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Zum Jahreswechsel 
Das zu Ende gehende Jahr 1983 
stand im Zeichen der Hof fnung auf 
eine Stabi l is ierung der wir tschaft l ichen 
Lage. Das Ende des Konjunktur ta ls 
ist noch nicht in Sicht, die Arbei ts lo-
senzahl ist e rschreckend hoch. Über 
die besonders schwier ige Lage im 
Ste inkohlenbergbau, dem größten 
Auf t raggeber unserer Bergleute, ha-
ben die Medien h inre ichend informiert. 
Die Ausw i rkungen der in d iesem Be-
reich ans tehenden Entsche idungen 
werden ebenso De i lmann-Han ie l w ie 
Gebhard t & Koenig treffen. A u c h un-
sere Bauleute müssen alle Kräfte 
mobi l is ieren, um s ich im enger wer -
denden Markt zu behaupten. 
Wir danken al len Belegschaf tsmi tg l le-
dern für den Einsatz im ve rgangenen 
Jahr, mit dem wir auch in Zukunf t 
fest rechnen. Der geme insamen Ar-
beit von hochqual i f iz ier ten Fachleuten 
war bisher noch immer Erfolg be-
sch ieden - und das wird auch wei -
terhin so sein. 

Al len Lesern der Werkzei tschr i f t und 
ihren Fami l ien wünschen wir f rohe 
Weihnachts fe ier tage und sagen für 
1984 ein herzl iches Glückauf . 

Geschäf ts führung 
und Betr iebsrat 

Yeni Yila DoCjru 
Sona yak la§makta olan 1983 yili ikti-
sadi du rumun istikrar kazanmas i ümi-
dinin i§aretini ta§imaktaydi . Kon jonktü-
rel dü§ü§ün sonu daha görünür lerde 
degil; i§sizlik sayisi korkung; derecede 
yüksek. Madenci ler imiz in en büyük 
mü?ter is i o lan ta§kömür i^ le tmesi 
(Ste inkohlenbergbau) dal indaki özel-
likle kötü olan durum hakkmda basin 
ve yayin organlar i yeter ince agik lama 
yapti lar. Bu sahada al inmasi gerekl i 
karar lar in sonuglar i hem Gebhard t ve 
Koenig ve hem de Dei lmann-Hanie l ' i 
e tk i leyecek. Bizim madenci ler imiz de 
gitt ikge daralan pazar larda tutunabi l -
mek igin bütün güglerini bir a raya ge-
t i rmek zorundadir lar . 
Personel imiz i te§kil eden bütün üyele-
r imize gegt igimiz yil gösterdik ler i gay-
ret igin te§ekkür ediyor ve bu gayret i 
i leride de gösterecek ler inden emin bu-
lunuyoruz. Yüksek kaliteli uzmanlar in 
i§birligi § imdiye kadar da ima ba§aril i 
o lmu§tur ve bu i leride de böy le ola-
caktir. 

I^ letme dergis inin (Werkzei tschr i f t ) bü-
tün okuyucular ina ve ai leler ine ne§eli 
bir Noel tatili ve 1984 yili igin ba§ari-
lar di leriz. 

I§yeri Yöne tmen i 
ve l§yeri l§gi Temsi lc i l ig i 

Povodom prelaska stare 
u Novu 1984-tu god. 
Godina 1983 koja se p r ib l i i ava kraju, 
bila je u znaku stabi l izaci je u Privredi. 
Kraj kon juk tumog pada se za sada 
jo§ ne vidi, jer je broj nezapos len ih 
zastraSujuce visok. O teSkom stanju 
u rudarstvu, na jveöem dava lacu posla 
naSim rudar ima opäirno su obaveäta-
vale razna glasi la informaci ja. Posle-
dice koje nastaju u ovom delokrugu, 
pogadja isto tako, kako De i lmann-Ha-
niel tako i Gebhard t & Koenig. Radi 
toga mora ju naöi izvodjaöi mobi l iz irat i 
sve snage, kako bi se mogl i o d r i a t i 
u sve u2em t r i iStu rada. Mi se zah-
val ju jemo sv im ö lanov ima kolekt iva na 
a n g a i o v a n j u u toku proöle godine, sa 
ko j ima övrsto raöunamo i u buduöno-
sti. Zajedniöki rad sa Visokokval i f iko-
vanim st ruönjac ima imao je do sada 
joS uvek uspeha, a to ce i dal je biti 
tako. 
Sv im öi taocima öasopisa i n j ihovim 
porod icama i e l i m o vesele B o i i ö n e 
praznike a za 1984 god inu od srca 
Sretnol 

Rukovods tvo preduzeca 
i Pogonsk i Savet 

Detail der Goslarer Bergkanne von 1477 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
Bergbau 

SVM Haus Aden 
Nach Beend igung des 1. Auf fah-
rungsabschni t tes im April wurde das 
Vor t r iebssystem te i ldemont ier t zurück-
gezogen und umgesetzt . Paral lel zum 
Umsetzen erfolgte e ine umfangre iche 
Zwischen ins tandsetzung der Vor-
t r iebsmaschine und des nachgescha l -
teten Systems. Au fg rund der Er fah-
rungen wurden Verbesserungen im 
Bohrkopfbere ich, bei der S taubabsau-
gung und im Brückenbandbere ich 
vo rgenommen. Die Auf fahrung des 2. 
Auf fahrungsabschn i t tes wurde in der 
dritten Ok toberdekade begonnen. 

Vollschachtbohren 
Heinrich Robert 
An den er fo lgre ichen Abschluß der 
Teufarbe i ten im Bohrb l indschacht 
77-5 auf der Schachtan lage Heinr ich 
Robert ( „Unse r Bet r ieb" ber ichtete in 
der Augus tausgabe) soll e ine Medai l le 
er innern, die von Fritz Scheppat ge-
staltet und in Mayer 's Kuns tprägean-
stalt in Pforzheim geprägt wurde 
(Abb.). Die Vorderse i te zeigt e inen 
Schnit t durch die Vo l l schachtbohrma-
schine mit Bohrkopf , Vor fö rderpumpe 
und Abspannung . Die Masch ine dringt 
von oben in unverr i tztes Geste in vor. 
Die Rücksei te zeigt den oberen Tei l 
des B l indschachtes 77-5, den An-
schlag der - 9 7 0 - m - S o h l e , darüber 
Schacht turm und Sei lkanal , die 
1000 -m-Marke und durchsetzende 
Flöze und Störungen. Das Symbo l 
„Sch läge l und E isen" steht für alle 
Bergleute, die im Jahre 1983 an die-
sem für den Bergbau bedeutenden 
Projekt mi tgearbei tet haben. 

TSM Anna 
Auf der Grube A n n a (EBV) hat die 
Paurat -Te i lschni t tmaschine ,,E 169" 
584 m (Stand 21. 10. 1983) in der 
Bandst recke im Flöz T 1 -2 aufgefah-

Medaille Vollschachtbohren Heinrich Robert 

ren. Die Strecke soll ca. 1000 m lang 
werden. Bei einer Querne igung des 
Flözes bis zu 149 w i rd mit L iegend-
einschnit t (ca. 4 m 3 von 1 8 m 3 / m 
Ausbruch) gefahren. Das Geste in im 
L iegenden ist, für die mit 40 t Dienst-
gewicht relativ leichte „ E 1 6 9 " , sehr 
fest und bereitete Probleme. Die 
mitt leren Wer te l iegen hier bei 
66,7 N / m m 2 für die Druckfest igkei t , 
13,5 N / m m 2 für die Zugfest igkei t und 
0,261 N / m m für den Verschle ißkoef f i -
z ienten - ein erkennbar sehr zähes 
Geste in mit hohem Verschleiß. Ent-
sprechend tief sank auch die Löselei-
s tung in d iesem Bereich mit erhebl i -
chen Ausw i rkungen auf die gesamte 
Vortr iebsleistung. Durch versch iedene 
Zusa tzmaßnahmen, u. a. Ver lagerung 
der Schwerpunk te an der ,,E 169" 
und Anbr ingung von Kontergewichten, 
konnte die anfängl ich unbefr ied igende 
durchschni t t l iche Vort r iebsle is tung von 
6,2 m / d auf 9,0 m / d (Bauabstand 
0,60 m) gesteigert werden. Die sehr 
viel höhere Be las tung und mögl iche 
Über lastung der Te i lschni t tmaschine 
und der erhöhte Meißelverbrauch 
werden dabei in Kauf genommen . 

TSM Heinrich Robert 
Auf der Schach tan lage Heinr ich Ro-
bert (BAG West fa len) sind inzwischen 
mit d e m Pau ra t - „Robo te r " 970 m 
(Stand 20. 10. 1983) der insgesamt 
1800 m langen Flözstrecke Johann 
66-11 nach W e s t e n aufgefahren. Das 
hydromechan ische Hinterfül len des 
komplet ten Ausbaus unmit te lbar vor 
Ort hat seit der letzten Ber ichterstat-
tung keine neuen Erkenntn isse ge-
bracht. Die durchschni t t l iche Auf fahr-
leistung liegt nach wie vor bei 
rd. 6 m/d . 

TSM Westfalen 
Der Flözstreckenvort r ieb im Flöz Prä-
sident nach Süden mit d e m Paurat-
, ,Roboter" auf der Schachtan lage 
West fa len (EBV) ver läuft auch wei ter-
hin in z u m Teil stark gestör ten Ge-
birgsschichten. Normalau f fahrung und 

Störungsdurchfahrung fo lgen im 
schnel len Wechse l . Inzwischen mußte 
e inmal sogar auf konvent ionel len Vor-
trieb umgerüstet werden, da der im 
gesamten Querschni t t ans tehende 
sehr feste Sandste in schneid techn isch 
nicht mehr zu bewäl t igen war. Nach 
150 m Normalauf fahrung mit e iner 
0 - L e i s t u n g von 10,5 m / d wi rd z. Zt. 
ein ca. 50 m langer Geste insberg mit 
e inem Anste igen von 159 aufgefahren. 
Um das Ende der rd. 1250 m langen 
Flözstrecke zu erreichen, müssen 
noch 380 m (Stand 21. 10. 1983) auf-
gefahren werden. 

TSM Minister Achenbach 
Auf der Schachtan lage Minister 
Achenbach (BAG West fa len) wurde 
mit der W A V 300 von West fa l ia Lü-
nen nach e inem 150 m langen Ge-
ste insberg und e inem Abzwe ig die 
Basisst recke in Zol lverein 5 nach 
Osten zur Erkundung der Lagerstät te 
aufgefahren. Schon nach 120 m 
wurde ein umfangre icher S törungsbe-
reich angefahren. Als nach wei teren 
100 m Störungsdurchfahrung und Er-
kundungsbohrungen keine Besserung 
zu erwar ten war, wurde die Auf fah-
rung abgebrochen und das Vortr iebs-
sys tem in den Geste insberg zurück-
gefahren. Als nächstes wi rd jetzt die 
Basisst recke Zol lverein 5 nach Süden 
in einer Gesamt länge von 430 m und 
mit e iner Abkn ickung nach 95 m auf-
gefahren. Dort erfolgt der Durchsch lag 
zur Untersuchungsst recke Zol lverein 5. 

TSM Radbod 
Die auf der Schachtan lage „ R a d b o d " 
e ingesetzte „ W A V 300" von West fa l ia 
Lünen hat bis An fang November rd. 
1600 m Flözstrecke in Flöz Sonnen-
schein 2 aufgefahren und damit das 
Ende der Flözstrecke 753 erreicht. 
Über die gesamte Auf fahrung wurde 
eine durchschni t t l iche Vortr iebsle istung 
von 7,7 m / d (BnC 18, Bauabs tand 
0,8 m) erzielt. Die beste durchschni t t -
l iche Monats le is tung lag im Februar 
1983 bei 10,8 m / d und die höchste 
tägl iche Auf fahrung bei 15,2 m/d . 
Über längere St recken mußte Sand-
stein und fester Sandschie fer im 
Hangenden mi tgeschni t ten werden , 
der die „ W A V 300" auf eine harte 
Belastungsprobe stellte und noch 
einige konstrukt ive Schwächen für 
diese E insatzbed ingungen aufzeigte. 
Für e inen wei teren Einsatz in der 
Flözstrecke 754 in Flöz Sonnen-
schein 2 wird eine neue, verbesser te, 
den E insatzbed ingungen noch besser 
angepaßte „ W A V 3 0 0 " eingesetzt . 
Diese Tei lschni t tmaschine hat stärkere 
Fahrwerke und wu rde u. a. konstrukt iv 
verändert an Schneidkopf , Schneid-
armgetr iebe, Ladeschaufe l , Quer förde-
rer, Längsförderer und Vorschubschl i t -
ten (Abb.). 
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TSM Radbod, WAV 300 

Sie wi rd z. Zt. unter tage in der Flöz-
strecke 754 mont ier t , während die 
e ingesetzte „ W A V 300" in der Flöz-
strecke 753 demont ier t wird. Paral lel 
dazu wi rd der nachgeschal te te Betr ieb 
(Entstaubung, Brückenförderer , Ener-
g iezug usw.) von 753 nach 754 um-
gesetzt . 

Die zwei te auf der Schachtan lage 
„ R a d b o d " e ingesetzte Tei lschni t tma-
schine, eine „ W A V 200" , hat eben-
falls nach rd. 700 m das Ende der 
Basisst recke nach Osten im Flöz Er-
nest ine erreicht. Im Laufe der Auf fah-
rung mußte eine Reihe von Gebirgs-
s törungen durchörter t werden. Wei tere 
Erschwern isse t raten häufig durch 
wechse lndes Einfal len der Strecke, 
tei lweise von - 1 5 g bis + 1 5 g auf, und 
s t reckenweise wu rde Sandste in im 
Hangenden oder L iegenden mitge-
schnit ten. Die letzten 100 m wurden 
überw iegend im Geste in aufgefahren. 
Die wechse lnden E insatzbed ingungen 
werden auch durch die sehr unter-
schiedl ichen Auf fahrungsergebn isse 
von 2,4 m / d bis 12,0 m / d dokumen-
tiert. Das Vor t r iebssystem wi rd z. Z . 
umgesetz t für den nächsten Auf fah-
rungsabschni t t , der Bandst recke Er-
nest ine nach Süden. 

Einsatz der SB VI 
auf Rheinpreußen 
Die Arge D H / T S hat den Auf t rag, bei 
der W D Rhein land - Schachtan lage 
Rheinpreußen - den Bl indschacht 1 
(NO) 06 n iederzubr ingen. Der Bl ind-
schacht erhält e inen Bohrdurchmesser 
von 6,5 m bei einer Teufe von 200 m. 
Zum Einsatz kommt die SB VI. Als 
Montagebeg inn ist der 24. Oktober 
1983 vorgesehen. Der Durchsch lag 
sollte vor Jahresende erfolgen. 

Vertiefen und Umbau 
Sterkrade Schacht 2 
Wie berichtet, wu rde der Schacht 2 
Mitte Juni mit der 6. Sohle durch-
schlägig. Inzwischen wurde die 
Schachtg locke mit 10 Po lygonan-
schluß- und 6 Übergangsbauen (Ge-
samtgewicht ca. 130 t) gestel l t und 
mit Beton hinterfül l t (Abb.). Als Ver-
zug d ienen Betonplat ten. Der Hinter-
fül lbeton wurde wie beim Teufen als 
Naßfert igbeton über Tage angel iefert , 
in Schacht 1 in Conta inern zur 
5. Sohle gefördert und anschl ießend 
über eine Betonk ippe und Fal lei tung 
zur Einbauste l le gebracht . Es handelt 
sich um e inen Spez ia lbeton der Güte 
B 25 mit Bergbauzusatz , dessen Ver-
zögerer nach Bedar f bis e twa 5 - 6 
Stunden einstel lbar ist. Nach d e m 
Einbau zweier seit l icher Schachtüber -
fahrungen und einer speziel l bei DH 

Füllort Sterkrade Schacht 2 in der Ausbauphase 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 
konstruier ten Bergek ippeinr ichtung -
eine Kippschurre, die auf e inen 
EKF III aufgibt - wu rde mit d e m Teu-
fen des Sumpfes begonnen. Zur Zeit 
steht der Sumpf e twa 10 m vor seiner 
Endteufe. 

Im Zuge des Gesamtpro jek tes 
Schacht 2 wurde inzwischen die Auf-
fahrung der west l i chen Schach tumfah-
rung 6. Sohle wiederbelegt . Die 
Strecke wird in BnC 18,5 - BA 0,75 m 
- aufgefahren. Die Baue werden 
hydromechan isch mit ,,P + H Berg-
baumör te l " hinterfüllt. P lanmäßig soll 
die Auf fahrung im März 1984 abge-
sch lossen werden. Die Umbauarbe i ten 
im alten Schacht te i l von der 5. Sohle 
bis zum Tage laufen planmäßig. Die 
Holzeinbauten, der Fahrschacht , 
Rohr- und Wende lve r lagerungen sind 
von der 5. Sohle bis zu einer Teufe 
von 80 m ausgeraubt . Die Schacht -
stühle an fünf nicht mehr benöt igten 
Ansch lägen sind ebenfal ls ausgebaut 
worden. D ieses - sowie das Rauben 
der Wende lver lagerungen - geschah 
tei lweise durch Brennarbei t . Dazu 

mußte an arbei tsf re ien Tagen die 
Wet ter führung im normalerweise aus-
z iehenden Schacht umgestel l t werden, 
so daß der Schacht während der 
Brennarbei t leicht e inz iehend war. 

Schachtbau 

Haltern 1 
Die Fül lort- und St reckenauf fahrungen 
auf der 1100 -m-Soh le wurden inzwi-
schen beendet . Insgesamt s ind ca. 
600 m mit Querschni t ten von 25 m 2 

bis 160 m 2 aufgefahren und mit 
e inem Anker -Spr i t zbe tonausbau 
versehen worden. Der Schacht hat 
Ende November seine Endteufe von 
1 1 3 0 m erreicht. Nach dem Umrüsten 
der Schachte inr ich tungen beginnt 
Mitte Dezember das Einbr ingen der 
Schachte inbauten. DH liefert dazu die 
Stahlspur lat ten mit Befest igungskon-
solen und die E inbauten im Sumpf -
bereich. 

