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Zum Jahreswechsel

Die schwierige wirtschaftliche Situa-
tion des Steinkohlenbergbaus, ver-
ursacht durch die ungunstige Stahl-
konjunktur sowie die Wirkung des
Olpreis- und Dollarverfalls, fihrte zu
einem weiteren Rickgang unserer
Bergbau-Spezialarbeiten. Fur einen
erfreulichen Ausblick auf das Jahr
1988 ist angesichts der anhaltenden
Diskussion (ber die zukinftige For-
derkapazitat die Zeit noch nicht reif.
Wir wissen aber, daB die deutsche
Steinkohle als wichtigster Energie-
trager langfristig gebraucht wird. Die
Erfahrung lehrt auch, da dieser Tag
durch die politische Entwicklung ir-
gendwo in der Welt schon morgen
da sein kann.

Auf dem Baumarkt |48t eine dauer-
hafte Belebung der Nachfrage weiter
auf sich warten; im Maschinen- und
Stahlbau hat sich der Wettbewerb
verscharft.

Dank der Einsatzbereitschaft aller
Beschaftigten unserer Unterneh-
mensgruppe einschlieBlich der neu-
en Tochtergesellschaft GKG ist es
auch in diesem Jahr gelungen, gute
und erfolgreiche Arbeit zu leisten.
Diese gute Arbeit wird dazu beitra-
gen, uns im kommenden Jahr wei-
terhin das Vertrauen unserer Auf-
traggeber zu sichern.

Allen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern und ihren Familienangehérigen,
allen ehemaligen Belegschaftsmit-
gliedern und den Ubrigen Lesern der
Werkzeitschrift wiinschen wir fried-
liche und beschauliche Weihnachts-
feiertage und flr das neue Jahr Ge-
sundheit, Glick und Zufriedenheit.

Geschéftsfliihrung und Betriebsrat

Unsere neuen Lehrlinge

Yeni yila girerken

Celik konjonktlrundaki uygunsuz du-
rum ile petrol fiyatlarindaki ve dola-
rin degerindeki dusus sebebiyle ma-
dencilik is dalinda dogan gl¢ ekono-
mik durum bizim isalanimiz olan ma-
dencilik 6zel islerinin de daha fazla
gerilemesine yol agti. Kémur cikar-
ma kapasitesi ile ilgili olarak halen
strmekte olan tartismalar dolayisi-
yla 1988 yilina imitle bakabilmek
icin vakit hentz gelmis degil.

Ancak biz, Alman tas kdmurune
uzun sureli enerji kaynagi olarak ih-
tiya¢ duyulacagini biliyoruz. Tecru-
be, bu gunin, politik gelisme yoluyla
cok yakin bir zamanda dlnyanin her-
hangi bir yerinde olabilecegini bize
gbstermektedir.

Insaat is dalinda talep artisinin si-
rekli olarak canlanmasini bir stre
daha beklemek gerekecek; makina
ve celik insaat dalinda rekabet sid-
detlendi.

Yeni sirket subemiz GKG de dahil ol-
mak Uzere sirket grubumuzun batan
personelinin fedakdrane calismasi-
yla bu yil da iyi ve basarili olarak ¢a-
listik. Bu iyi calisma, musterimiz
olan firmalarin bize gelecek yilda iti-
mat etmelerinin saglanmasina yar-
dimci olacak.

Butiin isalanlarimiza ve aile fertleri-
ne, gecmisteki butin mensuplarimi-
za ve isletme dergisinin (Werkzeit-
schrift) diger okuyucularina sakin ve
huzur dolu bir noel tatili ile yeni yil-
da saglik, mutluluk ve hosnutluk di-
leriz.

i$letme yonetimi
ve Isyeri Temsilciligi

Za Novu godinu

Teska privredna situacija rudnika
kamenog uglja, koju je prouzrokova-
la neugodna konjuktura zeljezarstva,
a isto tako i ucinak padanja cijene
nafte i padanja vrijednosti dolara,
dovela je do daljnjeg opadanja obi-
ma nasih specijalnih rudarskih rado-
va. Zbog trajnih diskusija o buducim
proizvodnim kapacitetima nije jos
doslo vrijeme, da bi nas pogled u
godinu 1988 mogao biti razveselja-
vajuci.

Nesto ipak znamo. Njemacko rudars-
tvo kamenog ugljena dugorocno je
potrebno kao najvazniji vid energije.
Iskustvo nas uci, da moze taj dan do-
ci vec sutra i to zbog politi¢kog raz-
voja bilo gdje u svijetu.

Na gradjevinskom trzistu jo$ uvjek
se ceka na trajno ozivljavanje po-
traznje; u strojarstvu i kod celicnih
konstrukcija je konkurencija poostre-
na.

