden nur mobile
Container installiert, lediglich die Trafo-

tation muBte stationér errichtet wer-
den.

Bergmannischer Vortrieb
Noch im Herbst 1993 wurde parallel zu
den Arbeiten an der offenen Bauweise
der Voreinschnitt fir den Tunnelan-
schlag hergestellt.

Die eigentlichen Vortriebsarbeiten be-
gannen wie vorgesehen nach der Win-
tersaison am 10.5.1994 und gestalteten
sich von Beginn an &uBerst schwierig.

Der Hangschutt stellte sich als extrem
rasch wechselnde Formation dar mit
Kies-Sand-Linsen, rolligen Lagen, Hu-
muslagen und Findlingen. Die insgesamt
sehr geringe Kohasion erforderte ein
Kleinflachiges Offnen der Ortsbrust mit
bis zu 15 Abschnitten und eine soforti-
ge Sicherung dieser Kranzabschnitte

mit bewehrtem Spritzbeton. Zudem
waren in der Firste bis zu 110 SpieBe
pro Angriff erforderlich, bei anfangli-
chen Bogenabstanden von 90 cm. Als
Ausbaubodgen haben sich 3-Gurt-Gitter-
bdgen bewéhrt, durch die die SpieBe
flach eingetrieben wurden. Der Spritz
beton wurde, zweilagig bewehrt, in ei-
ner Dicke von 25 cm eingebaut. Dar-
Uber hinaus waren als KalottenfuBanker
8 IBO-Anker pro Angriff erforderlich.

Zudem wurden die Vortriebsarbeiten
durch den permanenten groBflachigen
Gebirgswasserzutritt aus Brust, Lai-
bung und Sohle erschwert.

Unter diesen schwierigen Verhéltnissen
waren die begleitenden geotechnischen
Messungen unverzichtbares Kontrollin
strument und Entscheidungshilfe. Auf
Vorschlag von Beton- und Monierbau
wurde das MeBsystem ,DEDALOS" von
Geodata, Leoben, installiert. Dieses
EDV-gestutzte MeBsystem stellt den
neuesten Stand der Technik dar und
ermdglicht die dreidimensionale und
raumliche Auswertung der Verformun
gen, der Oberflachensetzungen und zu-
dem sofortige Profilkontrollen. Die abso-
lute koordinative Aufnahme jedes Punk
tes verhindert automatisch Messfehler
und erspart die sonst Gblichen externen
Kontrollmessungen.



Letzter Regelblock der Offenen Bauweise

Der Verformungsverlauf gab bald zu
erkennen, daB3 ein weit vorauseilender
Kalottenbetrieb nicht méglich war. Bei
nicht abklingenden Deformationen
mufte der Kalottenvortrieb eingestellt
werden, um die Strosse mit sofortigem
ganzseitigen SohlschluB nachzuziehen.

Am Beispigl Passitrtunnel konnte der
alte NO'1 Lahrsatz vom raschen Sohl-
schluss fast schuimaBig nachvoltzogen
werden. Sofort nach Herstellung des
Spritzbetonsohlschlusses war das Ab-
klingen der Deformationen erkennbar.
Der Bauleiter konnte den Zeitpunkt far
die Durchftihrung des Sohlschlusses
fast vorausberechnen und so rechtzeitig
disponieren, daB das vorher gewéhite
Ubermaf fUr die erwarteten Deformatio-
nen gerade noch ausreicht.

Vor allem im kritischen Bereich der

115 m? groBen Abstellinische mit nur

6 m Uberlagerung flhrten die enormen
Deformationen zu einer Sensibilisierung
von Bauleitung und Vortriebsmann-
schaft. Die Firstsetzungen betrugen bis
zu 25 cm, die Querverformung 13 cm
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und die Langsverformung in Vortriebs-
richtung 4 cm. Besorgniserregend wa-
ren auch die Oberfladchensetzungen bis
zu 32 cm.

Die Interpretation der MeBprotokolle
ergab, daB der gesamte Tunnel in den
4 Wochen bis zum SohlschluB3 seitlich
ca. 10 cm hangabwarts driftete. Unmit-
telbar nach dem SohlschluB kamen alle
Verformungen zum Stillstand. Die Tat-
sache, daB die Firstsetzung gleich gro3
wie die Oberflachensetzung ist, bedeu-
tet, daB sich kein Gebirgstragring auf-
gebaut hatte und die volle Auflast vom
Tunnel aufgenommen werden muBte,
wie es bei der geringen Uberlagerung
auch zu erwarten war. Trotz aller Er-
schwernisse wurde der Vortrieb am
156.11.1994 erfolgreich beendet.