Haltern 2 
Nach Erre ichen der Endteufe von 
1 1 1 5 m und Herstel len des Durch-
sch lages über die Verb indungsst recke 
zum Schacht 1 er fo lgten die Demon-
tagearbei ten im Schacht und am 
Schachtkopf . Der Schacht wurde für 
die umfangre ichen Bauarbei ten für die 
Wet te rkana lansch lüsse bei 10 m 
Teufe mit einer Absch lußbühne ver-
sehen. Nach d e m Abbruch von Ge-
frierkeller und Schach tausbau bis 9 m 
Teufe s ind die Bauarbei ten, die wir in 
Arbe i tsgemeinschaf t mit Wix und Lie-
senhoff ausführen, in vol lem Gange. 

Schacht Y Gardanne 
Die Auf fahrung des Füllortes bei 
1060 m Teufe wurde beendet. Inzwi-
schen ist die Endteufe des Schachtes 
von 1 1 0 7 m erreicht worden. Zur Zeit 
werden die Schachte inr ich tungen für 
das Einbr ingen der Schachte inbauten 
umgerüste t . Diese Arbei ten beg innen 
Anfang Januar 1984. 

Schächte Gorleben 
In Arbe i tsgemeinschaf t mit Thyssen 
Schachtbau G m b H erhiel ten wir den 
Auf t rag für das Abteufen der 2 
Schächte für das Bergwerk zur Er-
kundung des Salzstockes Gor leben. 
Die nicht s tandfesten und wasser -
bzw. laugeführenden Schichten des 
Deckgeb i rges und des Gipshutes über 
dem Salzstock er fordern die A n w e n -
dung des Gefr ierver fahrens mit Tief-
kälte. Die Gefr ier teufen bet ragen ca. 
270 m. Die Schächte erhal ten Durch-
messer von 7,50 m und Endteufen 
von 940 m und 850 m. Sie werden 
bis etwa 330 m Teufe mit e inem 
wasserd ich ten S tah l -Be ton-Verbund-
ausbau mit Asphal th inter fü l lung aus-
gekleidet. Im Salzgeste in ist kein 
Ausbau vorgesehen. Nach den not-
wend igen Platzvorbere i tungsarbei ten 
werden die Arbe i ten für den 1. 
Schacht voraussicht l ich im Apri l 1984 
beginnen. Der 2. Schacht folgt e twa 
ein ha lbes Jahr später . 

Maschinen-
und Stahlbau 

Korea-Lader ausgeliefert 
Die 4 für Korea bes t immten Sei ten-
kipplader vom Typ L 513 - wir be-
r ichteten in der letzten Ausgabe der 
W Z darüber - s ind inzwischen zum 
Versand g e k o m m e n und in d iesen 
Tagen in Pusan eingetrof fen. Unser 
Fachmonteur wird nach Anforderung 
durch den Kunden in Kürze nach 
Korea f l iegen, um die Montage zu 
überwachen . 

Deutsche Solvay Werke Schacht 2: Steiger Peter Krenz (2. v. rechts) mit den Schacht-
hauern der Frühschicht 

Lader L 513 für Korea 
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Gebhardt & Koenig -
Deutsche Schachtbau 
GmbH 

Deutsche Solvay Werke 
Schacht 2 
Das Ste insa lzbergwerk Borth beauf -
tragte G & K mit umfangre ichen Re-
paraturarbei ten im Tagesschacht 
Nr. 2. Es handelt s ich um den Aus-
tausch von defekten Spur lat ten und 
Einstr ichen sowie das Erneuern des 
Fahrschachtes im Mauerwerkste i l . 
Nach d e m Sümpfen des Bere iches 
unterhalb der - 8 2 0 - m - S o h l e ist eine 
neue Wasserha l tung zu instal l ieren 
Der Fortschritt der Arbei ten erfolgt 
p lanmäßig (Abb.). 

Wix + Liesenhoff GmbH 

Zentralgebäude 
Schacht Haltern 1/2 
Im September 1983 erteilte die Berg-
bau A G Lippe W + L den Auftrag, das 
Zent ra lgebäude der im Bau befindl i-
chen Schachtan lage Haltern 1 /2 zu 
err ichten. Die umfangre ichen Bauar-
beiten umfassen e inen Verwal tungs-
trakt, die zwe igeschoss igen Kauen-
Gebäude in den Außenabmessungen 
54 m x 50 m, den Betr iebstei l mit 
Lampens tube und Gleis lostechnik, die 
Fundamente für die Kompressorensta-
t ion sowie die Fundamente für das 
Fördergerüst des Schachtes Haltern 1. 

Lüfterbauwerk 
Schacht Haltern 2 
Die Arbe i tsgemeinschaf t Lüf terbau-
werk, bes tehend aus W + L und der 
A R G E Schächte Haltern 1/2, DH und 
G & K, hat zum 30. September 1983 
die Rohbauarbe i ten für das Lüfter-
bauwerk mit Schal thaus, Wet terkana l 
und Diffusor dem Bauherrn terminge-
recht zur Instal lation des masch inen-
technischen Tei ls übergeben. Ende 
Oktober waren die Teufe inr ichtungen 
des Schachtes Haltern 2 sowei t ab-
geräumt, daß die Bauarbei ten für den 
neuen Schachtkopf mit dem Wetter-
kanal beg innen konnten. 

Firmengemeinschaft 
W + L / B u M 

Hohentwieltunnel 
Die laufenden Vort r iebsarbei ten gehen 
zügig voran, wobe i Ende Sep tember 
die Kalot ten in der Nord- und Süd-

röhre ca. bei Stat ion 350 s tanden. 
Seit An fang Sep tember laufen die 
umfangre ichen Injekt ionsarbei ten 
(Abb.) am Ostporta l , die im Bere ich 
Süd abgesch lossen sind, so daß mit 
den Aushubarbe i ten für die Kärntner 
Decke lbauweise begonnen werden 
kann. 

Prominentenschicht 
A m 20. Juli 1983 waren im Hohen-
twiel tunnel „Schre ib t ischtä ter vor Ort" . 
Die le i tenden Herren des Au tobahn-
amtes Stut tgar t -S ingen und der Ar-
be i tsgemeinschaf t Hohentwie l tunnel 
arbei teten im Tunne l vor Ort. In bei 
den Tunne l röhren arbei teten zwei 
Mannschaf ten zu je 12 Mann um die 
Wette, sie brachten Bewehrungsmat -
ten und Spr i tzbeton ein und s icherten 
so die Kalotte. A m schnel ls ten und 
besten arbeitete die Mannschaf t der 
Südröhre mit d e m Präs identen des 
Au tobahnamtes Baden-Wür t temberg , 
Siegfr ied Mayer , an der Spi tze. Für 
ihre außergewöhn l ichen Le is tungen 
wurden alle „Schre ib t i sch tä te r " zu 
Mineuren 1. Klasse ernannt (Abb.) 

Beton- und Monierbau 
Ges.m.b.H., Innsbruck 

Kroislerwandtunnel 
Das Baulos Kro is lerwandtunnel befin-
det s ich im südl ichsten Bundes land 
der Republ ik Österre ich, in Kärnten. 
Das Bauvorhaben weist e ine Gesamt -
länge von ca. 2,1 km auf und ist ein 
Teil des Bauabschn i t tes Spi t ta l /Drau 
- Vi l lach im Zuge des Ausbaues der 
A 10, Tauernau tobahn . Der Auf t rag 
wurde am 25. Juli 1983 einer Arbei ts-
gemeinschaf t unter der techn ischen 
Feder führung der B u M von der Tau-
ernautobahn AG, Nieder lassung Kla-
genfurt , erteilt. Neben den eigent l i -
chen Tunne larbe i ten sind umfangre i -
che Erdarbei ten und Felsabträge 
durchzuführen. Die Länge der be iden 
paral lel nebene inander bef indl ichen 
Tunne l röhren beträgt ca. 680 m 
(Nordröhre) und ca. 640 m (Südröh-
re). Nachdem die Bauste l leneinr ich-
tung zum größten Teil abgesch lossen 
ist, s ind zur Zeit die Erdarbei ten in 
vol lem Gange. Als Bauzei t s ind ca. 

Prominentenschicht im Hohentwieltunnel 

Hohentwieltunnel Ostportal, Verfestigung des Baugrundes durch Injektion 
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Kurznachrichten aus den Bereichen... 

mm 

Kroislerwandtunnel, Erdarbeiten 

34 Monate vorgesehen. Der Baube-
ginn für die Un te r tagebaumaßnahmen 
wird im Frühjahr 1984 sein. Momen-
tan bewegen sich die gesamten 
Baumaßnahmen im Bereich der 
Westpor ta le (Abb.). Der Vortr ieb der 
beiden Paral le l röhren wi rd versetzt 
synchron im Sprengvor t r ieb nach den 
Grundsätzen der Neuen ös te r re ich i -
schen Tunne lbauwe ise erfolgen. 

U-Bahn Wien 
A m 7. September 1983 wurde durch 
den Bürgermeister der Stadt W ien der 
erste Rammsch lag für die Herstel lung 
der Baugruben vo rgenommen. Damit 
wurden die Arbe i ten für die Herstel-
lung des ersten, nach den Grundsät -
zen der Neuen ös te r re i ch i schen Tun-
ne lbauweise zu erste l lenden Bauloses 
der Linie U 6 / 1 der U -Bahn in W ien 
au fgenommen. Zur Zeit bef indet sich 
die Bauste l leneinr ichtung in vo l lem 
Gange. Ferner we rden die Arbei ten 
für die Herste l lung der Bohrp fah lwän-
de, zusätz l iche Bodenun te rsuchungen 
sowie Maßnahmen für die Grundwas-
serabsenkung getrof fen. Mit den un-
ter tägigen Arbei ten wird voraussicht -
lich im Frühjahr 1984 begonnen. 

Timmer-Bau 

Verwaltungsgebäude 
der C. Deilmann AG 
Im Ver lauf d ieses Jahres s ind von 
T immer -Bau die Außenan lagen für 
den Verwa l tungsneubau erstellt wor-
den. Es s ind W e g e und Parkplätze 
gepf lastert sowie Einfahrten und Hof-
f lächen als Schwarzdecke ausgeführ t 
worden. Absch l ießend hat auch die 
Dei lmannst raße im Bereich des Neu-
baues eine neue Deckschicht aus 
Asphal t fe inbeton erhal ten. Nunmehr 
präsent iert sich das Verwa l tungsge-
bäude in endgül t iger Form und Funk-
tion. 

Regenwasserkanal 
Dorsten 
In einer Bauzei t von 3 Monaten wur -
den im Zuge des Erdbau loses 
BAB 31.1 im R a u m Dorsten von 
T immer -Bau 
ca. 800 m Betonrohre N W 700 bis 

1000 m m in T iefen von 
4,50 bis 7,00 m 

ca, 600 m Betonrohre NW 700 m m 
in T iefen bis 4,50 m 

ca. 800 m Betonrohre NW 300 und 
400 m m in T iefen bis 
3 ,00 m 

ca. 1200 m Betonha lbscha len 
NW 800 m m 

Neues Verwaltungsgebäude der C. Deilmann AG 
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verlegt. Diese Arbe i ten s ind zur Zu-
fr iedenheit der beauf t ragenden Arge 
Erdbaulos 31.3 (He i tkamp/Trapp) so-
wie des Au tobahnneubauamtes Reck-
l inghausen als Bauherr im September 
1983 termingerecht abgesch lossen 
worden. 

Regenüberlaufbecken 
Ludwigsburg 
Im Juli 1983 erhielt T i m m e r - B a u von 
der Stadt Ludwigsburg den Auf t rag 
zur Durchführung der Bauarbe i ten für 
das Regenüber lau fbecken einschl ieß-
lich der Zu- und Ablaufkanäle. Die 
Baustel le bef indet s ich im Stadttei l 
Neckarweih ingen, direkt am Neckar-
ufer. Mit den Bauarbe i ten ist in der 
letzten Augus twoche begonnen wor -
den. Die Baugrubenumsch l ießung ist 
aus S tah lspundwänden hergestel l t , da 
die Bauwerkssoh le des , ,RÜB" ca. 
3,0 m unter d e m Wassersp iege l 
(Normalstau) des Neckars liegt. Die 
Abwasser le i tungen - ca. 100 m -
werden aus Stah lbetonrohren 
0 1600 m m hergestel l t . Die Aus füh-
rungszeit beträgt ca. 7 Monate. 

Kompressorstation ND 2 
Von der C. De i lmann AG erhielt 
T immer -Bau im Apri l 1983 den Auf-
trag zur Herste l lung des Neubaues 
der Kompressors ta t ion ND 2 in Bad 
Benthe im-Waldse i te . Der Auf t rag um-
faßte die Rohbauarbe i ten einschl ieß-
lich der Sch losser- und Dachdecker-
arbei ten sowie die Platzbefest igung. 
Das Kompressorgebäude oberha lb 
der Sohlplat te besteht aus Fert igtei len 
und ist zur Demon tage und zum 
Wiederau fbau an anderer Stel le kon-
struiert. Für die gesamte Anlage, die 
wei tere Einzelbaukörper wie Kühler, 
Regenerat ion, Auf fangbehäl ter und 
Absche ider sowie die Verb indungsle i -
tungen umfaßt, wa ren umfangre iche 
Vermessungsarbe i ten erforderl ich. Die 
Bauarbe i ten s ind bis auf die Platzbe-
fest igung abgesch lossen. In Kürze 
wird die An lage in Betr ieb genom-
men. 

Frontier-Kemper 
Constructors, Inc. 
(FKCI) 

Raise-Bohrschächte 
für Old Ben Coal Co. 
Ein Schacht auf der Grube Nr. 26 mit 
5,50 m l ichtem Durchmesser und 
193 m Teufe und e inem Betonausbau 
von 0,30 m Dicke ist fert iggestel l t . Die 
Schachte inbauten s ind install iert und 

es werden jetzt Fül lortarbei ten ausge-
führt. Bei d e m zwei ten Schacht ist 
das Pi lot loch hergestel l t , und z. Z . 
wird der Schacht mit dem Raise-
Bohrkopf auf 4 ,90 m Durchmesser 
aufgewei tet . 
Auf der Grube Nr. 25 s ind die 
Spundwände für die beiden Vor-
schächte gerammt , und mittels Auto-
kran und Kübel we rden die Vor-
schächte erstellt. 
Auf der Grube Nr. 21 sind die 
Spundwände bis Endteufe 15 m ge-
rammt, mit dem Herstel len der be iden 
Vorschächte wi rd nach Fert igstel lung 
der Vorschächte auf der Grube Nr. 25 
begonnen. 

Huey Run Schacht für 
Consolidation Coal Co. 
Der Ra ise-Bohrschacht hat die End-
teufe von 188 m erreicht, der 
Schachtsumpf ist fert iggestel l t . Zur 
Zeit we rden die Betonierarbei ten für 
die Füllörter durchgeführ t , danach 
wird e ine T rennwand aus Beton im 
Schacht e ingebaut . 

White-River-
Ölschiefer-Projekt 
Die Abteufarbei ten im Schacht wur-
den p lanmäßig bei Teufe 190 m ge-
stoppt, um Injekt ionsarbei ten in einer 
stark wasser füh renden Schicht bis 
Teufe 227 m durchzuführen. Insge-
samt wurden über 25 t Zemen t und 
über 40 t chemische Mittel verpreßt. 
Die anschl ießend durchgeführ ten 

Kompressorstation ND 2 

Tes tbohrungen erbrachten nur noch 
ger ingfügige Zuf lüsse, so daß die Ab-
teufarbei ten Ende Oktober wieder 
au fgenommen wurden . 
Auch im Schrägschacht laufen z. Z . 
p lanmäßig Injekt ionsarbei ten. Bis Mitte 
Oktober waren 30 m der vorgesehe-
nen 36 m vorinj iziert, auch hier wi rd 
der Vortr ieb Ende Oktober wieder 
au fgenommen. 

Raise-Bohrschächte für 
Consolidation Coal Co. 
Das Vorbohr loch für den ersten 
Schacht , sowie das zusätz l iche Bohr-
loch für die Rohr le i tungen der pneu-
mat ischen Bohrk le inabförderung sind 
fert iggestel l t . Für die pneumat ische 
Förderung wi rd ers tmals eine Blas-
versa tzmasch ine der Fa. Karl Br ieden 
G m b H aus Deutsch land eingesetzt . 

Raise-Bohrschacht für 
Kitt Energy Corp. 
in West Virginia 
Von der Kitt Energy Corp. erhiel t 
FKCI den Auf t rag für das Herstel len 
eines Vent i la t ionsschachtes im 
Raise-Bohrver fahren. Der Schacht 
hat e inen l ichten Durchmesser von 
4,90 m, eine Teu fe von 187 m und 
erhält e inen Betonausbau. Auch bei 
d iesem Projekt erfolgt die Abförde-
rung des Bohrk le ins pneumat isch. Mit 
den Vorbere i tungsarbe i ten wurde be-
reits begonnen, z. Z . we rden die 
Spundwände für den Vorschacht 
gerammt . 
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Kleine Robbins - ganz groß 
20 000 m Gesteinsstreckenvortrieb 
im Ruhrkarbon 
Von Dipl.-Ing. Helmut Schoknecht, Deilmann-Haniel 

„Vo l lschn i t t -S t reckenvor t r iebsmasch ine 
Robbins 163 -136 /2 " ist die genaue 
Beze ichnung der SVM, die vor fast 
13 Jahren das Zeital ter der Vol l-
schn i t tmasch inen nicht nur im deut-
schen, sondern auch im europä ischen 
Ste inkoh lenbergbau einleitete. In der 
Zwischenzei t hat sie größere Ge-
schwister bekommen , die - gleich ihr 
- neue Maßstäbe im Geste insst rek-
kenvortr ieb gesetzt haben, aber der 
Titel „ p r imus inter pares" gebühr t in 
jeder Hinsicht ihr; auch, wenn sie mit 
ursprüngl ich 4,80 m Bohrkopfdurch-
messer und später 5,10 m bzw. 
5,40 m die kleinste unter ihresglei-
chen ist. Der Chef redakteur der eng-
l ischsprachigen Fachzei tschr i f t „ T u n -
nels & Tunne l ing" , Piers G. Harding, 
nannte sie in se inem Art ikel in der 
Jun iausgabe 1981 achtungsvol l die 
„ g rande dame" des europä ischen 
Tunne lbohrens im Bergbau. 