Zahvaljujuci spremnosti za akcije
svih zaposlenih nase grupe poduze-
ca ukljucivsi i nase novo poduzece
GKG uspjelo je i u ovoj godini postici
dobar i uspjedan rad. Taj dobar rad
doprinijeti ce tome, da ¢emo i u sli-
jedecoj godini nadalje sebi osigurati
povjerenje nasih narucilaca.

Svim nasim suradnicama i suradni-
cima kao i clanovima njihovih obitel
ji, svim nekadasnjim clanovima na-
seg kolektiva, a i drugim ¢itaocima
casopisa nadeg poduzeca zelimo
mirne i ugodne bozicne praznike, a
u Novoj godini zdravlje, srecu i za-
dovoljstvo.

Upravu i
Pogonski savjeti



Kurznachrichten aus den Bereichen...

Bergbau
Bohrblindschacht Lohberg*

Am 11. Juni 1987 erhielten wir den
Auftrag zur Herstellung eines Bohr-
blindschachtes auf der Schachtanla-
ge Lohberg. Der Auftrag gehort zu
den im Rahmenvertrag vom 2. Au-
gust 1982 bestellten Projekten. Der
Blindschacht wird mit der Schacht-
bohrmaschine VSB VI gebohrt und
erhalt einen Bohrdurchmesser von
6,0 m. Die Teufe betragt ca. 300 m.
Der Ausbau, bestehend aus Gl 130 -
140, wird im Bauabstand von 0,75 m
mitgeflhrt.

1. Kiibel Schacht Grimberg 3

Tieferteufen
Schacht 9 Prosper-Haniel*

Am 28. Juli 1987 wurde uns das Tief-
erteufen des Schachtes 9 auf der
Schachtanlage Prosper |V in Auftrag
gegeben. Die eigentlichen Teufar-
beiten werden mit der Schachtbohr-
maschine der Fa. Wirth, Typ SB VII,
durchgeflihrt. Der Bohrdurchmesser
betragt 8,2 m, die Teufe ca. 313 m.
Als Ausbau wird ein Betonausbau
mit einer Wandstarke von 475 mm
eingebracht. Der ca. 37 m tiefe
Sumpf wird konventionell aufgefah-
ren. Mit den Vorarbeiten wurde be-
reits begonnen.

Rekord-Vorbohrung fiir den Blindschacht Sophia Jacoba

1. Kiibel
Schacht Grimberg 3

Der Schacht Grimberg 3 wird fiir den
Abbau des Flézes Mausegatt um
580 m tiefer geteuft. Damit wird er
mit 1625 m Teufe zum tiefsten
Schacht Europas. Die vorbereiten-
den Arbeiten, die sehr umfangreich
waren, begannen bereits im Januar
1986. Zunachst muBte der 40 m tiefe
vorhandene Schachtsumpf gesau-
bert und saniert werden. Danach
konnten von der 1000-m-Sohle aus
mit einer kleinen Teufanlage 40 m
Schacht geteuft werden. Diese wa-
ren erforderlich, um Platz zu haben
fur alle Anlagen und Gerate fir das
Teufen vom Tage aus. Am 15. Sep-
tember 1987 kam im Beisein der ort-
lichen Presse, vieler geladener Ga-
ste und unter den Klangen der Berg-
mannskapelle Haus Aden der 1. Ku-
bel zu Tage (Abb.}. Nachdem ein
DH-Berglehrling einen Spruch auf-
gesagt hatte und der obligatorische
Bergmannsschnaps getrunken war,
wurdigten in kurzen Ansprachen
Bergwerksdirektor Haarmann fir die
WD Monopol als Bauherr, Betriebs-
direktor Rose fiir die WD Haus Aden
als Hausherr und DH-Geschaftsfiih-
rer Brimmer das Ereignis und
winschten ein gutes Gelingen.

Blindschacht
Sophia Jacoba*

Mit der Vorbohrung fur das Abteufen
des Blindschachtes 3910 auf der
Schachtanlage Sophia Jacoba wurde
die bisher langste Bohrung unter
Verwendung einer Zielbohreinheit
ZBE 3 der Firma Schwing ausge-
fuhrt. Bei einer Lange von 400,40 m
betrug die Abweichung nur 8 cm. Die
von der Bohrabteilung DH geplante
und ausgefihrte Bohrung sah vor,
die Pilotbohrung von unten nach
oben mit einer EH 1200 der Turmag
zu stoBen und die Erweiterung auf
den Enddurchmesser von 1,4 m mit
einer Raise-Bohrmaschine HG 160
der Firma Wirth auszufUhren. Wah-
rend flr die Erweiterung die norma-
le Ausriistung zum Einsatz kam,
muBte die EH 1200 fur diesen Einsatz
verstarkt und mit verdoppelter Vor-
schubkraft ausgeristet werden
{Abb.). Konstruktion und Fertigung
der erforderlichen Komponenten
wurden von der Abteilung Maschi-
nen- und Stahlbau ausgefihrt. Neu-
land wurde bei dieser Bohrung inso-
fern betreten, als bisher noch keine
Erfahrungen in der Ubertragung der
MeBwerte, die als Druckimpulse der
Bohrspllung aufgepréagt werden, flr
eine solche Bohrlochlange vorlagen.
Die mit einem Wandlergetriebe aus-
gerustete Spulpumpe gestattete es,
Druck und Menge der Spllung fein-
fuhlig zu regeln und so den BedUrf-