Noch vor der Winterpause wurde die

temporare Fahrsohle ausgeraumt, damit

im nachsten Fruhjahr sofort der Einbau
des Sohlgewdlbes beginnen konnte.

Innenausbau

Um einen zeitlichen Vorlauf zu erwirt-
schaften und das Betonpersonal ein-
setzen zu kdnnen, entschlossen wir
uns, bereits im Februar 1995 mit dem

Innenausbau zu beginnen. Dieser ver-
frlhte Beginn erfolgte auf eigenes Risi-
ko. Um eine Zufahrt zum Tunnelportal
herzustellen, muBte eine Lawine
geraumt werden. Danach konnten im
geschtitzten bergmannischen Bereich,
mit kurzen, witterungsbedingten Unter-
brechungen bei der Zufahrt, das pro-
jektgemaBe Sohlgewdlbe und die Wi-
derlager eingebaut werden.

Im Mai 1995 begannen die Arbeiten an
der. Der Schalwagen flr das innenge-
wolbe, der vorher am Brettfalltunnel
eingesetzt worden war, wurde instal-
liert.

Wie bei der offenen Bauweise bereitete
auch im bergmannischen Bereich das
starke Langsgefalle von 8,7% groBe
Probleme beim Schalen und Betonie-
ren. Bedingt durch die hohe Abtriebs-
kraft des 100 t schweren Schalwagens
waren sowohl beim Umsetzen als auch
beim Betoniervorgang besondere Si-
cherheitsvorkehrungen erforderlich, um
den auf Schienen laufenden Schalwa-
gen in Position zu halten. Vorlaufende
Verankerungen im Widerlager sowie
zusatzliche Schienenbremsen verhin-
derten eine Verselbstandigung des

L awinenrdumung



Schalwagens. Vor allem bei der Schal-
wagen-Installation und beim Beton eren
des 1. Blockes war das Hauptaugen-
merk auf die Abstiitzung gerichtet.

Wie der Vortrieb wurde auch das
Betonieren im Durchlaufbetrieb abge-
wickelt und Ende Juli 1995 abge-
schlossen.

Nach SchlieBung der Licke im Bereich
der Aufweitung zwischen offener Bau-
weise und bergmannischem Tunnel
folgte im September nach Einbringen
der 1. Lage Frostkoffer bis zur Ober-
kante des Widerlagers das Verlegen
der Betonfertigteile (Schlitzrinne).

Der bergseitige Vollbordstein wurde
nicht als Betonfertigteil ausgebildet,
sondern n Gleitbauweise erstellt. So-
wohl die Schiitzrinnenfertigteile als auch
der Vollbordstein sind nicht konventio
nell bewehrt, sondern wurden zur Ver-
meidung von Korrosionsschaden in
Kunststoff-Faserbeton der Gite B 300
SA/WU/FTB GK16 hergestellt. Diese
Ausfihrung hat sich bereits bei den
Tunnels der Umfahrung Klagenfurt und
am Brettfall bewahrt

Hangrutschung

Abtrag des Portalbauwerks des alten Pass(irtunnels

Offene Bauweise

Wir haben uns entschlossen, flr den
Gewdlbebeton der 520 Meter langen
offenen Bauweise eine neue ,NOE
Ringgurtschalung” (incl. Konterscha-
lung) zu verwenden.

Diese Schalung kann jedem beliebigen
Radius angepaBt werden, so daB3 ne-
ben dem Regelprofil auch das groBere
Profil der Abstelln sche damit herge-
stellt werden konnte. Auch die talseitige
Konterschalung war bei den ersten
Blocken wegen der Stitzmauerausbil-
dung zuerst gerade ausgebildet und
wurde danach dem Radius angepaf3t,

Da die Regelbldcke je nach Uberlage
rung mit unterschiedlichen Betonstar-
ken 45, 55 und 60 cm zu betonieren
waren, erwies sich die dazugehorige
Konterschalung als optimale Losung

Der erste Portalblock muBte aufgrund
der enormen Steigung von 8,7% we
gen des hohen Abtriebes in zwei Ab
schnitten betoniert werden. Die an-
schlieBenden Regelbldcke muBten je-
weils 2-fach (nach hinten im alten
Block, sowie vorn im Fundament) pro
Betonierphase abgestitzt bzw. ange
hangt werden.