Nachdem im Mal 1983 beim 2. Ein-
satz d ieser Vol lschni t tmaschine auf 
der Schachtan lage Neu Monopo l nach 
12 325 m Auf fahrung der vor läuf ige 
Endpunkt erreicht war , sollte d ieses 
Anlaß genug sein, den Werdegang 
dieser Vol lschni t tauf fahrungen noch 
einmal in Er innerung zu rufen. 

Schon seit An fang 1966 konnte un-
sere Tochtergese l lschaf t Wix + Lie-
senhof f Er fahrungen mit Vol lschni t t -
masch inen im Tunne lbau samme ln . 
Hervorzuheben ist besonders die Auf -

Abb. 1: Entladung des Bohrkopfes 

fahrung des über 7000 m langen 
Oker -Grane-S to l lens für die Harz-
Wasserwerke . Die Ergebnisse dieser 
ersten großen Vol lschni t t -Tunnelauf -
fahrung im Hartgestein, die unter un-
serer maßgeb l ichen Betei l igung aus-
geführt wurde, ermut ig ten uns, d ieses 
Ver fahren auch im Ste inkohlenberg-
bau zu erproben. „ E r p r o b e n " ist in 
d iesem Z u s a m m e n h a n g zu unterstrei-
chen, wei l d ieses Wor t auch e inen 
Hinweis auf das erhebl iche unterneh-
mer ische Risiko gibt, das mit dem 
großen Umfang der ans tehenden 
techn ischen und organisator ischen 
Probleme verbunden war. Unterstützt 
wurde diese Ris ikoberei tschaf t durch 
die ehemal ige Rhe ine lbe-Bergbau AG, 
Schachtan lage Minister Stein, die be-
reit war , den W e g mi tzugehen. 

1968 begann die Planung des Voll-
schn i t t -Masch inene insatzes „Min is ter 
Ste in" . Eine en tsprechende Vor -
t r iebsmaschine - sozusagen nach 
Maß - gab es auf dem Markt nicht. 
Die verantwor t l ichen Techniker unse-
res Hauses entsch lossen sich nach 
e ingehenden Untersuchungen und 
Befahrungen von Vol lschni t tpro jekten 
in den USA, der Fi rma Robbins in 
Seatt le als Maschinenl ie ferant den 
Vorrang zu geben. Eine Arbei tsge-
meinschaf t mit zwei wei teren Berg-
bau-Spez ia lgese l lschaf ten unter Fe-
der führung von De i lmann-Han ie l 
wurde 1969 nach der Ver t ragsunter-
ze ichnung für die Auf fahrung konst i-

tuiert. Die Vor t r iebsmasch ine wurde 
nach den Vorste l lungen der Arge 
speziel l für den Einsatz im Ste inkoh-
lenbergbau konzipiert . 

12 Monate verb l ieben den verschie-
denen Arbe i tsgruppen, die in enger 
Zusammenarbe i t mit dem Auf t ragge-
ber, den Bergbehörden und den Insti-
tut ionen des StBV oper ier ten, zur Lö-
sung einer Fülle von Spezia lproble-
men: Transpor t und Montage der Vor-
t r iebsmaschine, kont inuier l iches Ein-
br ingen des Ausbaus paral lel z u m 
Vortr ieb, S taubabsaugung, Bewet te-
rung, Wet terküh lung, Bergeabfuhr und 
Mater ia lzul ieferung seien an dieser 
Stelle erwähnt . Darüber h inaus mußte 
man sich aber auch schon voraus-
schauend mit Lösungen wei terer Pro-
bleme ause inandersetzen: Durchör te-
rung gebrächer Schichten, Störungs-
durchör terungen, Wasserzuf lüsse, 
CH<t-Ausgasung, Brandschutz etc. 

Im Augus t 1970 wurde die 180 t 
schwere Grundmasch ine aus Seatt le 
angel iefert und in einer unserer 
Werksha l len vormont ier t (Abb. 1) 
Vervol lständigt wu rde die Vort r iebs-
masch ine durch die Instal lation der 
sch lagwet tergeschütz ten Sie-
mens-Elektr ik , die Montage der Zy-
k lonet tenents taubung (Büttner-
Sch ich-Haas) und den Einbau der 
von De i lmann-Han ie l entwickel ten 
Ausbausetzvor r ich tung und des nach-
geschal te ten Bandsys tems (Abb. 2). 
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Vormontage des Systems und Funk-
t ionsprüfung nahmen 8 Wochen in 
Anspruch, danach erfolgten die De-
montage und der Transport zur 
Schachtanlage Minister Stein/Fürst 
Hardenberg. Am 23. 11. 1970 begann 
die untertägige Montage und am 6 . 1 . 
1971 konnte der erste Hub von 
1,10 m abgebohrt werden (Abb. 3). 
Da das Maß aller Dinge im Strecken-
vortrieb das Metermaß ist, zeugte die 
Anlaufphase seinerzeit von der sehr 
guten ingenieurtechnischen Vorarbeit. 

10 m/d wurden während des ersten 
Monats aufgefahren, mit einer Spitze 
von 23,5 m/d. Diese Leistung wurde 
erzielt trotz Restmontage am System, 
Einarbeitung der Belegschaft, Detail-
verbesserung am System und Auffah-
rung einer Kurve mit 120 m Radius. 
Selbst die darauf folgende Durchörte-
rung des Quintus auf einer Länge 
von 102 m in 42 Arbeitstagen mit 
Mehrausbrüchen vor dem Bohrkopf 
bis zu 150 m 3 und die anschließende 
Zwischeninstandsetzung der SVM ha-
ben nicht verhindern können, daß das 
gesteckte Planziel nach weniger als 
2 Jahren am 3. 10. 1972 erreicht 
wurde. Der erste und zweite Auffah-
rungsabschnitt waren am Schacht 5 
Minister Stein beendet (Abb. 4) 
4340 m waren aufgefahren. Die 
Grundkonzeption des Vollschnittsy-
stems hatte sich als richtig und rich-
tungweisend für den Steinkohlenberg-
bau erwiesen. Die Erkenntnisse und 
Erfahrungen, die man während der 2 
Jahre gewonnen hatte, wurden - so-
weit möglich - unmittelbar in techni-
sche Verbesserungen an der Vor-
tr iebsmaschine, an den nachgeschal-
teten Einrichtungen und am Konzept 
umgesetzt, um den eingeschlagenen 
Weg der Vollschnittauffahrung noch 
besser den Gegebenheiten anzupas-
sen (Abb. 5). Für den 3. Bauabschnitt 
wurde der Bohrkopf untertägig auf 
5,10 m Durchmesser erweitert. Das 
SVM-System wurde teildemontiert 
umgesetzt, und es wurden weitere ca. 
2660 m aufgefahren. Die Leistungs-
bilanz konnte sich sehen lassen. 
7000 m Gesteinsstrecke waren an 
insgesamt 556 Schneidtagen aufge-
fahren worden ( = 12,59 m/Schneid-
tag). Über mehrere Monate wurden 
Auffahrleistungen von mehr als 400 m 
im standfesten Schiefer und über 
300 m im Sandstein erreicht. Auch 
wirtschaftlich hatte die 1. Vollschnitt-
auffahrung ihre Bewährungsprobe be-
standen. An diese erste Vollschnitt-
auffahrung im europäischen Steinkoh-
lenbergbau auf der 7. Sohle der 
Schachtanlage Minister Stein erinnert 
eine Medaille, die von Professor Dr. 
Franz Kirchheimer gestaltet wurde 
(Abb. 6). 

Dennoch blieb nach Beendigung der 
Auffahrung auf der Schachtanlage Mi-
nister Stein eine Reihe von Problemen 



Abb. 6: Gedenkmedaille zur gelungenen ersten Vollschnittauffahrung 

Abb. 7: Streckenführung der Vollschnittauffahrung Monopol 

Abb. 8: Auf einen Bohrdurchmesser von 5,40 m umgerüstete Robbins-Maschine in der 
Werkshalle Kurl 

verbesserungswürd ig , hauptsäch-
lich im Hinblick auf eine Erhöhung 
des Masch inenausnutzungsgrades . 
Ansatzpunkte waren z. B. die Ent-
wick lung besserer Bohrwerkzeuge zur 
Reduz ierung außerp lanmäßiger Mei-
ßelwechsel oder die Verbesserung 
des Schi ldes im Bohrkopfbere ich zur 
Verme idung von Nachfal l in Störun-
gen oder gebrächen Gesteinspart ien, 
und dami t zur Reduz ierung von Aus-
bauzei ten. Von der Konzept ion her 
wurde man sich klar darüber, daß 
eine eingleis ige Auf fahrung mit Kali-
forn iaweiche nicht opt imal war , wei l 
Zugwechse lze i ten zu Maschinenst i l l -
s tänden führten. Aber auch an den 
nachgeschal te ten Einr ichtungen und 
an der Vor t r iebsmasch ine selbst wur -
den über 100 Verbesserungen vorge-
nommen, um den speziel len Anforde-
rungen des Streckenvor t r iebs im 
Ste inkoh lenbergbau für die Zukunf t so 
weit als mögl ich Rechnung zu t ragen. 

In d iesem Falle hieß die Zukunf t 
„Schach tan lage Monopo l " . Die Rob-
bins S V M 163 -136 /2 sollte die Gene-
ralausr ichtung des Ansch lußbergwer -
kes auf der - 9 6 0 - m - S o h l e vol lz iehen 
(Abb. 7). Dieser Einsatz der Rob-
b ins-Masch ine auf Monopol , vom 
Vors tand der Bergbau A G West fa len 
weits icht ig befürwortet , brachte den 
eigent l ichen Durchbruch für d iese 
neuart ige Vor t r iebsmethode im Stein-
kohlenbergbau. 

Der Bohrkopfdurchmesser wurde auf 
5,40 m erweitert und die nachgescha l -
teten Einr ichtungen auf e inem aufge-
hängten Nach läufersys tem install iert. 
Eine neue Arbe i tsgemeinschaf t für die 
Ausführung d ieses Projektes konst i tu-
ierte sich aus den Firmen De i lmann-
Haniel GmbH, Thyssen Schachtbau 
GmbH, E. He i tkamp G m b H unter 
H inzunahme der Geste ins- und Tief-
bau G m b H (Abb. 8). Das Auf t ragsvo-
lumen umfaßte zunächst 8300 m Auf -
fahrung und wurde später auf über 
12 000 m erweitert . Die technische 
Feder führung lag abermals bei Deil-
mann-Hanie l . 

Anfang November 1976 begann die 
Montage des Vor t r iebssystems in der 
Mon tagekammer der Mater ialr icht-
strecke, schon Mitte Dezember 
konnte der Test lauf vo rgenommen 
werden und Anfang Januar 1977 die 
Auf fahrung beg innen. Ein herausra-
gendes Ereignis d ieses 1. Auf fah-
rungsabschni t tes war die Durchör te-
rung des Königsborner Sprunges. Er-
fahrungen bei der Durchör terung von 
geo log ischen Störungen hatte man 
auch schon auf der Schachtan lage 
Minister Stein samme ln können, so 
z. B. im Quintus. 6 Monate wurden 
benötigt, um die 220 m Königsborner 
Sprung zu durchörtern. Nach mehre-
ren vergebl ichen Versuchen, d iese 
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Störung maschinel l zu durchfahren, 
entschloß man sich, auf konvent io-
nelle Ver fahren zurückzugre i fen. Dazu 
wurde ein Überhauen 5 m vorgetr ie-
ben und dann mit Po lygonausbau bis 
zur Soh le erweitert , so daß der Aus-
bruchsquerschni t t der SVM überbaut 
war. Der verb le ibende Kern konnte 
dann von der Vor t r iebsmasch ine 
weggebohr t und ge laden werden . 
Dieses Ver fahren hat sich als sehr 
sicher, wenng le ich auch als sehr zeit-
au fwend ig erwiesen. 

Das andere herausragende Ereignis 
des 1. Auf fahrungsabschn i t tes (Mate-
rialr ichtstrecke) war die Tatsache, daß 
in den Monaten November 1977 bis 
April 1978 - also in 6 Monaten 
über 2600 m aufgefahren wurden, da-
von al leine im Januar 1978 573 m 
mit einer arbei ts tägl ichen Durch-
schni t ts le istung von 26,05 m. Eine 
derart ige Leistung ist im Bergbau 
wel twei t noch nicht wieder erzielt 
worden. Ende Apr i l 1978 war dann 
auch der Endpunkt erreicht. Te i lde-
montiert wurde das S V M - S y s t e m um-
gesetzt , um die paral lel zur Mater ial-
r ichtstrecke geplante Förderr icht-
strecke aufzufahren (Abb. 9). Der Kö-
nigsborner Sprung war hier bereits 
konvent ionel l durchörtert und die 
Mon tagekammer öst l ich davon err ich-
tet worden . In 10 Monaten wurden 
die ans tehenden 3500 m aufgefahren 
einschl ießl ich der Durchör terung der 
Werner und Rünther Störung, des 
Lercher Sprunges, sowie der Auf fah-
rung einer Kurve mit 100 m Radius. 
Außerdem wurden in d iesem Auf fah-
rungsabschni t t in Störungsbere ichen 
und in gebrächen Abschni t ten über 
1000 Doppel - oder Zw ischenbaue ge-
stellt. 

Schl ießl ich wurde nach einer umfang-
reichen Zwischen ins tandsetzung die 
Vol lschni t tmaschine in die Montage-
kammer III gebracht , von der aus sie 
im November 1979 den 3. Bauab-
schnitt in Angriff nahm. Die Auffah-
rung der Nord -Süd-Verb indung und 
der Südachse selbst mit einer Ge-
samt länge von über 5000 m brachte 
keine spektaku lären Auf fahrergebn isse 
mehr (Abb. 10). Aus übergeordneten 
bet r iebsorganisator ischen Gründen der 
Schachtan lage konnte die Leistungs-
fähigkeit der Vor t r iebsmasch ine nicht 
mehr voll ausgenutzt werden. Der 
Großtei l des 3. Bauabschni t tes wurde 
mit nur 2 Vortr iebsdri t teln pro Tag 
aufgefahren. Unerwar tet traf man die 
Derner Störung im Kurvenansatz zur 
Südachse. Eigent l ich hatte man sie 
nach den bisher igen Aufsch lüssen ca. 
150 m weiter west l ich vermutet . Da 
das Stre ichen der Störung so ungün-
stig in der ursprüngl ich gep lan ten 
Kurvengradiente verlief, entschloß 
man sich zur Auf fahrung der Kurve 
mit e inem verminder ten Radius von 

Abb. 9: Umsetzen der teildemontierten Robbins-Maschine von der Materialrichtstrecke in 
die Förderrichtstrecke 

nur 60 m, um auf kürzestem W e g e 
wieder aus dem Störungsbere ich her-
auszukommen . Wie schon im Königs-
borner Sprung, wurden auch hier die 
Vort r iebsarbei ten von Hand durchge-
führt, jedoch d ieses Mal mit e inem 
Gle i tbogenausbau BnC 28,6. Der ste-
hengebl iebene St reckenkern wurde 
dann jewei ls von der Vor t r iebsma-
schine wegge laden . Dabei mußte 
man be im Nachz iehen der S V M am 
Außenstoß Betonwider lager err ichten, 

um sie in die 60 -m-Rad ius -Ku rve zu 
zwingen. 
A m 24. Mai 1983 schl ießl ich war die 
Endmarke des Einsatzes der Robbins 
163 -136 /2 auf der Schachtan lage 
Monopo l nach 12 325 m Auf fahrung 
erreicht (Abb. 11). Das Vor t r iebssy-
stem wurde demont ier t und nach 
übertage in die Werkstä t ten der Arge 
gebracht . Es ist geplant , Vol lschnit t -
masch ine und nachgescha l te te Ein-
r ichtungen einer Genera lüberho lung 

Abb. 10: Gebohrte Strecke im Endzustand, mit Spritzbeton konsolidiert 
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Abb. 11: Vortriebsmannschaft mit Monopol-Werksdirektion und Deilmann-Haniel-
Geschäftsleitung bei der Abschlußbefahrung der Vollschnittauffahrung Monopol 

zu unterz iehen. Eine Reihe von Maß-
nahmen zur we i teren Verbesserung 
des Sys tems sind vorgesehen, vor-
nehml ich im Hinbl ick auf die Hydrau-
lik, S taubabsaugung und den Brand-
schutz. 

13 Jahre s ind seit ihrem Ersteinsatz 
vergangen. In der Zwischenzei t wur -
den durch 12 Einsätze von Vol l-
schn i t t -St reckenvor t r iebsmasch inen im 
Ste inkoh lenbergbau der Bundesrepu-
blik rd. 80 000 m Geste insst recken 
aufgefahren. Das Pi lotprojekt auf der 
Schachtan lage Minister Stein im 
Jahre 1971 hat e inen wesent l i chen 
Beitrag zu dieser Entwick lung gelei-
stet. Der Rückbl ick auf 20 000 m Auf -
fahrung der S V M Robbins 163 -136 /2 
soll auch nicht als Epi log vers tanden 
werden, sondern ledigl ich als Zwi -
schenbi lanz, mit anderen Wor ten: Die 
„K le ine Robb ins" gehört noch lange 
nicht zum alten Eisen! 

Großschachtanlage 
heim Eschweiler Bergwerks-Verein 
im Raum Aachen fertiggestellt 
Nach fast 4jähr iger Bauzeit ist es 
dem Eschwei ler Bergwerks-Vere in ge-
lungen, die be iden bisher selbständig 
fö rdernden Schachtan lagen A n n a in 
Alsdorf und Emil Mayr isch in A lden-
hoven-S iersdor f termingerecht zu 
einer Großschachtan lage z u s a m m e n -
zuführen. 

Um eine Förderkapazi tä t von ca. 
10 000 bis 12 000 v F / d auf Emil 

Mayr isch zu erre ichen, waren um-
fangreiche bergmänn ische Arbei ten 
erforderl ich. 