nissen anzupassen. Die dabei ge-
wonnenen Erkenntnisse sind flr die
weitere Arbeit mit diesem System
von groBem Nutzen. Von Vorteil ist
die erzielte geringe Abweichung
auch flr die nun folgende Erweite-
rung mit einer Schachtbohrmaschi-
ne.

Schachtbau

Auguste Victoria 9

Nach Fertigstellung des wasserdich-
ten Stahl-Beton-Verbundausbaus mit
auBerer Asphaltgleitfuge konnten
die Gefrieranlagen am 16. Oktober
abgeschaltet werden. Die Teuf- und
Ausbauarbeiten im Gefrierschacht-
teil wurden damit nach 8 Monaten
Bauzeit erfolgreich beendet. Danach
wurde der Schacht fur das Weiter-
teufen im standfesten Gebirge um-
gerustet und mit den Teuf- und Aus-
bauarbeiten begonnen. Anfang De-
zember stand die Teufsohle bereits
bei 400 m Teufe.

Schachte Gorleben*

Im Schacht 1, der auf den untersten
15 m durch einen Betonpfropfen ge-
sichert ist, konnten die Teufarbeiten
noch nicht wieder aufgenommen
werden. Die Untersuchungen Uber
Ursache und GroBe der ungleichfor-
migen Beanspruchung des AuB3en-
ausbaus und die daraus zu ziehen-
den Folgerungen sind soweit abge-
schlossen, daB mit der Bemessung
und der konstruktiven Planung eines
Verstarkungsausbaus, der die
Schachtwénde nach dem Entfernen
des Betonpfropfens abstitzen soll,
begonnen werden konnte. Fir den
Schacht 2 wird der Frostkérper wei-
ter aufgebaut. Die erforderliche
Frostwanddicke ist in einigen Hori-
zonten noch nicht erreicht.

Schachte Radbod 6 und 7*

Die Abteufarbeiten im Schacht Rad-
bod 6 verlaufen im Deckgebirge bei
gleichmaBig hohen Leistungen sehr
ziigig und stérungsfrei. Anfang De-
zember war eine Teufe von ca.

750 m erreicht. FUr den Schacht 7
wurden nach Fertigstellung des
Vorschachtes bis 55 m Teufe die
Abteufeinrichtungen montiert. Die
Montagearbeiten werden in Klrze
beendet sein. Die Arbeiten fur beide
Schéchte werden von DH und GKG
gemeinsam ausgeflhrt.

Dong Huan Tuo 2*

Seit Mitte August werden auf dem
Schachtplatz unter der Leitung deut-
scher Fachkréfte die Abteufeinrich-
tungen montiert (Abb.). Seit Ende

Auffahrung in Arbeitsgemeinschaft

— —————

Dong Huan Tuo 2: Blick von der Seilscheibenbiihne

September laufen die Gefrierma-
schinen mit voller Leistung. Mit dem
Abteufbeginn wird in der 2. Dezem-
berhélfte gerechnet. Die Zusammen-
arbeit mit den Chinesen verlauft rei-
bungslos.

Gebhardt & Koenig -
Gesteins- und Tiefbau

Tieferteufen Westerholt

Am 13. Oktober 1987 wurde mit dem
Durchschlag zur 4. Sohle ein we-
sentlicher Bauabschnitt im Zuge des
Tieferteufens des Schachtes Wester-
holt 1 abgeschlossen. Seit Januar
1986 laufen die umfangreichen Ar-
beiten fir den Umbau und das Tief
erteufen des Schachtes von der 3.
zur 5. Sohle um insgesamt rund