In Folge wurde im Regelfall jeden 3.

Tag ein 12-Meter-Abschnitt betoniert:

1. Tag: ausschalen, vorfahren und
stellen

2. Tag: bewehren, Konterschalung
montieren

3. Tag: Stirnschalung, Fugenband
einbauen, betonieren

Die Fundamente wurden flr drei Block-
abschnitte vorauseilend erstellt.

Wahrend der Aushubarbeiten fir die
rund 220.000 m? offenen Abtrags kam
es aufgrund der steilen Bdschungsnei-
gung von 60° zu mehreren Hangrut:
schungen, hervorgerufen durch standig
nachsickernde Hangwasser. Aus die-
sem Grunde wurde die B&schungsnei-
gung in der Folge nur mehr mit 50° so-
wie auf halber Aushubtiefe mit einer
Berme von 2,50 m Breite hergestellt.

Die weiteren Betonarbeiten wurden
durch drei schwere Murenabgange be-
hindert, die den gesamten Baustellen-
bereich sowie Gerate verschitteten
und zeitaufwendige Raumungs- und
Sauberungsaktionen erforderien. Trotz-
dem konnte der letzte Regelblock am
25.11.1994 betoniert werden.
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Offene Bauwelse: Abstellln sche mit integriertem Abzweigbauwerk

Das groBe Abstellnischen-Profil (3 BIok-
ke) konnte 1994 aus zeitlichen Griinden
nicht mehr betoniert werdenund wurde
deshalb auf 1995 verschoben.

Somit waren wir gezwungen, bereits ab
Mitte Februar 1995 auf eigenes Risiko
unter permanenter Lawinengefahr mit
den Ausbauarbeten m bergmanni-
schen Bereich zu beginnen, um an-
schlieBend an die Tunnelinnenschale
noch zeitgerecht die restlichen Aufwei-
tungsbldcke der Abstellnischen fertig-
zustellen.

Tatsachlich zerstorte m Winter 94/95
eine Staublawine unsere Trafostation.

Mit der Innenschale wurde Ende Mai
1995 begonnen. Durch verstarkten per-
sonellen Einsatz (Durchlaufbetrieb)
konnten die 500 m incl. Abstellnischen-
profil Ende Juli 1995 abgeschlossen
werden. AnschlieBend wurde verstarkt
mit den Betonarbeiten der offenen Bau-
weise (Abstellnischen, Abzweigbau-
werk) mit dem AnschluB zum bergman-
nischen Tunnel fortgefahren. In der Zwi-
schenzeit wurde der alte PassUrtunnel
auf eine Lange von rund 30 m abgetra-
gen.

Nach Einbringen der Fertigteile (Schlitz-
rinnen, Bordsteine usw.) wurden ab
Mitte November zwei Lagen der Fahr-
bahntragschicht fur die provisorische
Tunnelbefahrung m Winter 95/96 ein-
gebracht. AnschlieBend folgen die Be-
tonarbeiten fir Verbindungstunnel und
Betriebsgebdude.

AuBenarbeiten

Unter groBBen verkehrstechnischen und
terminlichen Schwierigkeiten wurden im
Fahrbahnbereich des Westportales ein
Schlammbecken als auch eine Mineral-
dlabscheideanlage eingebaut. Etliche
Versorgungsleitungen (VKW, OBB,
Post, Kanal usw.) muissen bis zur Win-
terpause 95/96 noch verlegt werden.

FUr das Jahr 1996 verbleiben noch 4

Monate zur Fertigstellung der Abwas-
serkandle, StraBenrlckbau, komplette
Dammkorperschiittung sowie Rekulti-
vierungsarbeiten.



Stutzwand in bewehrter Erde

BAUEN

fur den Tagebau Profen

Von Dr.-Ing. Klaus Moeves, Beton- und Monierbau

Im Rahmen der Privatisierung des mit-
teldeutschen Braunkohlenbergbaus
durch das englisch-amerikanische Fir-
menkonsortium PowerGen - NRG Ener-
gy - Morrison Knudsen fanden auch
neue Fdrdertechniken in den Braunkoh
lentagebauen Einzug.