Es mußte eine 5,7 km lange Verb in-
dungsst recke mit 20 m 2 l ichtem Quer -
schnitt zw ischen den beiden Schacht -
an lagen aufgefahren werden . Im Zuge 
dieser Auf fahrung wurde die gefürch-
tete Sandgewands tö rung , mit e twa 
350 m Vert ika lverwurf und rund 40 m 

Störungsbrei te, durchörtert . Trotz aller 
Schwier igkei ten erfolgte der Durch-
schlag der Verb indungsst recke ter-
mingerecht am 8. Jul i 1983. Die 
Kohle aus d e m Annagrubenfe ld wi rd 
über Bandst raßen nach Emil Mayr isch 
transport iert , um sie dort mit einer 
Sk ipanlage im Schacht II zu fördern. 

Damit die Koh lenst röme reibungslos 
und nach Kohlenar ten getrennt dem 
Förderschacht zugeführ t we rden kön-
nen, s ind 3 Rohkoh lenbunker erfor-
derl ich. Diese Bunker wurden von der 
Arbe i tsgemeinschaf t De i lmann-Hanie l 
G m b H - Thyssen Schachtbau G m b H 
unter Feder führung von De i lmann-
Haniel gebaut. 

Der Feldbunker A n n a hat ein Fas-
sungsvermögen von ca. 2000 m 3 und 
dient als Puffer für die Bandstrecke, 
gleichzeit ig überbrückt er den Niveau-
unterschied zw ischen den Sohlen der 
beiden Schachtan lagen. 

Die be iden Bunker auf Emil Mayr isch 
l iegen zwischen der - 7 1 0 - m - S o h l e 
und der - 8 6 0 - m - S o h l e . Beide Bunker 
haben ein Fassungsvermögen von 
1350 m 3 und wie der Bunker Anna 
eine tei l integrierte Außenwende l . Der 
Ausbau besteht aus Stah l faserpanee-
len als verschle ißfeste Schale in Ver-
b indung mit e inem Hinterfül lbeton 

Von rechts: Stellv. EBV-Vorstandsvorsitzender Kadow, EBV-Aufsichtsratsvorsitzender 
Dr. Horn, Bergwerksdirektor Arauner, EBV-Vorstandsmitglied Meyhöfer, Ministerialdirektor 
Engelmann, NRW-Wirtschaftsminister Prof. Jochimsen 



B 25, wobe i die Wands tä rke minde-
stens 500 m m beträgt. 

Wei ter wurden von De i lmann-Han ie l 
G m b H für die Erstel lung der Ver -
bundan lage auf Emil Mayr isch um-
fangreiche Geste insberge und Groß-
räume erstellt. 

A m 8. November 1983 wurde unter 
großer Ante i lnahme von Gästen aus 
Wir tschaf t und Politik die erste Kohle 
aus d e m neuen Bergwerk zu Tage 
gefördert . 

Zu dem er fo lgre ichen Z u s a m m e n -
schluß möchten wir dem Eschwei ler 
Bergwerks-Vere in an dieser Stelle 
recht herzl ich gratul ieren. Medaille zum erfolgreichen Zusammenschluß 

Abdichtungsarbeiten Schacht 4, 
Füllort 8. Sohle, Minister Stein 
Auf der Schachtan lage Minister Ste in 
wurde vor e in igen Jahren der Fül lort-
ansatz Schacht 4, 8. Sohle aufgefah 
ren. Das Bauwerk wurde in e inem 
l ichten Querschni t t von ca. 54 m 2 

hergestel l t und mit starren Bögen 
GI -140 in e inem Bauabstand von 
0,6 m ausgebaut . 

Der Hoh l raum zum Gebi rge hin wurde 
mit Handbergen hinterfüllt, wobe i als 
Verzug eine mit Drahtgef lecht be-
spannte Hinterfül lmatte diente. Auf 
der west l ichen Seite des Fül lortes trat 
auf einer Länge von ca. 20 m an 
mehreren Stel len Wasserzuf luß in 
einer Menge von 8 0 - 1 0 0 l /min. auf. 
Da gegenwär t ig e ine wei tere Auf fah 
rung des Füllortes nach Wes ten er-
folgt, wu rde es notwendig, den W a s -
serzulauf durch en tsprechende Maß-
nahmen zu besei t igen. 

Die Abd ich tungsarbe i ten wurden von 
DH wie folgt durchgeführ t (Abb. 1): 
Zuerst wurde der Ausbau mit e inem 
Wasser-Druck lu f ts t rah l gereinigt. Da-
bei wurde das we i tgehend durchgero-
stete Drahtgef lecht beseit igt. Danach 
wurden in e inem Abstand von ca. 
1,2 m , ,A l iva"-Dra inager innen (Abb. 2) 
vert ikal ver legt und an die vorhande-
nen Mat ten angerödel t . Bei den Drai-

nager innen (Form U: 6 6 / 1 0 8 m m 
breiter Halbkreisquerschni t t mit 19 cm 2 

Abfluß) handelt es sich um mit Stahl-
draht quer- und längsverste i f te, je-
doch f lexible Ha lbscha len-R innen aus 
W e i c h - P V C mit be idsei t igem Fuß. Sie 
d ienen zur druck losen Able i tung des 
vom Gebi rge aust re tenden Wassers 
bis zur Sohle. Diese Rinnen werden 
mit der o f fenen Seite an den Stoß 
verrödel t oder mit sofort b indendem 
Mörtel befestigt. Auf die Dra inager in-
nen werden im nächsten Arbe i tsgang 
zwischen e inze lnen Ausbaubögen 
Bewehrungsmat ten (Rol lmatten) mit 
einer Maschenwei te von 20 x 20 m m 
eingebracht und fest angerödel t . 

Als Abschluß erfolgte das Auf t ragen 
einer 1 0 - 1 5 cm dicken Spez ia lmör-
te l -Schale im Spr i tzverfahren, wobe i 

Abb. 1: Schema der Abdichtungsarbeiten 

ein Tei l des Spr i tzmörte ls durch die 
Bewehrungsmat te in die Hoh l räume 
des Handste inverzuges e indrang. 

Bei d e m Spezia lmör te l handel te es 
sich um einen sofor t t ragenden und 
wasserundurch läss igen Mörte l Rapid 
SR 3 der Fa. Sakret . 

Für das Auf t ragen des Mörte ls kam 
eine Trockenspr i tzmasch ine Typ Ali-
va 245 zum Einsatz. Durch d ieses 
Ver fahren konnte das gesamte Füllort 
t rockengelegt werden . Das Gebi rgs-
wasser fließt druck los über die Drai 
nager innen zur Soh le hin ab. 

Zu e inem späteren Zei tpunkt soll d ie-
ses Wasser in einer Sammel le i tung 
aufge fangen und zum Schachtsumpf 
abgelei tet werden . 

Abb. 2: Drainagerinne 



„Y" in der Provence 
Übersetzung eines Beitrags des Centre Midi Magazine, 
Zeitschrift der Houillères de Bassin du Centre et du Midi, Juli 1983 

Bei den 
Houillères de Provence 
wird der größte Schacht 
Europas geteuft 
Der Standort des Schachtes ,,Y", der 
am 13. Juli eine Teufe von 1000 m 
erreicht hat, wurde nicht zufällig aus-
gewählt. 

Mitten im neuen Abbaufeld von Gar-
danne in der Nähe der Kreisstraße 6 

am Ortsausgang von Gardanne in 
Richtung Marseille gelegen, wird der 
Schacht für Personal und Material 
einen kurzen Anfahrweg zu den 
neuen Abbaufeldern ermöglichen. 

Ab 1984 wird er als einziehender 
Wetterschacht und ab Juli 1986 als 
Serviceschacht für Seilfahrt und Mate-
rialförderung sowie für die Versorgung 
des Bergwerks mit Wasser, Druckluft 
und Strom dienen. 

Zuerst wird er bis 1 1 0 7 m geteuft, um 
das Flöz ,.Grande Mine" zu errei-
chen, dessen Abbau vorgesehen ist. 
Sein Nutzdurchmesser von 10 m 
wurde berechnet aufgrund der benö-
tigten Wettermengen für die schlag-
wettergefährdeten Abbaufelder, vor al-
lem aber, um den Einsatz eines gro-
ßen Förderkorbes mit 3,80 m x 9 m 
Grundfläche zu ermöglichen. Die un-
tertage benötigten Geräte können, 
dank der Größe des Förderkorbes, 
auf diesem transportiert werden ohne 
unerwünschte, komplizierte und kost-
spielige Demontagen. Der Schacht ist 
also seiner Größe nach der größte 
Europas, wenn nicht der Welt... 

Bei einer einzigen Seilfahrt können 
180 Personen anfahren, mit einer 
Geschwindigkeit von 1 2 m / s e c . Zu-
sätzlich ist eine kleine Hilfsfahrung 
vorgesehen für kleinere selbständige 
Gruppen (höchstens 12 Personen). 
Produktenförderung ist im Schacht 
,,Y" nicht vorgesehen. 
Nach Abschluß einer internationalen 
Ausschreibung wurde der Auftrag für 
das Abteufen und Ausbauen des 
Schachtes im Jahre 1981 einer Ar-
beitsgemeinschaft aus der westdeut-
schen Gesellschaft Dei lmann-Haniel 
GmbH und der französischen Firma 
Quillery Saint-Maur übertragen. 

Die übertägigen 
Einrichtungen 
sind vorläufig 
Auf einer verhältnismäßig kleinen Flä-
che von 200 m x 200 m wurden vor-
übergehend für die Dauer des Teu-
fens entsprechende Teufeinrichtungen 
installiert. Die wichtigsten sind: 

ein Anschluß für die Stromversor-
gung mit 3150 kWA, 

— eine Zwei-Bobinen-Fördermaschine 
mit 2 x 800 kW Motorleistung, 

- ein Abteufgerüst in Stahlkonstruk-
tion, 360 t schwer, 45 m hoch, auf 
1 5 m x 3 6 m Grundfläche, speziell 
für diese Baustelle hergestellt, 

Im Schacht „Y" 

- vier Trommelwinden für die Schwe-
bebühne, 

- eine Betonmischanlage, 

sieben schal lgedämpfte Kompresso-
ren mit je 120 PS, 

• ein schal lgedämpfter blasender 
Lüfter, 

- verschiedene Betr iebsgebäude. 
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Speziell entworfene 
und gebaute 
Abteufeinrichtungen 

Sie enthal ten außer dem Abteufgerüst 
vier wesent l iche Einr ichtungen, die 
aus d iesem Anlaß entwor fen und ge-
baut wurden: 

- e ine Schwebebühne , die im Ab-
teuf rhy thmus ver fahren wi rd und 
deren 4 Etagen so angeordnet 
sind, daß das Ver fahren der Bühne 
auf ein M in imum begrenzt wird, 

- ein druck luf tbet r iebenes Schach t -
bohrgerät , ausgerüstet mit 5 Lafet-
ten, angeordnet um eine Zentral -
achse, 

- eine Grei fere inr ichtung für die La-
dearbei t , deren Fahrerkabine unter 
der untersten Bühnenetage hängt. 
Sie ist mit einer Rundlaufe inr ich-
tung und e inem Schwenkarm aus-
gerüstet, die es ermögl ichen, die 
ganze Schachtsoh le zu erreichen, 
sowie mit e inem Mehrschalengre i fer 
von 1,2 m 3 Inhalt. W e n n von der 
Fahrerkabine aus der Greifer an 
se inen Einsatzort ver fahren ist, w i rd 
er von der Schachtsoh le aus ma-
nuell geöf fnet und geschlossen, 

- e ine zyl indr ische Betonscha lung 
aus Stahl, 10 m Durchmesser , 
4,5 m hoch, die über Ankers tangen 
in d e m schon fert igen Be tonausbau 
aufgehängt ist und vor jeder Beto-
n ierphase abge lassen wird. 

Wozu ein Vorschacht 
von 45 m? 
Der Vorschacht wu rde wäh rend der 
ersten 6 Monate der Arbei ten bis zu 
45 m Tiefe erstellt, während über tage 
die Teufe inr ich tungen install iert wur -
den. Die Arbeit wu rde mit Einr ichtun-
gen und Techn iken des T ie fbaus 
(Kran, Löffe lbagger) durchgeführt . Die 
Tiefe wurde gewähl t , um die Montage 
und das Einbr ingen der Schwebe-
bühne und der Abteufe inr ichtungen zu 
ermögl ichen. 

3 Abteufphasen 
Das Abteufen des Schachtes erfolgt 

in 3 versch iedenen Phasen: 

1. Bohren - Sp rengen 

2. Laden 

3. Betonieren 
- Gebohr t wird auf e inem Durchmes-

ser von 11 m mit Absch lägen von 
4,80 m. Das 5lafett ige Bohrgerät 
bohrt e twa 120 Löcher, die mit 
Sprengstof f besetzt werden. Ein 
Staubabsauggerä t saugt den Staub 
prakt isch hunder tprozent ig ab. Das 

Schachtsohle 

Betonieren 
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Bohrgerät, das sich öffnet wie ein 
Regenschirm, wird vor jedem Bohr-
vorgang eingehängt und dann vor 
der Sprengung hochgezogen. 

- Die Ladearbeit nach dem Sprengen 
besteht darin, das Haufwerk mit 
Hilfe von 3 Kübeln und einem 
Greifer abzufordern. Die Schacht-
stöße werden mit Maschendraht 
und Ankern vorläufig ausgebaut, 
um das Herabfallen von Gesteins-
brocken zu vermeiden. 

- Wenn der Ausbruch unterhalb der 
Schalung eine Höhe von 4,50 m 
erreicht hat, wird die Schalung ab-
gelassen. Die Bühne folgt ihr sehr 
dicht nach. Der übertage vorgefer-
tigte Beton wird mit Spezialkübeln 
eingefördert und mit Hilfe von 
Schurren zwischen Schalung und 
Gebirge verbracht. 

36 Stunden für 4,50 m 
Die theoretische Dauer des Kreislaufs 
„Bohren - Sprengen, Laden, Betonie-
ren" beträgt 36 Stunden. In dieser 
Zeit ist ein Abteuffortschritt von 
4,50 m vorgesehen. Aber der Tages-
durchschnitt des Abteuffortschritts liegt 
bei ca. 2,50 m. Die durchteuften Ge-
birgsschichten gehören ab 885 m 
Teufe zum ,,Fuvelien". Ein GTM 
(CH4-Meßgerät) ist ab dieser Teufe 
auf der untersten Bühnenetage instal-
liert. Die Abteufarbeiten beinhalten 
den Bau der Füllörter und sollen im 
Dezember 1983 abgeschlossen wer-
den. Am 30. Juni war eine Teufe von 
982 m erreicht. 

Es sieht so leicht aus 
Die augenscheinl iche Leichtigkeit, mit 
der die Arbeiten ablaufen, darf die 
Schwierigkeiten der Aufgabe nicht 
überdecken. Man muß unterstreichen, 
daß es sich hier um eine technische 
Großtat handelt, die zurückzuführen 
ist auf die perfekte Organisation der 
Baustelle und der verwendeten Ein-
richtungen und die Qualif ikation der-
jenigen, die sie benutzen, und, allge-
meiner gesagt, die Aufgabe haben, 
das Projekt zu einem guten Abschluß 
zu bringen. Bei dieser Gelegenheit 
muß man den Arbeitern und Ange-
stellten, deutschen und französischen 
Ingenieuren Anerkennung zollen, die 
daran in einer Atmosphäre ausge-
zeichneter Zusammenarbei t mitwirken. 

Man darf gleichwohl nicht vergessen, 
daß einige Kilometer weiter eine an-
dere Mannschaft, eine polnische, mit 
dem Abteufen des Schachtes ,,Z" be-
schäftigt ist, in demselben Geist, aber 
zusätzlich mit geologischen Schwie-
rigkeiten, die überwunden werden 
müssen. 
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Flözstreckenvortrieb mit Sprengarbeit, 
Bohrwagen und Ankerausbau 
auf der Zeche Niederberg 
Von Betriebsinspektor Hans Jürgen Birkemeier 
und Betriebsführer Albert Otto, Gebhardt & Koenig 

3 7 % der Arbe i tsvorgänge bei der 
St reckenauf fahrung sind Ausbauarbe i -
ten. Der Bergbau bemüht s ich seit 
langem, d iese ze i taufwendigen und 
körperl ich schweren Ausbauarbe i ten 
zu mechanis ieren, um den Betr ieb 
leichter, le istungsfähiger und wirt-
schaft l icher zu gestal ten. Das Einbr in-
gen des St reckenausbaus wi rd derzeit 
jedoch noch we i tgehend von Hand 
betr ieben. Dabei we rden zwar zum 
Teil Ausbauhi l fen benutzt , die das 
Einbr ingen der Ausbaukappen er leich-
tern. Das Setzen der Stempel und 
das Einbr ingen des Verzuges ist aber 
immer noch mit meist großer körperl i -
cher Ans t rengung verbunden. 

Eine Ausbauar t , die es er laubt, fast 
den gesamten Ausbau maschinel l 
e inzubr ingen, stellt der Ankerausbau 
dar, der in neuerer Zeit im westdeut -
schen Ste inkoh lenbergbau Eingang 
gefunden hat. 

Nachdem die ers ten Er fahrungen mit 
Ankerausbau vor lagen, und zwar Auf -
fahrungen mit Te i lschn i t tmaschinen in 
Verb indung mit Anker - , Bohr- und 
Setzvorr ichtungen, wurde erstmal ig im 
Jahre 1979 eine 550 m lange Flöz-
strecke in Geit l ing 1 mit Anke rausbau 
in Verb indung mit Sprengarbei t aufge-
fahren. Man wähl te gerade d iesen 
Flözhorizont, da die Geste insproben 
im Vergle ich zu den Nebengeste inen 
von anderen F lözen für eine Tei l-
schn i t tmasch inenauf fahrung ungün-
stige Wer te aufwiesen: 

Druckfest igkeit : 
78,7 N / m m 2 zu 49 N / m m 2 

Zugfest igkei t : 
12,8 N / m m 2 zu 8 N / m m 2 

Verschleißkoeff iz ient : 
1,167 N / m m zu 0,19 N / m m 

Aus den ermit te l ten Geste insdaten 
war zu erkennen, daß auch ein dre-
hendes Bohren nicht in Frage kam. 
Deshalb und mit Blick auf den ge-
planten Querschni t t (16,7 m 2 ) wurde 
nach umfangre ichen Gesprächen mit 
dem Auf t ragnehmer Gebhard t & Koe-
nig - Deutsche Schachtbau G m b H 
und den Bohrwagenhers te l le rn fol-
gende Ausrüs tung geplant: 

- Zweiarmiger Boh rwagen mit DH-
Unterwagen, Böhler -Lafe t ten und 
S IG-Boh rhämmer der Type PLB 80. 