An dieser Entwicklung konnte die Nie-
derlassung Profen der Beton- und Mo-
nierbau GmbH teilhaben und dabei
auch eine fur Ostdeutschland neue
Technologie im Bauwesen praktizieren.

Gegenstand des Auftrages, fir den die
ZAMAG GmbH Zeitz als Generalunter-
nehmer fungierte, war eine Stlitzwand
far einen Truck Hopper in der Bauform
Lbewehrte Erde" mit den dazugehdren
den Betonarbeiten im Tagebau Profen
der Mibrag mbH.

Der Truck Hopper, eine in amerikani-
schen Steinkohletagebauen gangige
Technik, sichert die Kohleaufgabe auf
eine Bandanlage. Er besteht aus Trich
ter, Kohlebrechanlage und Ubergabe-
station. Hauptneuerung ist die Kohlefér-
derung mit Easy-Minern bzw. Service-
Minern mit Férderleistungen bis zu
1800 t/h (im Gegensatz zu den in
Deutschland Ublichen Schaufelrad- bzw.
Eimerkettenbaggern) und im Transport
der Kohle durch Trucks. Getestet wird
z.Z. ein Voest Alpine Surface-Miner, der
VASM 2 D. Vorbereitet wird der Einsatz
eines Easy-Miner Modell 1224 der Hu-
row MC. Fir den Transport sollen um-
gerlstete Typenfahrzeuge mit 90-t-Mul-
den eingesetzt werden.

Aufgabe der BuM-Niederlassung war
es, die Stltzwand in bewehrter Erde zu
errichten und damit die Voraussetzun
gen flr den Maschinenbau zu schaffen.
Die Ausschreibung fir das Bauwerk war
in der Planungsphase nicht ausschlief3-
lich auf das System bewehrte Erde aus-
gerichtet. Auf Grund der Erfahrungen in
den USA wurde aber dieser Bauform
gegenlber konventionellen Bauverfah
ren der Vorzug gegeben.

Das Bauverfahren selbst wurde von

Henri Vidal in Zusammenarbeit mit dem
franzOsischen Zentrallabor flr Bricken
und StraBenbau (LCPC) Mitte der 80er

Aufstellen der ersten beiden Plattenreihen mit Stahlstltzen

Truck Hopper in der Bauendphase
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Betonarbeiten

Jahre anwendungsreif entwickelt. In der
Bundesrepublik Deutschland wurde es
nach Prdfung im Frdhjahr 1985 durch
das Allgemeine Rundschreiben StraBen-
bau Nr. 4/1985 vom 4.3.1985 einge-
fUhrt und in der Hauptsache im StraBBen-
bau (BAB) angewandt.

Technisches Konzept
Bewehrte Erde ist ein verdichteter Fll-
boden, in den Bewehrungsbander aus
Stahl, je nach Einsatzfall mit unter-
schiedlichen Langen, eingelegt werden.
Durch diesen lagenweisen Einbau der
Bander in das Schittmaterial mit lagen-
weiser Verdichtung wird ein Verbundkor-
per hergestellt. Dieser Verbundwerkstoff
(Stahlbander - Fullboden) hat ahnliche
Eigenschaften wie Stahlbeton. Der
Werkstoff nimmt durch die Bodenrei-
bung die Zugspannungen in den Fullbo-
den auf. Als AuBenhaut werden vorge-
fertigte Betonfertigplatten eingesetzt,
die ein ansprechendes Bild ergeben.
Die Errichtung st einfach und flexibel,
das Bautempo hoch und mit Ublichen
Baugeréaten zu realisieren.

Bauablauf

Als Besonderheit war zu beachten, daR
bei Planung, Vorbereitung und Kalkulati-
on die Baugrube noch nicht freige-
schnitten und eine exakte Ermittlung
der Bodenkennwerte fUr das Verfllima-
terial noch nicht méglich war.
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Die Baugrube wurde durch einen Ei-
merkettenbagger ERS 710 mit der flr
GroBgerate moglichen Genauigkeit
ausgebaggert, die Aushubmassen zum
Verflllen beigasetzt. Daraus ergaben
sich ersta Anderungen hinsichtlich der
Verdichtungsféhigkeit des Materials und
der bodengeologischen Verhéltnisse im
Untergrund der Baugrube.