- DH-Sei tenk ipp lader K 3 1 1 - e lek-
t rohydraul isch. 

Obwoh l zu d iesem Zei tpunkt auf Nie-
derberg in der Regel Türs tockst recken 
aufgefahren wurden, wurde eine bo-
genförmige Ankers t recke beschlossen. 
Sie bietet geb i rgsmechan isch bessere 
Voraussetzungen für den Ankeraus-
bau. 

Nach den bei d ieser ersten Auf fah-
rung gewonnenen guten Erkenntn is-

sen s tand e inem wei teren Einsatz für 
S t reckenauf fahrungen größeren Um-
fanges nichts mehr im Wege . Außer-
dem führten umfangre iche Berech-
nungen der Forschungsste l le für Gru-
benausbau und Geb i rgsmechan ik so-
wie die geo log ischen und betr iebl i-
chen Gegebenhe i ten und sicherl ich 
nicht zuletzt e in für den Anke rausbau 
günst iger Kostenverg le ich zu d e m 
Entschluß, Flözstrecken, w o der Ein-
satz von Te i lschn i t tmasch inen f rag-
würd ig erscheint , mit Ankerausbau in 
Verb indung mit Sprengarbe i t aufzu-
fahren. 

Abb. 1: Ankerstrecke BH 4420 Flöz Geitling 1 
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Dazu bot sich drei Jahre nach dem 
Ersteinsatz die Auffahrung 4420 in 
Flöz Geitling 1 im gleichen Flözhori-
zont förmlich an (Abb. 1). Die Vor-
aussetzungen zum Ankern in diesem 
1,20 bis 1,30 m mächtigen, im Strek-
kenquerschnitt söhlig gelagerten und 
in Auffahrrichtung mit 8 bis 10 9 an-
steigenden bzw. fal lenden Flözes, wa-
ren vorhanden. Ein Abstand des Flö-
zes zu einem darüberl iegenden von 
mehr als 5 m war gegeben. Die Höhe 
des Hangendausbruches über dem 
Flöz betrug bei geplantem Bogen-
querschnitt mehr als die halbe Strek-
kenhöhe (bei 4,10 m Höhe nämlich 
2,85 m). Mit der gleichen, aber ver-
besserten Ausrüstung erfolgt z. Zt. die 
Auffahrung der Flözstrecke Bauhöhe 
4420. 

Als Anker kommen auch hier wieder 
nur vollverklebte Stahlanker in Frage. 
Um die Bohrlöcher möglichst schnell 
herzustellen und die Kosten für den 
Klebeharz niedrig zu halten, erhalten 
die Bohrlöcher einen möglichst gerin-
gen Durchmesser (32 mm). Bei dreh-
schlagendem Bohren sind z. Z . keine 
Bohrlöcher noch geringeren Durch-
messers wirtschaftl ich herzustellen. 
Bei einem Ankerreihenabstand von 
1,0 m und einem seitlichen Abstand 
von 0,75 m werden 11 bzw. 20 Anker 
je m Strecke benötigt oder 1,36 An-
ker je m 2 (Abb. 2). Die Ankerstangen 
sind 2,23 m lang und davon werden 
2,10 m im Bohrloch voll verklebt. Sie 
haben einen Durchmesser von 
27 mm. Als Verzug dient eine Draht-
matte, die von beiden Seiten aufge-
rollt und 2,20 m breit ist. Ihre Länge 
sollte dem Bogenumfang der Strecke 
entsprechen. Sie ist mittels Laser ein-
zurichten und wird von den Anker-Ka-
lotten gehalten. 

Zur Erleichterung des Einhaltens der 
Ankerreihenabstände werden neuer-
dings Markierungen in die Matten 
eingearbeitet. Die Anker zweier auf-
einander folgender Reihen werden 
jeweils um den halben Ankerabstand 
innerhalb der Reihe versetzt angeord-
net. 

Um ein Ausböschen der Kohle zu 
verhindern, werden die Kohlenstöße 
durch 2,20 m lange, mit Polyurethan 
verklebte Bongossi-Holznägel oder 
Glasfaseranker verfestigt. Letztere 
dienen auch als Hilfsanker bei gebrä-
chem Gebirge in Auffahrrichtung. 

Beim Einbringen der Anker liegt der 
Ausnutzungsgrad der zweiten Bohrla-
fette wegen der beengten räumlichen 
Verhältnisse bei etwa 6 0 % (Abb. 3). 

Zur Überwachung der radialen Deh-
nung des geankerten Streckenmantels 
werden in Abständen von 20 m Be-
obachtungsanker (Abb. 4) in die Firste 
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eingebracht . Diese reichen 0,5 m tie-
fer ins Gebi rge als die normalen An-
ker und werden nur im Bohr locht ief -
sten verklebt. Der Anker spielt a lso 
frei im Bohr loch und ist an se inem in 
den Streckenquerschni t t ragenden 
Ende mit einer Meßska la versehen. 
Am Bohr lochmund ist eine Rohrhülse 
eingeklebt . Die Länge der aus dieser 
Rohrhülse herausragenden, mit 
Leuchtfol ie mark ier ten Meßskala wi rd 
von Aufs ich tspersonen überwacht . 

Sprengarbeit 
Für ein e inwandfre ies Einbr ingen des 
Anker -Maschendrah t -Verbundaus -
baues s ind das prof i lgerechte Her-
aussprengen des Querschni t tes und 
ein mögl ichst glat tes St reckengewölbe 
von Bedeutung. Es erleichtert auch 
der Vor t r iebsmannschaf t die Arbeit . 

Gesprengt wird mit Energit B und 
Sprengschnur Dynacord 40. Ver fahren 
wird nach e inem Leitschußbi ld. Der 
Außenkranz wi rd mit Sprengschnur 
und 3 - 4 Pat ronen besetzt. Die Bohr-
lochlänge beträgt 2,30 m, die gesamte 
Bohr lochzahl 55 (davon 20 Loch in 
der Kohle). 

Der spezi f ische Sprengsto f fverbrauch 
bezif fert sich auf 1,7 kg /m 3 . Bei 
4,75 D M / k g Sprengstof f und 16,7 m 2 

Querschni t t beträgt der Kostenantei l 
pro St reckenmeter 1 3 5 , - D M plus 
2 0 , - DM für die Sprengschnur . 

Tabelle 2 
ges. vor Ort 

Ortsbelegung 12 MS/d 12 MS/d 
Sprengbeauftragte 4 MS/d 4 MS/d 
Band, EHB und Rohr verlängern 3 MS/d — 

Bohrwagenwartung 2 MS/d 2 MS/d 
Transport 2 MS/d — 

Reiniger 1 MS/d 1 MS/d 
Wartung EHB und Band 3 MS/d — 

27 MS/d 19 MS/d 
Elektriker (Zeche) 1 MS/d 

Organisation, 
Belegung und Leistung 
Der Erfolg e ines St reckenvor t r iebes 
wird neben der techn ischen Ausrü-
s tung vor al lem vom organisator i -
schen Ablauf best immt. Der Vortr ieb 
ist auf 4 Drittel belegt. Die Gesamt-
be legung beträgt abhängig v o m 
nachgeschal te ten Förderweg im 
Durchschni t t 22 bis 28 Mann je Tag. 
Davon entfal len 19 Mann auf den 
Vortr ieb, die übr igen sind für nachge-
schal tete Arbei ten erforder l ich (Tabel-

Der Betr ieb läuft mit t lerwei le 10 Mo-
nate. In dieser Zeit wurden aufgrund 
neuer Erkenntn isse fo lgende Ände-
rungen am Bohrwagen (Abb. 5, 6) 
durchgeführt : 

- Das Hammervorschub-Get r iebe 
A T M D 4 /32 wu rde komplet t mit Hy-
dro-Motor gegen Hydro-Motor 
O M T 160 getauscht . 
Vortei le des neuen Getr iebes sind: 

Rol len- anstatt Glei t lager, somit ein 
besserer Wi rkungsgrad; 

der Hydro-Motor O M T 160 ist ge-
genüber A T M D 4 /32 bei g le ichem 
Drehmoment wen iger störanfäl l ig; 

Abb. 3: Bohrwagen in Ankerstellung 
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Wel lendicht r inge haben im Nieder-
druckbere ich wesent l ich höhere 
Standzei ten, außerdem ist das Zwi-
schenget r iebe nicht mehr er forder-
lich. 

- Um den Verschle iß wegen des 
herabf l ießenden Bohrk le ins an den 
Lafet ten mögl ichst ger ing zu halten, 
wurde die Mit te l führung ausgebaut . 

- Da ein Auswaschen am Einsteck-
ende des PLB 80 nicht ganz zu 
verh indern ist, wu rde das 
Radia l -Axia l lager ausgewechse l t 
und durch ni t r iergehärtete Radial la-
gerbüchsen und auswechse lbare 
Axial lagerr inge ersetzt. 

Vor d e m Eins teckende a m Bohr-
hammer wurde eine Luf tdüse an-
gebracht , die das Bohrklein abbläst. 

- Die Verschleißtei le in der Bohrstan-
genführung wurden durch härteres 
Mater ial ersetzt. 

Probleme, die noch anstehen, s ind 

Schmierung der Lauf f lächen an den 
Lafet ten zur Verr ingerung der Ab-
nutzung. Nach ca. 32 000 Bohrme-
tern müssen z. Zt. die Lafet ten ge-
wechse l t werden . Lafet tenkosten = 
7 8 0 0 , - DM/Stck . 

- Die Kronen für das Bohren der An -
ker löcher von 32 m m 0 haben 
noch zu ger inge Standzei ten. 
St i f t -Bohrkronen der Fa. Krupp-
Wid ia erbr ingen z. Zt. die längsten 
Standzei ten ( 1 8 0 - 2 2 0 Bohrmeter) . 

- Die Bohrhammer-Sch l i t ten führung 
verkantet leicht und blockiert oft 
den Hammervorschub . Hier laufen 
Versuche bei der Fa. SIG, den 
Schl i t ten auf Rol len zu lagern. 

Vorteile des SIG-
Bohrwagens Typ BT 200 
gegenüber Böhler DH 23 

— Die vordere Bohrs tangenführung ist 
auswechse lbar , die mitt lere Bohr-
s tangenführung ver längert und Zen-
t ra lschmierung ist vorgesehen. Au-
ßerdem lassen sich die Schleißble-
che leichter auswechse ln . 

Die Anker lafet te LHE ist mit e inem 
vol lhydraul ischen Bohrhammer 
H B M 100/1" ausgerüstet . Ein Aus-
waschen der Lager am Einstek-
kende durch Bohrk le in bleibt It. Fa. 
SIG nicht zu befürchten. 

— Durch Paral lel i tätseinstel lung der 
Lafette wi rd ein genaueres Profi l-
bohren mögl ich. Außerdem verhin-
dert die Parallel i tät der Lafet ten 
beim Ankern ein gegensei t iges Be-
rühren der Bohrarme. 

Abb. 4: Beobachtungsanker 



- A m Steuers tand kann durch ein 
Handrad stufenlos die Leis tung des 
Boh rhammers auf die jewei l igen 
Gebi rgsverhäl tn isse eingestel l t wer -
den 

Versuche laufen zum Teil bei der Fa. 
SIG und bei der Fa. Krupp-Wid ia , 
eine geeignete Bohrschne ide auf den 
Markt zu br ingen und als Vibrobohrer 
anzuwenden. 

Leis tung des H B M 100 bei Einstel-
lung des Hydr . -Druckes 140 bar: 

Drehzahl 400 U /m in 

Schlagenerg ie bei 400 U/min . 8,4 mkp 

Sch lagzahl 4520 pro min 

Leistung 37 968 mkp /m in . 

Hammervo rschub bei 130 bar 1300 kp 

Leistung und 
Kostenvergleich 
In den letzten Monaten wurden au-
ßerhalb der Störungsauf fahrung die 
Ankerst recke Geit l ing 1, Bauhö-
he 4420, bei einer Be legung von 
27 M S / d mit e iner Vortr iebsleistung 
von ca. 6 m / d aufgefahren (Tabel-
le 3). 

Ein Kostenverg le ich zwischen d e m 
Ankerausbau und e inem verg le ichba-
ren Bogenausbau geht e indeut ig zu-
gunsten des Ankerausbaus . 

Tabelle 3 

Kennzahlen konventioneller Streckenvortrieb KA-Strecke 4420, Flöz Geitling 1 

Abb. 6: Zweiarmiger Bohrwagen mit DH-Unterwägen 
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Maschinen- und Stahlbau 
Neue Universalwinde 
Für verschiedene Einsatzbedingungen 
wurde eine Trommeiwinde mit einer 
auf der Trommel wirkenden, selbst-
schließenden Doppelbackenbremse 
und wahlweise einzubringender Sperr-
einrichtung entwickelt und gebaut. 

Die Winde ist universell als Schacht-, 
Seilkern- oder auch als Vorziehwinde 
einsetzbar. 

Die Ausführung entspricht den Be-
stimmungen der BVOS und den 
Richtlinien der TAS vom Dezember 
1977. 

Technische Daten: 

max. Lastmoment 520 Nm 
bei 6 bar 

Tragkraft 

am Trommelgrund 5070 N 

kleinster Trommel-Ø 195 mm 

größter Trommel-Ø 380 mm 

Trommelbreite 300 mm 

Seilaufnahme 600 m 

Sei l-0 6 mm 

Seilgeschwindigkeit 
V min = 25 m/min 

V max = 43 m/min 

Fertigung eines Raise-Bohrkopfes 
Unsere Raise-Bohrmaschine Robbins 
71 RH wird demnächst größere Bohr-
durchmesser herstellen. Deshalb 
wurde für den Raise-Bohrkopf eine 
Erweiterungskombination von 4,0; 
4,5; 5,0 und 5,5 m Ø angefertigt. 
Der bisherige größte Bohr-Ø betrug 
3,6 m. 

Die Erweiterung besteht im wesent-
lichen aus den maßlich unterschied-
lichen Zwischenstücken (500 und 
250 mm), die an den Grundkörper 
angebracht werden. 

Der Bohrkopf besteht aus 6 Bohrar-
men und ist maximal mit 14 Schneid-
rollen besetzt. Das Konstruktionsge-
wicht der Kombination, einschl. der 
Schneidrollenhalter, beträgt ca. 30 t. 
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Aufstellen eines SVM-Bohrkopfes 
für die „Ahlener Woche" 
Im Rahmen einer Regionalausstel lung 
(Ahlener Woche) auf dem Ausstel-
lungsplatz der Stadt Ahlen hatte der 
EBV seine Zusage gegeben, einen 
Bohrkopf der SVM Robbins aufzustel-
len. Es handelt sich um einen Bohr-
kopf mit einem Schneiddurchmesser 
von 6,1 m und einem Gewicht von 
ca. 40 Mp. Das Gerät war bereits auf 
der Schachtanlage Westfalen im Ein-
satz. 

DH erhielt vom EBV den Auftrag, den 
Bohrkopf für die Ausstel lung herzu-
richten. In der Werkstatt in Dort-
mund-Kurl wurden die Einzelteile wie-
der zusammengefügt, gesandstrahlt, 
grundiert und mit allen zugehörigen 
Schneidwerkzeugen (Diskenmeißel) 
ausgerüstet. Sämtl iche fehlenden 
Teile wurden neu angefertigt. 

Für den mit Spezialfahrzeugen durch-
geführten Sondertransport zum Aus-
stel lungsgelände wurde der Bohrkopf 
in die vom Hersteller festgelegten 3 
Transportteile zerlegt. Auf dem Aus-
stellungsplatz erfolgte die Montage in 
eine Tragkonstruktion, die auf die Bo-
denbeschaffenheit des Stellplatzes 
abgestimmt war. 
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Bau der oberirdischen Stadtbahnstrecke 
nach Dortmund-Hacheney 
Von Dipl.-Ing. Hans Rothschuh, Stadtbahnbauamt Dortmund, 
und Dipl.-Ing. Karl-Josef Käufer, Wix + Liesenhoff 

Das Revier zwischen Rhein und Ruhr 
verfügte bisher, im Gegensatz zu an-
deren Gebieten ähnlicher Größenord-
nung und Besiedlungsstruktur, nicht 
über ein öffentl iches Verkehrsnetz, 
das der Verbindung der Zentren un-
tereinander und mit den umliegenden 
Bereichen gerecht wird. Die zwischen 
den einzelnen Zentren erforderlichen 
Verkehrsbeziehungen, die sich auf-
grund der hohen Bevölkerungsdichte 
und der vielfältigen Industrieansied-
lungen ergeben, konnten sich nicht 
entwickeln. Die vorhandenen Ver-
kehrssysteme haben außerdem den 
Mangel, daß sie sich sowohl im Hin-
blick auf die technischen Gegebenhei-
ten als auch in der Durchführung des 
Betriebes und in den Organisations-
formen unterscheiden 

Nahverkehrskonzept 
im Rhein-Ruhr-Gebiet 
Wegen der ungünstigen Situation des 
öffentl ichen Nahverkehrs im Ruhrge-
biet waren schon zu Beginn unseres 
Jahrhunderts die ersten Überlegungen 
zum Aufbau eines Schnel lbahnsy-
stems angestellt worden. Endlich, im 
Jahre 1968, wurde die Planung für 
ein integriertes Ruhr-Schnel lbahnnetz, 
bestehend aus S-Bahn und Stadt-
bahn, in das Entwicklungsprogramm 
Ruhr der Landesregierung von Nord-
rhein-Westfalen aufgenommen. Be-
reits 1969 konnte die Planung für ein 
rd. 230 km langes regionales Stadt-
bahnnetz innerhalb des Rhein-Ruhr-
Gebietes vorgelegt werden. 

Die Stadtbahn ist als ein regionales, 
schienengebundenes, kreuzungsfrei 
geführtes Schnellverkehrsmittel defi-
niert, das mit besonderen Stadtbahn-
wagen der Verbindung der Zentren 
und zum besonderen jener Orts-
teile dienen soll, die nicht an das 
S-Bahn-Netz angeschlossen sind. 

Die endgült igen Verkehrsbeziehungen 
sollen später nur noch durch ein 
Schienenschnel lverkehrsnetz von 
Stadtbahn und S-Bahn mit e inem 
darauf abgest immten Omnibusnetz 
abgewickelt werden. 

Bei der Planung dieses gewalt igen 
Bauvorhabens stehen der möglichst 
frühzeitige Verkehrserfolg sowie die 

Bauleistungs- und Finanzierungsmög-
lichkeiten im Vordergrund. Um in den 
Zentren des Rhein-Ruhr-Gebietes 
möglichst schnell eine Aufnahme des 
Stadtbahnbetr iebes erreichen zu kön-
nen, wurde es in 5 Abschnitte aufge-
teilt. Der östlichste umfaßt das Stadt-
gebiet Dortmund. 

Die Stadtbahn 
in Dortmund 
Das zukünftige Stadtbahnnetz hat auf 
dem Stadtgebiet Dortmund eine 
Länge von etwa 60 km. Grundlage 
des aus drei Durchmesserl inien be-
stehenden Netzes bilden wissen-
schaftl iche Untersuchungen, die Ihren 

Niederschlag in dem Generalver-
kehrsplan der Stadt Dortmund fanden 
(Abb. 1). 

Die Erstellung dieses schienengebun-
denen Verkehrsnetzes, das für die 
Stadt Dortmund auf Jahrzehnte hin-
aus das größte Bauvorhaben bedeu-
tet, läßt sich nur stufenweise verwirk-
lichen. 

Ziel ist es, zunächst die Verkehrsver-
hältnisse in der Innenstadt zu verbes-
sern. Nur eine unterirdische Führung 
der Stadtbahn in diesem Bereich 
kann die gegenseit igen Beeinträchti-
gungen der Verkehrsarten vermindern. 
In den Außenbezirken wird die Bahn 

26 



oberirdisch, aber kreuzungsfre i ge-
führt. Aufgrund des begrenzten jährli-
chen F inanzvo lumens erhal ten die Li-
nien mit dem höchsten zu erwar ten-
den Fahrgas tau fkommen Vorrang. 

Die drei Linien werden in der Innen-
stadt an drei Knotenpunk tbahnhöfen 
mi te inander verknüpf t : 

Kampst raße (in Höhe der Straße 
Freistuhl), Reinoldik i rche und Stadt-
garten. Der Vortei l d ieses Sys tems 
mit se inen in die Voror te ver laufenden 
10 Äs ten besteht darin, daß der 
Fahrgast in der Innenstadt nur e inmal 
umzuste igen braucht, um sein Ziel zu 
erreichen. 

Die Linie I, auf der als erster ein 
durchgehender Betr ieb au fgenommen 
wird, ver läuft von Brambauer über 
Eving durch die Innenstadt bis nach 
Hörde, wobe i Abzwe igungen von der 
Bundesst raße 1 aus in Richtung 
Aplerbeck bzw. Hacheney führen 

Die Linie II verläuft von Hombruch 
über Barop durch die Innenstadt bis 
nach Grevel mit e inem Abzwe ig vom 
West fa lenstad ion bis zum Stadtgarten. 
Von dieser Linie wurde bereits 1976 
das neue ober i rd isch geführte Tei l-
stück zwischen Ki rchderne und Grevel 
mit einer Länge von 4,6 km in Betr ieb 
genommen . 1984 wird mit d e m Wei -
terbau der Tunne ls t recken an der 
Reinoldik i rche begonnen. 

Die Linie III folgt der jetz igen Stra-
ßenbahnl in ie zw ischen Mar ten und 
Brackel. 

Mit d e m Bau der Linie I wu rde im 
Oktober 1969 begonnen. Im Mai 1983 
wurde der ca. 1,5 km lange unterirdi-
sche Abschni t t in Hörde mit 2 Bahn-
höfen in Betr ieb genommen . Im Juni 
1984 w i rd die Tunne ls t recke zwischen 
Mal l inckrodtstraße bzw. Münsters t raße 
und Märk ische Straße bzw. West fa -
lenpark sowie die ober i rd ische 
Strecke vom West fa lenpark bis Ha-
cheney dem Fahrgast übergeben. Auf 
dieser Strecke bef inden sich 9 unter-
irdische und 3 ober i rd ische Bahnhöfe. 

Im Kreuzungsbahnhof Stadtgar ten ist 
die zentrale Leitstel le, von der aus 
zukünft ig der gesamte Sch ienen- und 
Omnibusverkehr der Dor tmunder 
Stadtwerke A G gesteuer t wird. Alle 
neuen Stadtbahnan lagen erhal ten 
Zugs icherungs- und Zugbeeinf lus-
sungsanlagen. Das Zugs icherungssy-
s tem beruht auf d e m Prinzip selbst-
tät iger Gle is f re imeldung durch Gleis-
st romkreise mit s te l lwerksgesteuerter 
Signal is ierung der zu läss igen Strek-
kengeschwindigkei t . Die Befo lgung 
von Halt- und Geschwind igke i tsvor -
schr i f ten wird durch den Einsatz von 
ortsfesten magnet ischen Fahrsperren 
und Geschwind igke i tsprüfe inr ichtungen 
überwacht . 

Abb. 2: Baulos Hacheney 

Stadtbahnbaulos 
Hacheney 
Eine der letzten Maßnahmen zur In-
be t r iebnahme der Linie I ist der stadt-
bahnmäßige Ausbau der b isher igen 
Straßenbahnl in ie zwischen West fa len-
park und der Endhal teste l le Hacheney 
(Abb. 2). Im März 1981 begann 
die Arbe i tsgemeinschaf t S tad tbahn 
Hacheney, bes tehend aus Wix + Lie-
senhof f G m b H (Federführung) und E. 
He i tkamp GmbH, mit den Bauarbe i -
ten. Die Gesamt länge des Bauloses 
beträgt 2,4 km einschl ießl ich der bei-
den Bahnhöfe Hacheney und Rom-
bergpark. 

Die St recke beginnt mit d e m Bahnhof 
Hacheney am Schulzent rum und 
Ortskern. Sie ver läuft in nördl icher 

Richtung und überquert auf e inem 
D a m m das Pferdebachtal . Nach 
e inem neu zu erste l lenden Einschnit t 
unterquert sie die west l iche Fahrbahn 
der Ruhrwaldst raße (B 54) und taucht 
im Mittelstrei fen der Straße wieder 
auf. Im Bereich der Nortk i rchenstraße 
liegt der Bahnhof Rombergpark . Mit 
dem Verlauf der Ruhral lee (B 54) in 
Richtung Norden bleibt die Trasse im 
Mit telstrei fen und schl ießt in Höhe der 
Maur ice -Vas t -Brücke an den Trog 
zum unter i rd ischen Bahnhof West fa-
lenpark an. 

Der Bahnhof Hacheney hat e inen 
90 m langen Mit te lbahnsteig, wobe i 
die Bahnste igkanten auf einer Höhe 
von 90 c m über Sch ienenoberkante 
l iegen, um den Fahrgästen das Ein-
stelgen in den künft ig zum Einsatz 
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Abb. 3: Zugang Haltestelle Rombergpark 

Abb. 4: Bahnhof Hacheney 

Abb. 5: Brücke im Pferdebachtal 

ge langenden S tad tbahnwagen ohne 
Stufe zu ermögl ichen. Bis zum Ein-
satz dieser neuen W a g e n wi rd ein 
Tei l des Bahnste iges auf 38 cm Höhe 
für den vo rhandenen Wagen typ aus-
gebaut. Mit d e m Bahnste ig ist eine 
Bushaltestel le direkt verknüpft . Eine 
entsprechende Überdachung bietet 
den Fahrgästen Schutz. In e inem be-
sonderen Bet r iebsgebäude sind die 
Räume für S t romversorgung und 
Zugs icherung sowie für Personal un-
tergebracht . 

Der Bahnhof Rombergpark wi rd eben-
falls mit e inem 90 m langen Mittel-
bahnsteig ausgestat tet , wobe i die 
gle iche Übergangs lösung wie be im 
Bahnhof Hacheney verwendet wird. 

Der Zugang z u m Bahnhof (Abb. 3) er-
folgt von der Straße „ A m Romberg -
park" über e inen kurzen Tunnel , der 
die west l iche Fahrbahn der B 54 un-
terquert, und eine sich anschl ießende 
Treppenan lage mit einer aufwär ts füh-
renden Fahrt reppe. In d iesem Ein-
gangsbere ich bef inden sich auch die 
er forder l ichen Bet r iebsräume. Der 
Bahnste ig wird vom Treppenaufgang 
aus auf einer Länge von 60 m über-
dacht. 

Abwicklung 
der Bauarbeiten 
Das Baulos Hacheney ist dadurch 
gekennzeichnet , daß die vo rhandene 
St raßenbahnst recke bei Aufrechterhal -
tung des Betr iebes auf die Bed ingun-
gen der Stadtbahn umzubauen ist. 
Erschwert we rden die Bauarbei ten im 
Bereich des Mittelstrei fens der auto-
bahnähnl ichen B 54, da der Individu-
alverkehr ständig zweispur ig - mit le-
digl ich e ingeengter Spur führung -
aufrechtzuerhal ten ist. 

Das Baugeschehen dieses Bauloses 
besteht aus einer Vielzahl verschie-
denart iger Einzelvorgänge. Die Be-
sonderhei t liegt hier in der Abwick lung 
der zeit l ich und ört l ich abhäng igen 
Tät igkei ten in der Lin ienbaustel le. 

28 



Somit wird die Abs t immung der Ar-
be i tsgruppen aufe inander und die Or-
ganisat ion des Einsatzes zur Haupt -
aufgabe der Baule i tung. 

Zur Fre imachung des Baufe ldes für 
die Bauarbe i ten w i rd die St raßenbahn 
abschni t tsweise eingleis ig geführt . Die 
Länge der e ingle is igen St reckenfüh-
rung mit 400 m ergibt sich aus der 
Zugfo lge. Diese Länge der Behel fs-
g le is führung w iede rum teilt das Bau-
los in 4 Haup tbauphasen ein. In d e m 
so einseit ig g le isfre ien Baufe ld s ind 
umfangre iche B a u m a ß n a h m e n als 
Vorarbei ten zur Ver legung des neuen 
Gle iskörpers erforderl ich. 

Der Bahnhof Hacheney ist vol ls tändig 
umzubauen, da die neuen Gleise kein 
Gefäl le haben dürfen. Das Absenken 
der Stadtbahngrad iente um zum Tei l 
3 m macht es erforderl ich, den 

Abb. 8: Bohren der Nord-Pfahlwand 
von der B 54 aus 

Abb. 6: Neuer und alter Tunnel unter der B 54 

Abb. 7: B 54-Tunnel mit Süd-Pfahlwand 
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Abb. 9: Freilegen der Nord-Pfahlwand mit aufgesetzter Leitwand 

Abb. 10: Aufstellen der Leitwandfertigteile 

Abb. 11: Stadtbahn auf dem Mittelstreifen der B 54 

Bahnhof in einen Einschnit t zu legen 
und z u m uml iegenden Ge lände mit 
Fer t ig te i ls tützwänden abzusichern. Bei 
der Herste l lung des Bahnste iges sind 
sämt l iche Fundamente , Kabelkanäle, 
Rohr le i tungen usw. für den späteren 
endgül t igen Ausbau mit Überdachung 
bereits berücksicht igt und eingebaut . 
Eine doppel te Gle isverb indung ermög-
licht die var iable And ienung des Mit-
te lbahnste igs (Abb. 4). 

An den Bahnhof schl ießt zum Norden 
hin ein neu zu erstel lender Bahnkör -
per an, der zum Pferdebachta l auf 
e inem D a m m verläuft . Im Pferdebach-
tal selbst wird ein Wander - und Wir t -
schaf tsweg mit zwei 25 m langen 
eingleis igen Bauwerken überbrückt 
(Abb. 5), die nach d e m Sys tem Suspa 
längs vorgespannt sind. 

Die für die Abwick lung des Stadt -
bahnbetr iebes notwendigen Trass ie-
rungse lemente - Trass ierungsver lauf , 
Gradiente, L ichtraumprof i l - s ind 
durch den vo rhandenen St raßenbahn-
tunnel unter der Wes t fah rbahn der 
B 54 und den davor l iegenden Ein-
schnitt nicht zu erfül len (Abb. 6). Für 
die Herstel lung des neuen Einschni t -
tes mußten 4800 m 2 jüngeren Baum-
bestandes gerodet werden. Dafür er-
folgt nach Abschluß der Bauarbei ten 
eine Neuauf fors tung von 5600 m 2 . In 
of fener Bauweise wi rd ein neuer 
104 m langer zweigle is iger Tunne l er-
stellt. Durch Verschwenken der West -
fahrbahn der B 54 wi rd das Baufe ld 
für jewei ls die halbe Tunne l länge frei-
gemacht . 

Auf der Ostsei te werden die Zufahr ts-
rampen zum Tunne l mit Bohrpfah l -
wänden als b le ibendem Verbau gesi -
chert (Abb. 7). Zw ischen den bis zu 
10 m langen Pfählen, die im Abs tand 
von 2,00 m bzw. 2,50 m gebohr t s ind 
(Abb. 8) und einen Durchmesser von 
1,00 m bzw. 0,60 m haben, wi rd eine 
20 c m dicke, bewehr te Spr i tzbeton-
kappe e ingebaut , hinter der ein Ent-
spannungsrohr das Auf t reten von 
Druckwasser verhindert . 
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Der Holm aus Or tbeton bildet den 
oberen Abschluß. Im Bereich der 
B 54 trägt die Pfah lwand eine Stahl-
betonle i twand, we lche die S icherung 
zum Straßenverkehr hin übern immt 
(Abb. 9). Die Westse i te der Rampe 
besteht zum Pferdebachta l hin aus 
einer bepf lanzten Böschung und im 
Bereich der B 54 aus vorgefert igten 
Winke ls tü tzwänden. Beim Bodenaus-
hub für die neuen Rampen werden 
ober f lächennahe Kohlenf löze ange-
schnit ten. 

Beide Gleise der St raßenbahn über-
quer ten bisher nördl ich des Bahnhofs 
Rombergpark die Nortk i rchenstraße 
auf e inem geme insamen Brücken-
bauwerk. W e g e n des Neubaues des 
Bahnhofs mit Mi t te lbahnsteig und der 
damit begründeten gespre iz ten Gleis-
führung, muß die alte Spannbeton-
brücke durch zwei E inze lbauwerke 
ersetzt werden. Die Aufrechterhal tung 
des St raßenbahnverkehrs auf e inem 
Gleis macht den Tei labbruch der 
alten Brücke notwendig. Dafür kann 
nur ein erschüt terungsfre ies Ver fahren 
angewende t werden . Mit d e m Lehrge-
rüst für den neuen Brückenbau als 
Schutzgerüst wi rd ein Drittel des 
Überbaues mit D iamantsägen abge-
schnit ten, in 4 t ransport fähige Teile 
geteilt und durch Autokrane auf Tief-
lader gehoben. Das Lehrgerüst ist so 
konstruiert, daß es sowohl die Ab-
bruchlasten als auch den Fr ischbeton 
für den Überbau trägt; für die unter-
schiedl ichen Rüstste l lungen ist es hö-
henverstel lbar und seit l ich verfahrbar. 
Die beiden neuen Brücken von je-
wei ls 25 m Länge sind Spannbeton-
überbauten. 

Im Bereich der B 54 wi rd als S iche-
rung des Gle iskörpers zur Straße hin 
eine Beton le i twand erstellt. Der Ein-
bau von Stahl le i tp lanken ist nicht 
mögl ich, da auf dem Mittelstrei fen 
zwischen den Rich tungsfahrbahnen 
der notwendige Platz für den Verfor-
mungsweg von Stahl le i tp lanken zu 
den Stadtbahngle isen hin nicht vor-
handen ist. 

Die Le i twände bes tehen aus 5 m lan-
gen Betonfert igtei len. Sie s ind auf 
Bohrpfählen gegründet . Ein Pfahlkopf-
balken, der ört l ich betoniert wird, und 
dessen Se i tenscha lung mit den Stütz-
gestel len der Fert igtei le eine Einsatz-
einheit darstel l t , verb indet Pfahlkopf 
und Lei twandfert igtei l (Abb. 10). Nach 
d iesem Ver fahren werden 2100 m 
Lei twand errichtet (Abb. 11) 

Das Baulos Hacheney ist das erste 
Stadtbahnlos im Bereich Dor tmund, 
das unter Aufrechterhal tung des 
Gle isbetr iebes umgebaut wird. Die 
Gle isbauarbei ten s ind hier wesent l i -
cher Bestandtei l und bi lden ein Viertel 
der Losbaukosten. 

Abb. 12: Doppelgleisverbindung Hacheney 

Von der Dra inageschicht mit den 
Dra inagest rängen und Ein laufschäch-
ten über das Schotterbet t bis zu den 
Spannbetonschwe l len und den durch-
gehend geschweißten Sch ienen S 49, 
werden 3800 m Gle iskörper vol lstän-
dig neu erstellt. Außerdem wi rd vor 
dem Bahnhof Hacheney sowie am 
Baulosende, vor d e m Bahnhof West -
fa lenpark, je eine doppel te Gle isver-
b indung e ingebaut (Abb. 12). Die Sol l-
lage des Gleises wi rd mit e iner zwei -
wegefahrbaren Nivel l ier-, Rieht- und 
Stopfmasch ine erreicht. 