Nach Fertigstellung der Baugrube wur-
de das unbewehrte Streifenfundament
hergestellt. Auf Grund der nach der
Ausbaggerung vorgefundenen geologi-
schen Verhaltnisse muBte eine bei den
Schachtarbeiten angetroffene Ton-
schicht ausgerdumt und mit Wandkies
(Mittelkorn) wieder verfUllt und verdich-
tet werden. Das Fundament hat keine
statische Funktion.

Danach erfolgte die Montage in
folgenden Arbe tsschritten:

Aufbau der halben Platten der
AuBenhaut;

die AuBenhaut besteht aus kreuz-
formigen Betonfertigteilplatten

1,50 x 1,50, die zu einem Wand-
mosaik zusammengesetzt werden;
bei der Montage wurden die Platten
in ein Verdornungssystem gesteckt;
Kontrolle der Hohenlage mit Nivellier-
instrument;

Absteifung der unteren Vollplatten mit
verstellbaren Stahlstltzen;

Sichern der Platten untereinander mit
Zwingen, so daB eine ebene und
glatte Wandflache entsteht;

Uberdecken der Bewehrungsbénder

Dichtung der vertikalen Fugen mit
Geotextil;

- Anflllen von 37,5 cm Verdichtungs-
boden (1. Bewehrungslage);

— Einebnen des Verflllbodens mit einer
Planierraupe und Verdichten mit
dem BOMAG-Walzenzug.

Die vorgeschriebene Verdichtungstech-
nologie muBte ge&ndert werden, um
den Verformungsmodul E, von 80 MN/
m” zu erreichen. In Feldversuchen wur-
den durch ein beauftragtes Ingenieur-
blro folgende Werte erreicht:

Walzenzug mit Vibration nach
4 Ubergéngen 47,2 E,, (MN/m?)
Walzenzug mit Vibration nach
8 Ubergéngen 45 E , (MN/m?)
Walzenzug ohne V bration nach
4 Ubergéngen 49,5 E , (MN/m?)
Walzenzug ohne Vibration nach
8 Upbergangen 57 und 59 E , (MN/m?)
Ruttelplatte - 3 Ubergéange

93,8 E ,(MN/m?)

Das Ergebnis machte den Einsatz der
schweren Rlttelplatte DPU 6055 unab-
dingbar. In der intensivsten Bauphase
waren zur Sicherung des Baufortschrit-
tes 4 Platten im Einsatz.

Das Auslegen der 12 m langen Beweh-
rungsbander, Verflllen, Verdichten wie-
derholte sich bis zur Oberkante der
Stitzwand von ca. 14 m.



Die Koérnungskurve des Einbaumateri
als wurde standig kontrolliert und der
Verdichtungsgrad des bewehrten Erde-
korpers durch Eigenkontrolle mit Hilfe
des leichten Fallgewichtes durch dyna-
mische Plattendruckversuche (4 Stlck
pro eingebaute Lage) ermittelt bzw.
konirolliert.

Dieser Arbeitsablauf wiederholte sich
bis zur Erreichung der Endhohe. Die
vertikalen Fugen wurden mit Geotextil
(400 cm breit) gedichtet. Eine ord-
nungsgemae Exaktheit der senkrech-
ten Wand wird erreicht, indem die Plat
ten so ausgerichtet werden, daB eine
Neigung nach innen von ca. 1,5 cm ent-
steht. Das geschieht durch Holzkelle,
die vorerst in der Wand verbleiben und
erst nach dem Setzen von mindestens
3 Plattenreihen entfernt werden durfen.

BaugerUste wurden nicht gebraucht. In
der Montagephase waren auch zuséatzli-
che ArbeitsschutzmaBnahmen gegen
Abstlrze nicht erforderlich, weil die je-
weilige letzte Plattenreihe ca. 80 cm
Uber den Flllboden herausragte. Bei
der Montage der letzten (halben) Plat
tenreihe legten die Monteure jedoch
Fallschutz an.

Kompliziert gestaltete sich im Bauablauf
der Transport der zuzufahrenden Full-
massen. Entsprechend der jeweiligen
Arbeitshéhe muf3ten neue Zufahrten ge
schaffen werden. Bedingt durch die an-
fangs beschriebenen Probleme mit

Abtreppungen an den Wandseiten

dem Freischneiden der Baugrube muB-
ten insgesamt 12.400 m® Massen zuge-
fahren und verdichtet werden.