Das ober i rd ische Baulos Hacheney 
der S tad tbahn Dor tmund ist e in-
schl ießl ich aller Gle isbauarbe i ten unter 
Aufrechterhal tung des St raßenbahnbe-
tr iebes, auf wei ten St recken behindert 
durch den Indiv idualverkehr der B 54, 
auf die Belange der S tad tbahn umge-
baut worden. Dank der guten Zu-
sammenarbe i t mit der Dor tmunder 
Stadtwerke A G und allen anderen be-
tei l igten Stel len und Firmen kann die 
Strecke ab Herbst 1983 in ihrer end-
gül t igen Form d e m Fahrgastbetr ieb 
übergeben werden. 
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Stadt Erlangen erweitert ihr Fernwärmenetz 
Von Dipl.-Ing. Horst Blache, Wix + Liesenhoff 

Trassenführung 
Im Kraf twerk an der „ Ä u ß e r e n Bruk-
ker St raße" beg innend unterquert die 
neue Fernwärmet rasse in 15 m Teufe 
vom Hauptschacht aus zunächst den 
Güterbahnhofsbere ich von Er langen 
und ver läuft wei ter bis zum Zentral -
schacht in der Nägelsbachst raße. V o n 
d iesem Verte i lerschacht aus führt der 
Osts t rang zum Ostschacht Ecke Hof-
mann- /Schuhs t raße . Der Osts t rang 
unterquert dabei die Kaufhäuser 
„Que l l e " und „ H o r t e n " sowie e ine 
T ie fgarage in ebenfal ls 1 5 - 1 6 m Teu-

fe. V o m Ostschacht aus wi rd d ie 
Fernwärmet rasse in of fener Bauweise 
ent lang der Hofmannst raße wei terge-
führt und endet in Er langen-Ost . 

Geologie 
Die in unter i rd ischer Bauweise herzu-
ste l lenden Stränge führen nach dem 
vor l iegenden Gutach ten der LGA-
Nürnberg durch die im wesent l i chen 
als Sandste in ausgebi ldeten Keuper-
format ionen. In d iesem Sandste in s ind 
Schluf f - und Tonste ine l insenart ig 
nicht hor izontbeständig eingelagert . 
Beim Bohren kann der Sandste in völ-
lig zu S a n d zerr ieben worden. Die zu 
durchfahrenden Keupersch ich ten s ind 
wasser führend. Nach den vor l iegen-
den Untersuchungen beträgt der mitt-
lere Durchläss igkei tsbeiwer t des Ge-
birges (K = 1 0 - 5 m/s ) . Die e twa 
4 - 6 m mächt igen quar tären Sand-
sch ichten oberha lb des Keupers füh-
ren in unserem Abschni t t ab 6 m 
ebenfal ls Grundwasser . 

Los 1 unterirdische 
Bauweise 
Die Ausschre ibung sah zwei Herstel-
lungsvar ianten vor : 

Var iante 1: 

Herste l lung des Haupt- , Ost - und 
Südst rangs in „Be rgmänn ische r Bau-
we ise" , wobe i Sprengarbei t nicht zu-
ge lassen war. Der Abbau sollte ma-
schinel l erfolgen. Für die vor läuf ige 
S icherung war Spr i tzbeton in ver-
sch iedenen Stärken je nach Gebi rgs-
klasse vorgesehen. Der endgül t ige 
Ausbau sollte in Or tbeton unter Ver-
w e n d u n g von Vorschubscha lungen mit 
rundem Querschni t t er fo lgen. 

Var iante 2: 

Herste l lung der Stol len im hydraul i -
schen Rohrvor t r iebsver fahren mit ma-
schinel lem Bodenabbau. 

Im Juni d ieses Jahres erhielt die 
Firma Wix + L iesenhof f G m b H von 
der Er langer Stadtwerke A G den Auf-
trag zur Herste l lung der Fernwärme-
stol len „Haup t - , Ost - und Südst rang 

mit Bet r iebsschächten" . Die Stadt Er-
langen hat 1961 ein Kraf twerk auf 
Kohlebas is in Betr ieb g e n o m m e n , 
we lches speziel l der Fernwärmever -
sorgung dient. 

Abb. 1: Zentralschacht in Spritzbetonbauweise 

Abb. 2: Rohrlagerung auf der Schachtsohle, rechts eingebauter Rohrstrang 0 3100 mm 
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Zentralschacht und Hauptschacht soll-
ten durch überschnittene Bohrpfahl-
wände mit runder bzw. elliptischer 
Form ausgebaut werden. Die Pfahl-
wände stellen gleichzeitig das endgül-
tige Bauwerk dar und sollten lediglich 
mit e inem 20 cm starken Ausgleichs-
beton ausgekleidet werden. Die Ab-
deckplatten sind in Ortbeton mit Mon-
tageöffnungen nachträglich auszufüh-
ren 
Der Ostschacht war im AG-Entwurf 
durch Bohrträgerverbau zu sichern. 
Die Firma Wix + Liesenhoff hatte in 
einem Sondervorschlag für alle 
Schächte Spri tzbetonausbau vorgese-
hen. Zur Ausführung kommt dieser 
Sondervorschlag bei dem Zentral-
schacht (Abb. 1) und Ostschacht. Der 
Hauptschacht erhält die im AG-Ent-
wurf vorgesehene überschnittene 
Bohrpfahlwand. Als preisgünstigste 
Variante wurde der hydraulische 
Rohrvortrieb ermittelt und damit zur 
Ausführung gewählt. Im Hauptstrang 
sind Stahlbetonvortr iebsrohre DN 
3100 (Abb. 2) der Firma Züblin mit 
einer Baulänge von 3,00 m und ei-
nem Stückgewicht von rd. 25 ,001 
gewählt worden. Für den Oststrang 
sind Rohre DN 2500 der gleichen 
Herstellerfirma vorgesehen. 

Bisher sind Zentralschacht (Abb. 3) 
und Ostschacht niedergebracht. Die 
Herstellung der Bohrpfahlwände des 
Hauptschachtes sind zu 7 5 % ausge-
führt. 

Bei den Teufarbeiten des Zentral-
und des Ostschachtes ergab sich ein 
unerwartet starker Grundwasserzulauf, 
der bis max. 1 2 - 1 3 l/sek. betrug. Die 
Spritzbetonarbeiten konnten nur durch 
Mitführen ringförmiger und senkrech-
ter Drainagen erfolgen. 

Zur Ausschachtung war auf der 
Schachtsohle ein Hydraul ikbagger 
„L iebherr 901" als Löse- und Lade-
gerät und zur senkrechten Förderung 
ein Seilbagger eingesetzt. Die Aus-
hubkolonne und die Spritzkolonne 
mußten ständig im Taktverfahren ar-
beiten d. h. an einer Schachtseite lö-
sen und laden, auf der Gegenseite 
Bewehrung und Spritzbeton einbauen. 

Zur Zeit sind im Hauptstrang rd. 50 m 
vorgepreßt (Abb. 4). Der anhaltend 
starke Wasserzutritt an der Ortsbrust 
erschwert die Aufnahme und Abförde-
rung des Bohrgutes erheblich. Die 
10m 3 -Mu lden können nur mit etwa 
4 m 3 Bohrgut-Wassergemisch beladen 
werden. Am 28. September fand die 
Anschlagfeier in Anwesenheit des 
Bauherrn, vertreten durch die Vor-
stände v. Oertzen und Böttner und 
den Leiter der Fernwärmeabtei lung, 
von Helmold, statt. Frau von Helmold 
übernahm die Patenschaft für die 
bergmännischen Vortriebsarbeiten. 

Abb. 3: Zentralschacht 

Abb. 4: Preßstation im Zentralschacht 
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Aus der Belegschaft 
Zum Thema „Arbeitssicherheit" 
Der Sicherheitsbeauftragte - was macht der eigentlich? 

Ihre Aufgaben 
als Sicherheitsbeauftragter: 
Sehen Sie sich regelmäßig in Ih-
rem Arbeitsbereich die Betriebsein-
richtungen an und stellen Sie fest, 
ob sie sich in einem sicheren Zu-
stand befinden. 

Melden Sie alle festgestellten 
Mängel an Maschinen, Geräten 
und Einrichtungen sowie sonstige 
sicherheitswidrige Zustände sofort 
an den zuständigen Vorgesetzten, 
damit umgehend erste Vorsichts-
maßnahmen ergriffen oder veran-
laßt werden können. 

Halten Sie engen Kontakt mit den 
Fachkräften für Arbeitssicherheit. 

Sprechen Sie mit Kollegen, die 
sich sicherheitswidrig verhalten, 
warnen Sie vor möglichen Gefah-
ren und zeigen Sie, wie man es 
besser machen kann. 

Erklären Sie den Kollegen die Be-
deutung und die Wirkungsweise 
der persönlichen Schutzausrü-
stung. 

Richten Sie Ihr besonderes 
Augenmerk auf Anfänger und aus-
ländische Mitarbeiter. 

Arbeiten Sie so, wie Sie es emp-
fehlen. Den größten Erfolg bringt 
ein gutes Vorbild. 

Für die Durchführung des Unfall-
schutzes im Unternehmen ist der Un-
ternehmer verantwortl ich. Weil dieser 
ab einer best immten Unternehmens-
größe- diese Aufgabe nicht allein 
wahrnehmen kann, deligiert er sie an 
die Aufsichtspersonen, die hauptamtli-
chen Fachkräfte für Arbeitssicherheit 
und die Betriebsärzte. Parallel hierzu 
schreiben die Reichsversicherungs-
ordnung (RVO) und die Satzung der 
Berufsgenossenschaft Sicherheitsbe-
auftragte vor. Sie unterstützen durch 
ihre ehrenamtl iche Mitwirkung die Ar-
beit aller, die für die Sicherheit am 
Arbeitsplatz verantwortl ich sind, und 
sind Bindeglied zwischen Betriebsrat 
und Belegschaftsmitgl iedern. 

Der Sicherheitsbeauftragte hat sich 
von dem Vorhandensein und der ord-
nungsgemäßen Benutzung der vorge-
schriebenen Schutzvorr ichtungen fort-
laufend zu überzeugen. Dieser Satz 
ist von besonderer Wichtigkeit. Der 
Sicherheitsbeauftragte hat nicht nur 
die Pflicht zur Prüfung der techni-
schen Schutzvorr ichtungen an Ma-
schinen und Einrichtungen, sondern 
ihm obliegt außerdem die Prüfung 
des Vorhandenseins und insbeson-
dere der Benutzung der persönl ichen 
Schutzausrüstung. 

Der Einsatz von Sicherheitsbeauftrag-
ten beruht auf dem Gedanken, daß 
eine Beeinf lussung im Hinblick auf si-
cherheitsbewußtes Handeln und die 

Benutzung der vorhandenen Schutz-
ausrüstungen am nachhalt igsten 
durch gleichgestellte Arbeitskollegen 
zu erreichen ist. Neben regelmäßiger 
Prüfung und Aufklärung über Unfall-
verhütungsmaßnahmen ist eine wich-
tige Aufgabe des Sicherheitsbeauf-
tragten die Beeinflussung der Kolle-
gen zu sicherheit l ichem Denken. Bes-
ser als alle Vorhaltungen wirkt sicher-
lich ein leuchtendes Vorbild. Oder, 
andersrum ausgedrückt: Der letzte 
Mensch, dem man einen Appell für 
die Benutzung von Sicherheitseinrich-
tungen und -ausrüstungen glaubt, ist 
derjenige, der selbst z. B. keinen 
Helm trägt oder beim Schweißen die 
Schutzbril le im Spind liegen hat. 

Sollten sich bei der Durchführung der 
Aufgaben Fragen und Schwierigkeiten 
ergeben, können sich die Sicherheits-
beauftragten von Aufsichtspersonen, 
den Fachkräften für Arbeitssicherheit 
und dem Betriebsrat beraten lassen. 
Das erforderliche Fachwissen muß 
den Sicherheitsbeauftragten durch 
eine gründliche Schulung vermittelt 
werden, damit sie ihrem Auftrag wir-
kungsvoll nachgehen können. Sie sol-
len aber auch von den Erfahrungen 
anderer profitieren und ihre Überle-
gungen einem größeren Kreis mittei-
len. Das geschieht im Arbeitsschutz-
ausschuß, der mindestens einmal im 
Vierteljahr zusammentri t t und über 
Anl iegen des Arbeitsschutzes und der 
Unfallverhütung berät. 

Betriebsratswahlen 
Die Amtszeit der jetzigen Betriebs-
ratskörper läuft im Frühjahr nächsten 
Jahres ab. Aus diesem Grunde sind 
im Dezember die Wahlvorstände für 
die im März 1983 stattf indenden Be-
tr iebsratswahlen zu bestellen. Diese 
treffen nunmehr umfangreiche Vorbe-
reitungen, um eine ordnungsgemäße 
Wahl durchführen zu können. 

Die zu wählenden Vertretungen ha-
ben nach den Best immungen des 
Betr.VG in vertrauensvoller Zusam-
menarbeit mit den Arbeitgebern und 
den Gewerkschaften zum Wohle der 
Belegschaft und des Unternehmens 
zu wirken. Dieser gesetzl iche Auftrag 
stellt in der gegenwärt igen wirtschaft-
lichen Situation eine besonders ver-
antwortungsvolle Aufgabe dar. 

Lehrgang 
für Sprengberechtigte 
An einem Lehrgang für Sprengbe-
rechtigte haben mit Erfolg tei lgenom-
men: 

Johannes Brock, TSM Sterkrade 
Kasimir Cyrys, Westfalen 
Klaus Fedrowitz, Westfalen 
Willi Janson, Anna Raub 
Michael Maas, Sterkrade 
Siegfried Pourie, Haus Aden Raub 
Thomas Vehring, Gneisenau 
Bernd Verführt, Haus Aden 
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Ausbildungsfahrten 
Die Jahresfahrten für alle drei Lehr-
jahre fanden in den Herbstferien statt 

Freilichtmuseum Hagen 
Das erste Lehrjahr besuchte am 
11. Oktober das „Westfäl ische Frei-
l ichtmuseum technischer Kulturdenk-
male". In Hagen, im romantischen 
Mäckinger Bachtal, entstand hier 
Haus für Haus ein Handwerksdorf, 
das als „Landesmuseum für Technik-
und Handwerksgeschichte" umfassend 
über die Entwicklung des selbständi-
gen Handwerks und die Frühformen 
der vorindustriellen Fertigung infor-
miert. Die Lehrlinge des Jahres 1983 
zeigten sich sichtlich beeindruckt von 
den Methoden der alten Handwerker, 
vom Dröhnen der Eisenhämmer, Pol-
tern der Wasserräder, Kreisen der 
Windmühlenflügel wie im letzten 
Jahrhundert. 

Ölfelder Scherhorn 
Die Fahrt des zweiten Ausbildungs-
jahres ging am 12. Oktober zunächst 
nach Bad Bentheim zu unserer Mut-
tergesellschaft C. Deilmann AG. Nach 
einer kurzen Begrüßung durch Perso-
nalchef Tippmeier und einer Einfüh-
rung in die Erdöl- und Erdgasgewin-
nung durch Dipl.-Berging. Grundmeier 
besichtigten die Lehrlinge die Ausbil-
dungswerkstatt der C. Deilmann AG. 
Nach einem reichlichen und guten 
Mittagessen übernahmen Oberförder-
meister Rink und Dipl.-Berging. 
Grundmeier eine umfassende Führung 
durch das Erdölfeld von Scherhorn 
Da Oberfördermeister Rink schon vor 
35 Jahren am Aufbau des heutigen 

Ölfeldes beteiligt war, plauderte er 
sehr interessant über die Entwicklung 
des Emslandes von morastiger Ein-
öde zum Ölfeld, wo allein im Feld 
Scherhorn 130 Ölförderpumpen arbei-
ten. 

Ramsbeck und Fort Fun 
Am 13. Oktober fuhren die Auszubil-
denden des dritten Lehrjahres zum 
Erzbergwerk Ramsbeck im Sauerland. 
Nachdem hier im Januar 1974 die 
letzte Schicht verfahren wurde, wur-
den ein Besucherbergwerk und ein 
Erzbergbau-Museum eingerichtet, die 
über die Entwicklung des sauerländi-
schen Erzbergbaus vom Mittelalter bis 
heute informieren. Die Grubenfahrt 
war sehr interessant, insbesondere für 
die angehenden DH-Bergleute, die 
sich allerdings ein Grinsen kaum ver-
kneifen konnten, als der Führer aus-
führlich die Arbeitsweise von Lader 
und Bohrwagen erklärte. Am Nachmit-
tag stand Fort Fun auf dem Pro-
gramm, und die Auszubildenden nutz-
ten vergnügt Sommerrodelbahn und 
Wildwasser-Rutsche im ausgedehnten 
Western-Freizeitpark. 
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Aus der Belegschaft 
Am 8. September 1983 wurde die 
Betr iebssportgemeinschaft Dei lmann-
Haniel gegründet. Der Verein will den 
Betriebssport als Breiten- und Aus-
gleichssport auf freiwilliger Grundlage 
fördern. Und Betriebssport heißt in 
diesem Fall Fußball, denn diese 
Sportart hat ja bei DH bereits eine 
gute Tradition, wie die vielen Siege 
des FC Dei lmann-Haniel in Freund-
schaftsspielen gezeigt haben. 
Ab März spielt unsere BSG Deil-
mann-Haniel jetzt in der C-Klasse der 
BSG Dortmund um Tore, Punkte, 
Meisterschaften. 

Den Vorstand der jungen BSG stel-
len: 

Otto Hagemeier - 1. Vorsitzender 
Karl-Heinz Jabs - 2. Vorsitzender 
Wilfried Betzinger - Geschäftsführer 
Franz-Josef Deimel - Kassenwart 
Dieter Arnold - Obmann 

Die BSG Dei lmann-Haniel ist stolz 
darauf, daß sie in der kurzen Zeit be-
reits über 100 Mitglieder hat. 
Die Redaktion der WZ wünscht der 
BSG viele interessante Begegnungen, 
reichlich Tore und den Meister-Titel 
der C-Klasse. 

Besuch 
Am 20. Oktober besuchten uns die 
Leiter der Sozialmedizinischen Dien-
ste Bochum und Essen, Dr. Kammler 
und Dr. Klaptor, mit ihren ärztl ichen 
Mitarbeitern sowie einigen Ärzten des 
Knappschaftskrankenhauses Langen-
dreer. Ein Diavortrag über die Arbei-
ten einer Bergbauspezialgesellschaft, 
der Gefrierschaft-Fi lm und eine Kü-
belfahrt in den Schacht Haltern 1 ga-
ben den Medizinern einen guten 
Überblick über die Anforderungen, 
denen unsere Belegschaftsmitgl ieder 
ausgesetzt sind. 

72 neue Lehrlinge 
Am 1. September 1983 konnten Ge-
schäftsführung, Betriebsrat und Aus-
bilder 72 neue Lehrlinge bei DH be-
grüßen. Geschäftsführer Helfferich 
stellte das Unternehmen kurz vor und 
wünschte allen Auszubi ldenden einen 
guten Start und einen erfolgreichen 
Verlauf der Lehrzeit. Die Zahl der 
Lehrlinge ist gegenüber dem Vorjahr 
um insgesamt 3 gestiegen, wobei bei 
den Bergmechanikern ein Rückgang 
und bei den Berg- und Maschinen-
männern ein starker Zuwachs ver-
zeichnet wurde. Die fr ischgebackenen 
Lehrlinge teilen sich auf in 35 Berg-
und Maschinenmänner, 15 Bergme-
chaniker, 8 Industriekaufleute, 8 Be-
triebsschlosser, 2 Elektroanlagenin-
stallateure, 1 Bauschlosser, 1 Dreher, 
1 technischer Zeicher und 1 Büroge-
hilfin. 

Betriebssportgemeinschaft gegründet 
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Unser neues 
Maschinen-
übungszentrum 
Schon über 40 Berg- und Maschi-
nenmänner sind im DH-Maschinen-
übungszentrum ausgebildet worden. 
Die Ausbi ldung ist dabei insbesondere 
auf die bei DH anfal lenden Berg-
bau-Spezialarbeiten zugeschnitten, 
d. h. sie geht über den Rahmen des 
üblichen Ausbi ldungsplans hinaus. 
Unser Maschinenübungszentrum ist 
umfassend ausgerüstet. Die bei DH 
„Flöz Sonnenschein" genannte Strek-
ke, die von unseren Lehrlingen um 
20 m angebaut wurde, ist jetzt 40 m 
lang und mit Glei tbogenausbau 
B N C 1 8 - 3 4 S ausgebaut. Ausgerüstet 
ist diese Strecke mit einer Einschie-
nenhängebahn mit 2 Hubbalken, 
einem Kettenförderer EKF 1, einer 
Rangierkatze RK 1 2 5 Z - D E mit 
Schallschutz und einem Transportcon-
tainer. Außerdem steht eine Vor-Ort-
Bühne zur Verfügung, die von DH 
nach den neuesten Gesichtspunkten 
der Ergonomie entwickelt wurde. Eine 
Energiestation mit Druckluft und 
Strom sowie ein Gummiband-Stet ig-
förderer vervollständigen die Einrich-
tung. 

Auf einem Schienenstrang von 25 m 
Länge können die Lehrlinge mit 2 
Förderwagen das Be- und Entladen 
von Grubenholz sowie das An- und 
Abkuppeln üben. 

In der Lehrwerkstatt steht zusätzlich 
eine kurze Strecke mit starrem Aus-
bau. Hier werden drei verschiedene 
Verzugsarten - Matten, Knüppel, Ble-
che - eingebracht, Holzstempel ge-
setzt und Baue vor- und abgebaut. 

Für die Ausbi ldung stehen außerdem 
wechselnde Einrichtungen und Ma-
schinen zur Verfügung, die im Flöz 
Sonnenschein erprobt werden. 

Auszubildende bei 
Gebhardt & Koenig 
Nachdem G&K im vergangenen Jahr 
erstmals seit längerer Zeit die Ausbil-
dung von bergmännischem Nach-
wuchs aufgenommen hatte, wurden 
auch in diesem Jahr mit 10 Jugendli-
chen Ausbildungsverträge abge-
schlossen. Fünf Auszubi ldende stre-
ben den Beruf des Bergmechanikers, 
die übrigen den des Berg- und Ma-
schinenmannes an. Zusammen mit 
den „Fortgeschr i t tenen" befinden sich 
damit insgesamt 27 Jugendl iche in 
einer bergmännischen Lehre bei G&K 
Durchgeführt wird die Ausbi ldung in 
den mustergültig eingerichteten Werk-

Stätten und Untertagelehrrevieren der 
Schachtanlage Fürst Leopold in Dor-
sten. 

Hobby Philatelie 
Gerhard Kohne, Operator in unserer 
EDV in Kurl, beschäftigt sich in seiner 
Freizeit mit Philatelie. Das ist viel 
mehr als Briefmarken kaufen, ins Al-
bum stecken und in den Schrank 
stellen. Er sammelt zum Beispiel 
auch Ersttagsbriefe und sonstige phi-
latelistische Raritäten, insbesondere 
aus dem Raum Kamen. Der älteste 
Brief, den Gerhard Kohne besitzt, 
stammt aus dem Jahre 1820 und 
trägt statt Briefmarke einen hand 
schrift l ichen Beförderungsvermerk. 
Um weitere Bevölkerungskreise für 
sein Hobby zu interessieren, hat er 
einen Briefmarkenverein in Kamen 
gegründet, der bereits über 50 Mit-
glieder hat. Jetzt organisiert er eine 
Ausstellung. Am 5. Februar 1984 sol-
len in der Konzert-Aula Kamen zum 
ersten Mal Briefmarkenfreunde zu In-
formation und Tausch zusammen-
kommen, zur Kambria 1984. 
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Persönliches 
Jubiläen 

25 Jahre bei Deilmann-Haniel 

Kolonnenführer Harry Weigang 
Castrop-Rauxel, 31. 7. 1983 

25 Jahre bei Gebhardt & Koenig 

Betriebsführer Harald Pietz 
Alpen, 24. 6. 1983 

Betriebsführer Werner Pietrzak 
Gladbeck, 1. 10. 1983 

25 Jahre bei Wix + Liesenhoff 

Kanalbauer Willi Bix 
Dortmund, 22. 7. 1983 

Vorarbeiter Viktor Batisweiler 
Dortmund, 29. 9. 1983 

Geburtstage 

60 Jahre alt 

D e i l m a n n - H a n i e l 

Hauer Alfred Hopp 
Werne-Stockum, 1. 7. 1983 

Kaufm. Angestellter Josef Knecht 
Dortmund, 22. 7. 1983 

W i x + L i e s e n h o f f 

Oberingenieur 
Prokurist Eugen Hippchen 
Hattingen, 4. 8. 1983 

Geschäftsführer Direktor 
Dipl.-Ing. Hermann Möller 
Dortmund, 5. 9. 1983 

50 Jahre alt 

D e i l m a n n - H a n i e l 

Hauer Lahoucine Hani 
Aldenhoven, 1. 7. 1983 

Metallhandwerker Helmut Werner 
Kamen-Methler, 3. 7. 1983 

Raumpflegerin Ilse Witkowski 
Dortmund, 4. 7. 1983 

Hauer Rudolf Köster 
Kamp-Lintfort, 4. 7. 1983 

Hauer Reinhold Wesche 
Dortmund, 9. 7. 1983 

Kolonnenführer Hubert Bollermann 
Hückelhoven, 13. 7. 1983 

Buchhalter Günter Krause 
Schwerte-Ost, 17. 7. 1983 

Techn. Angestellter Johann Plotnicki 
Datteln, 18. 7. 1983 

Hauer Mehmet Cetinkaya 
Recklinghausen, 20. 7. 1983 

Fahrhauer Lambertius Wismans 
Schinveld/NL, 22. 7. 1983 

Abt.-Steiger Rudi Stober 
Herten, 23. 7. 1983 

Techn. Angestellter Wilhelm Eckey 
Lünen, 15. 8. 1983 

Metallfacharb. Wolfgang Hildebrandt 
Kamen-Methler, 23. 8. 1983 

Hilfsarbeiter Bruno Löffler 
Dortmund, 28. 8. 1983 

Konstrukteur Friedrich Neuhoff 
Dortmund, 10. 9. 1983 

Hauer Heinrich Thomalla 
Dortmund, 11. 9. 1983 

Hauer Mustafa Kulaksiz 
Baesweiler, 13. 9. 1983 

Hauer Hans Leitl 
Sythen-Haltern, 13. 9. 1983 

Fahrhauer Willibald Wuttke 
Bergkamen, 13. 9. 1983 

Kolonnenführer Rudi Grüne 
Kamen-Methler, 14. 9. 1983 

Hauer Heinz Ilm 
Waltrop, 14. 9. 1983 

Kolonnenführer Heinz Lumma 
Gelsenkirchen-Hassel, 15. 9. 1983 

Metallfacharb. Friedrich Heitmann 
Kamen-Methler, 17. 9. 1983 

Hauer Johann Wiencek 
Datteln, 17. 9. 1983 

Maschinen-Hauer Adolf Torschmied 
Hamm, 18. 9. 1983 

Kolonnenführer Ibrahim Arabaci 
Werne, 25. 9. 1983 

Kolonnenführer Karl-Heinz Penkwitz 
Aldenhoven-Niedermerz, 26. 9. 1983 

Hauer Willy Schlauss 
Datteln, 1. 10. 1983 

Hauer Karl-Heinz Arend 
Altlünen, 5. 10. 1983 

Abt.-Steiger Siegfried Fischer 
Lünen, 7. 10. 1983 

Hauer Mustafa Tezbasaran 
Bottrop, 11. 10. 1983 

G e b h a r d t & K o e n i g 

Hauer Abderrabi El-Hafi 
Duisburg, 1. 7. 1983 

Neubergmann Paul Sauer 
Gelsenkirchen, 29. 7. 1983 

Grubensteiger Gerhard Kowollik 
Borken, 15. 8. 1983 

Kolonnenführer Engelbert Wandrei 
Gelsenkirchen, 17. 8. 1983 

Hauer Süleyman Karatas 
Rheinberg, 17. 8. 1983 

Hauer Willi Jäschke 
Moers, 28. 8. 1983 

Masch.-Obersteiger Fritz Wirth 
Hattingen, 6. 9. 1983 

Hauer Dimitrios Kakoulis 
Bottrop, 17. 9. 1983 

Hauer Franz-Josef Kremhoff 
Oberhausen, 17. 9. 1983 

Streckensicherungsarbeiter 
K. H. Brandstätter 
Wanne-Eickel, 26. 9. 1983 

Hauer Günter Reichardt 
Bergkamen, 2. 10. 1983 

Kolonnenführer Heinz Polack 
Oer-Erkenschwick, 17. 10. 1983 

Grubensteiger 
Hans-Hermann Verhuven 
Issum, 27. 10. 1983 

Kolonnenführer Wilhelm Grünhagen 
Marl, 22. 11. 1983 

Hauer Gerhard Kranke 
Iserlohn, 26. 11. 1983 

Hauer Bruno Bartsch 
Oberhausen, 28. 11. 1983 

Grubensteiger Gerhard Nocon 
Dortmund, 12. 12. 1983 

Grubensteiger Erich Kaminski 
Bottrop, 22. 12. 1983 

W i x + L i e s e n h o f f 

Kanalmaurer Willi van Berk 
Dortmund, 9. 9. 1983 

T i m m e r - B a u 

Spezialbaufacharbeiter Heinz Dietrich 
Nordhorn, 19. 11. 1983 

B e t o n - u n d M o n i e r b a u , 
I n n s b r u c k 

Lohnverrechner Hans Lackner 
Innsbruck, 9. 7. 1983 

Assessor des Bergfachs 
Dipl.-Ing. Karl-Friedrich Blindow 
Innsbruck, 16. 9. 1983 

Sekretärin Ingeborg Kofier 
Innsbruck, 8. 10. 1983 

Silberhochzeiten 

D e i l m a n n - H a n i e l 

Maschinenhauer Bernhard Katzer 
mit Ehefrau Inge geb. Misera 
Aldenhoven, 19. 1. 1983 

Betriebsführer Franz Joeris 
mit Ehefrau Maria geb. Sonntag 
Übach-Palenberg, 22. 1. 1983 

Reviersteiger Max Irmisch 
mit Ehefrau Josefine geb. Goebbels 
Herzogenrath-Merkst., 4. 6. 1983 
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Hauer Recep Tirkiz 
mit Ehefrau Hava geb. Karasakal 
Übach-Palenberg, 6. 6. 1983 

Hauer Herbert Overmeier 
mit Ehefrau Giesela geb. Giesen 
Oberhausen, 9. 8. 1983 

Hauer Aifonso Incani 
mit Ehefrau Giovanna geb. Esu 
Baesweiler, 17. 8. 1983 

Fördermaschinist Udo Rahn 
mit Ehefrau Rita geb. Westermann 
Dortmund-Derne, 29. 8. 1983 

Reviersteiger Johann Roemkens 
mit Ehefrau Gertrude geb. Ryks 
Ubach over Worms, 1. 9. 1983 

Hauer Günter Rücker 
mit Ehefrau Christa geb. Simon 
Kamen-Methler, 20. 9. 1983 

G e b h a r d t & K o e n i g 

Kolonnenführer Karl-Heinz Kuznik 
mit Ehefrau Edith 
Gelsenkirchen, 6. 8. 1983 

T i m m e r - B a u 

Spezialbaufacharbeiter 
Gerrit Onk op den Dyk 
mit Ehefrau Frieda 
Nordhorn, 1. 8. 1983 

Eheschließungen 

D e i l m a n n - H a n i e l 

Neubergmann Harry Pakbier 
mit Elisabeth Janssen 
Schinveld/NL, 12. 3. 1983 

Hauer Horst Kremer 
mit Claudia Welsch 
Lünen, 22. 4. 1983 

Neubergmann Mohamed Zbir 
mit El Alia el Asri 
Aldenhoven, 1. 5. 1983 

Bauschlosser Manfred Latzko 
mit Karola Weiß 
Dortmund, 1. 7. 1983 

Maschinenhauer Kurt Wolff 
mit Gabriele Cremer 
Ubach-Palenberg, 29. 7. 1983 

Drittelführer Franz Schley 
mit Walburga Steinmetz 
Ubach-Palenberg, 9. 9. 1983 

Hauer Günter Schielke 
mit Katharina Esser 
Linnich-Rurdorf, 16. 9. 1983 

Konstruktions-Techniker 
Gerd Kleimeier 
mit Sekretärin Helga Pohl 
Dortmund, 16. 9. 1983 

Kaufm. Angestellte 
Gabriele Pretzewofsky 
mit Uwe Taszarski 
Bergkamen, 30. 9. 1983 

G e b h a r d t & K o e n i g 

Hauer Klaus Münster 
mit Andrea Schäfer 
Rheinberg, 26. 5. 1983 

Kolonnenführer 
Günter von Czarnowski 
mit Monika Dellmann 
Gelsenkirchen, 21. 6. 1983 

Hauer Hugo Kürten 
mit Johanna Claßen 
Oberhausen, 21. 7. 1983 

Neubergmann Ludger Kuznik 
mit Bärbel Bolz 
Gelsenkirchen, 22. 7. 1983 

Neubergmann Norbert Wagner 
mit Agnes Bayer 
Recklinghausen, 22. 7. 1983 

Hauer Paul Poell 
mit Anita Ostermann 
Gelsenkirchen, 26. 8. 1983 

Neubergmann Franz Mainka 
mit Therese-Gertrud Garbella 
Unna, 10. 9. 1983 

W i x + L i e s e n h o f f 

Kaufm. Angestellter Bernd Schl ikmann 
mit Monika Rogge 
Dortmund, 15. 7. 1983 

Bauführer Walter Hohn 
mit Heidi Bolz 
Freiburg, 13. 10. 1983 

Geburten 

D e i l m a n n - H a n i e l 

Hauer Allal Tarhib 
Mohamed, Alsdorf, 1 . 1 . 1983 

Hauer Lahsen Ben Omar Oubraim 
Abdelahsis, Alsdorf, 25. 1. 1983 

Hauer Boujemaa Zaoual 
Abdellatif, Heer len/NL, 2. 2. 1983 

Hauer Udo Hennes 
Ingo, Übach-Palenberg, 4. 2. 1983 

Hauer Salih Ajanovic 
Samir, Alsdorf, 7. 3. 1983 

Hauer Theodorus van Schijndel 
Marjolein, Heerlen/NL, 14. 4. 1983 

Hauer Veli Des 
Bahar, Baesweiler, 24. 4. 1983 

Hauer Hueseyin Guenes 
Murat, Übach-Palenberg, 1 1 . 5 . 1983 

Neubergmann Yusuf Cesur 
Zueleyha, Linnich, 27. 5. 1983 

Hauer Hubert Wiesner 
Markus, Hamm, 4. 7. 1983 

Hauer Hamid Charafi 
Fatima, Heerlen/NL, 23. 9. 1983 

Hauer Aydin Atalay 
Tugba, Dortmund, 23. 9. 1983 

Grubensteiger Karl-Heinz Wessels 
Sophia Hildegard, Lünen, 5. 10. 1983 

Maschinenhauer Norbert Buescher 
Thomas, Werne, 7. 10. 1983 

Drittelführer Franz Schley 
Tamara, Geilenkirchen, 11. 10. 1983 

G e b h a r d t & K o e n i g 

Maschinenfahrsteiger Wolfgang Peter 
Matthias, Hattingen, 8. 6. 1983 

Maschinensteiger Gerhard Gebauer 
Stephanie, Gelsenkirchen, 16. 6. 1983 

Abteilungssteiger Franz Uhlendorf 
Mareike, Gladbeck, 20. 6. 1983 

Neubergmann Josip Podlesnik 
Daniel, Gelsenkirchen, 23. 7. 1983 

Hauer Hikmet Aykan 
Serap, Gtadbeck, 3. 8. 1983 

Neubergmann Andreas Schmidt 
Nicole, Essen, 16. 8. 1983 

Hauer Sefa Emren 
Özlem, Kamen, 17. 8. 1983 

Kolonnenführer Dieter Lödschack 
Sabrina, Duisburg, 23. 8. 1983 

Hauer Detlef Anthe 
Florian, Dortmund, 31. 8. 1983 

Sekretärin Helga Müller 
Bernt-Frederik, Essen, 3. 9. 1983 

B e t o n - u n d M o n i e r b a u , 
I n n s b r u c k 

Kaufm. Angestellte Frieda Fink 
Barbara, Innsbruck, 22. 9. 1983 

Buchhalter Gottfried Fragner 
Patricia, Innsbruck, 13. 10. 1983 