Entsprechend dem vorgesehenen Ver-
wendungsziel waren im Anschlul3 an
die Errichtung der Stitzwand umfang-
reiche Arbeiten fir die Herstellung der
Grundplatte und der Kopfplatte erfor-
derlich, die in Ortbeton hergestellt wer-
den muften.

Besondere Anforderungen stellte dabei
die trapezférmige Kopfplatte von
740 m?, die folgende Kriterien zu erfil-
len hatte:
— hoher Frost- und Tausalzwiderstand
— umlaufende Aufkantung von 25 cm
- Aufkantung am Kippbalken von

80 cm
— Plattendichte 50 cm
— Sichtbetonschalung
— Einbau von 120 Betonstahl IV S
— umlaufendes Gelander
— Anfahrschutz.

Probleme

Auf Grund von Kostenverringerungen
wurde die Wand in ihrer flachenhaften
Ausdehnung minimiert und mit 54 m
Breite bei einer Hohe von ca. 14 m ge-
plant. Deshalb war es technisch not-
wendig, diese Neigungen mit Abtrep-
pungen herzustellen. Daraus ergab sich
auf der Stirnseite der Wand der vorge-
gebene Boschungswinkel von 35°.
Durch die trapezférmige Beton-Kopf-
platte ergaben sich aber Einzelneigun
gen bis max. 42° Bdschungswinkel des

eingebauten Flltbodens, die boden-
physikalisch im geschitteten Zustand
nicht méglich sind.

Der innere Reibungswinkel des einge-
bauten Bodens liegt bei ca. 35°, die
steilere Bdschung fithrte zu Uberschiit-
tungen, speziell im Abschnitt der Ab
treppungen.

Um diesen Fehler auszugleichen, wurde
nach AbschluB3 der Montagearbeiten die
Wand auf eine Grundlange von 66 m
erweitert, insgesamt 18 Platten ein-
schlieBlich der Bander wurden ausge-
baut und 64 Platten neu gesetzt. Damit
entstanden eine um 100 m? groBere
Wand mit 30° Neigung an der Stitz-
wand bewehrte Erde und Einzel-
bbschungen von 37°.

Nach Abschluf3 der Nachtragsarbeiten
erfolgte eine exakte Bdschungsgestal
tung mit einem Teleskop-Bagger. Fur
den Erosionsschutz der Béschung
sorgt der Auftraggeber.

Der Probebetrieb der Gesamtanlage
erfolgte Anfang November nach einer
maéngelfreien Abnahme Ende Oktober.

Zur Zeit arbeitet die Niederlassung
Profen/Leipzig an einem Nachfolgeauf-
trag fr Brickenwiderlager fir eine Koh-
leverbindungsbahn nach der Bewehrte-
Erde-Technologie.
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Serienfertigung von Post-Zustellbasen

Von Dipl.-Ing. Markus StrauB3, Beton- und Monierbau

Stahlbeton-Fertigteilkonstruktion Zustelibasis Stelle
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Eingangsbereich der Zustellbasis Schwedt

Abfertigung fir die Zustellfahrzeuge in Worms
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Am 1. Juli 1995 nahm die Deutsche
Post AG das neue Frachtpostsystem in
Betrieb, das eine komplette Neuorgani-
sierung des Frachtverteilungssystems
der Post bedeutet. 4 Jahre vergingen
von der Vorstellung des neuen Systems
bis zur Inbetriebnahme aller hierzu not-
wendigen 33 Frachtpostzentren mit
den zugehérigen 480 Zustellbasen.

Die Frachtpostzentren dienen als Vertei-
lerstationen der von der Post zu bef6r-
dernden Sendungen. Ihnen sind jeweils
zwischen 14 und 15 Zustellbasen an-
gegliedert, die die vom Frachtpostzen-
trum regional verteilten Lieferungen als
Unterverteiler an die einzelnen Haushal-
te bzw. gewerblichen Empfanger aus-
liefern. 4 Milliarden Mark investierte die
Deutsche Post AG, um dieses Konzept
zu realisieren.

Die Beton- und Monierbau GmbH, Ab-
teilung Projektmanagement, Stuttgart,
erhielt im Zuge dieser MaBnahme den
Auftrag fir die Erstellung von 4 Zustell-
basen unterschiedlicher GroRe.

Bei diesen Zustellbasen handelt es sich
um typengleiche Industriegebaude mit
Hallenbereich und Sozialtrakt. Die
Grundflache der Gebaude betragt zwi-
schen 800 m? und 1200 m?

Standorte sind Worms (Rheinland-
Pfalz), Herrenberg bei Stuttgart, Stelle
bei Hamburg und Schwedt/Oder.

Von den Bau- und Immobiliencentern
der Deutschen Post AG wurden das zu
bebauende Grundstiick, ein System-
grundrif3 und eine funktionale Beschrei-
bung der Gebaude vorgegeben. Ferner
lagen standardisierte Brandschutzaufla-
gen sowie ein geologischer Untersu-
chungsbericht vor.

Die Planung der Gebé&ude, von der
Wahl des zu verwendenden statischen
Systems Uber die Konzeption der Hei-
zungs-, Sanitar- und Elektroinstallatio-
nen bis hin zum Entwurf eines Bepflan-
zungsplanes fir die Griinflachen, war
somit Aufgabe des Auftragnehmers im
Rahmen einer Ausflihrungsplanung.
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Tragkonstruktion st ein Stahlbeton-
Skelettbau. Hierbei handelt es sich um
Stahlbetonstiitzen, vorgespannte Bin-
der und Sandwich-Elemente, die im
Bereich der Anlieferungstore vorgesetzt
wurden. Die Grindung wurde als K&-
cherfundamente mit Stahlbeton-Frost-
schirzen in L-Form ausgefihrt. Die Au
Benfassade und das Dach wurden in
warmegedammter Trapezblechkon-
struktion erstellt. Das Dach ist mit Folie
oder Bitumen abgedichtet worden. Fur
den Boden im Hallenbereich, der er-
héhte Anforderungen an Festigkeit und
Abnutzung stellte, fiel die Wahl auf eine
monolithische Stahlbeton- bzw. Stahl-
faserbetonplatte.

Der Innenausbau fir den Soziaitrakt mit
Blro- und NaBrdumen wurde in Metall-
standerwanden, doppelt mit Gipskar-
ton beplankt, und mit abgehangten
Akkustikdecken ausgefuhrt.

Besonders erwahnenswert ist die im
Hallenbereich eingesetzte Dunkelstrahl -
heizung, die, in der Anschaffung preis-
glinstiger ats konventionelle Lufterhitzer,

1l o

durch den gezielten Einsatz von Strah-
lungswarme den Energieverbrauch und
dadurch die Betriebskosten erheblich
reduziert.

Als groBte Herausforderung erwies sich
die Terminsituation. So standen teilwei-
se zwischen Auftragserteilung und Inbe-
triebnahme lediglich 4,5 Monate Bauzeit
zur Verflgung. Innerhalb dieser Frist
muBten die Planung und die Vergabe
der einzelnen Gewerke bis hin zur Fer-
tigstellung abgewickelt werden.

Eine besondere Zwangslage ergab sich
beim Objekt n Herrenberg. Hier waren
Auflagen des Landesdenkmalamtes Ba
den-Wirttemberg zu erflllen, die nach
Abschieben des Mutterbodens eine ar-
chéologische Untersuchung des
Grundstltckes vorsahen. Die Deutsche
Post AG hatte hierfir 4 Kalenderwo
chen eingeplant. Da die vom Landes
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denkmalamt durchzufihrenden Ausgra-
bungen jedoch in eine Witterungsphase
fielen, die durch Eis und Schnee die
Untersuchungen stark behinderte, dau-
erten diese mehr als zwei Monate. Der
vertraglich vereinbarte Endtermin hatte
sich dadurch auf August 19956 verscho-
ben. Um jedoch dem Bauherrn die
Moglichkeit zu geben, auch diese Basis
termingerecht im Juli 1995 in Betrieb
zu nehmen, muften die Arbeiten durch
entsprechende Planung extrem be-
schleunigt werden. So wurde z.B. beim
FuBbodenaufbau anstelle Zement-
estrich GuBasphalt gewahlt. Dies hatte
den Vorzug, daB die Austrocknungszei-
ten vor Aufbringen des Linoleum
Bodenbelages entfielen. Auch die Ent-
scheidung, die Kécherfundamente in
Fertigteilbauweise zu erstellen, verkirz:
te die Bauzeit.

So konnte die Ubergabe noch im Juni

1995 erfolgen, sechs Wochen vor dem
Endtermin.

25