490 m. Im westlichen Fdrdertrum des
Schachtes wird zur Zeit noch
1-schichtig die Materialversorgung
zur 3. Sohle betrieben. Bei 2-schich-
tiger Belegung sind zunachst zwi-
schen der Rasenh&ngebank und der
3. Sohle die Fihrungseinrichtungen
der nicht mehr benétigten dstlichen
Férderung geraubt und die Tragkon
solen fir die neue GroBkorbférder-
anlage mit Gegengewicht sowie die
Spurlatten fiir das Gegengewicht
eingebaut worden. AnschlieBend ist
mit Hilfe einer auf der 3. Sohle er-
richteten Abteufeinrichtung der teil-
weise zugekippte Sumpf uber eine
Teufe von 80 m aufgewaltigt und da-
nach um 54 m aus dem Vollen bis
zur 4. Sohle weitergeteuft worden.
Nach Fertigstellung der Schachtglok-
ke und eines etwa 40 m tiefen Vor-
schachtes unterhalb der 4.Sohle
kann im Frihjahr 1988 mit dem Teu-
fen weiterer 320 m bis zur 5. Sohle
begonnen werden. Dazu wird auf der
4. Sohle eine neue Abteufanlage er-
richtet und der Schacht oberhalb der
4. Sohle mit einer Schutzblhne ver-

sehen. EinschlieBlich der Schacht-
einbauten wird der Gesamtauftrag
voraussichtlich Ende 1989 abgewik-
kelt sein.

Tieferteufen
Ewald Fortsetzung 5*

FOr das Bergwerk Haard wird der
Schacht Ewald Fortsetzung 5 um
rund 228 m von -901 m bis -1129 m
tiefergeteuft. Dazu gehdren auch die
Herstellung umfangreicher Neben-
raume flar eine GefaBforderanlage
sowie die Sanierung und der Umbau
des Schachtes von der Rasenhange-
bank bis zur 950-m-Sohle. Im Sep-
tember 1987 begannen die Vorberei-
tungsarbeiten. Um die Arbeiten
oberhalb und unterhalb der 950-m-
Sohle parallel ausfihren zu kdnnen,
wird die vorhandene Férdermaschi-
ne zunachst fur eine Kibelférderung
umgerustet und oberhalb der 950-m-
Sohle eine Schutzblihne im Schacht
installiert. Der AbschluB der Teuf-
und Umbauarbeiten einschl. der
Herstellung der Nebenrdume wird
Ende 1990 erwartet.

TSM Walsum

Die Kopfstrecke EF 58, mit rd. 700 m
der erste Teil eines Auftrages liber
das Auffahren von 2000 m Fldz-
strecke, wurde am 13. August 1987
fertiggestellt. Die Kopfstrecke war
unter schwierigen geologischen
Bedingungen, teilweise in unmittel-
barer Stérungsndhe oder mit der
Storung im Streckenquerschnitt,
aufzufahren. Ein Teil der Vortriebs-
mannschaft baute wahrend der De-
montage- und Umzugszeit der Teil-
schnittmaschine mit Bohr- und
SchieBarbeit eine kurze Startrohre.
Nach zeitgerechter Montage begann
der Vortrieb mit der Teilschnittma-
schine in der Bandstrecke EF 58 am
29. September 1987.



Kurznachrichten aus den Bereichen...

TSM Rheinpreussen

Die Auffahrung der BauhShe 734 mit
der zecheneigenen Teilschnittma-
schine (Roboter 10) wurde mit guten
Leistungen beendet. Die durch-
schnittlichen Tagesauffahrungen in
den Monaten Juli und August 1987
lagen uber 12,50 m. Derzeit setzt die
Mannschaft den Roboter 10 zurick,
um anschlieBend 400 m Basisstrecke
und 900 m KA-Strecke der Bauhdhe
736, ebenfalls im Fl. Matthias, aufzu-
fahren.

Miindener
Miihlenkopf-Tunnel*

Die Arbeiten bis zum AbschiuB der
Baustelle im Marz nachsten Jahres
umfassen z.Z . noch die Herstellung
der Beton-Innenschale des Minde-
ner Tunnels sowie umfangreiche
Erdarbeiten im Anschlagbereich.
Dabei geht es in erster Linie um den

————r
ST

Halde Zollverein

Fernwarmeschiene Ruhr

landschaftsgestalterischen Einbau
der Ausbruchs- und Deponiemas-
sen.

Hornchenbergtunnel*®

Die seit Juli laufenden Vortriebsar-
beiten gehen planméafig voran. Es
ist vorgesehen, bei beiden ca. 480 m
langen Tunnelrohren zunéchst die
Kalotte durchschlagig zu machen.
Bei weiter planméaBigem Verlauf der
Vortriebsarbeiten wird die erste
Rohre noch in diesem Jahr zum
Durchschlag kommen.

Versuchsgrube
Grof3schioppen*

Die Arbeiten im Uranerz der Ver-
suchsgrube werden nun endglltig
mit Ablauf dieses Jahres beendet
sein. Auf mehreren Sohlen wurden
die angetroffenen Gangerze durch

insgesamt 500 m Strecken erschlos-
sen. Ein Probeabbau, bei dem ver-
schiedene Abbauverfahren auf ihre
Eignung untersucht wurden, kam An-
fang Dezember zum AbschluB.

Halde Zollverein

Ein wichtiges Standbein der GKG
-Bauabteilung sind die Bewirtschaf-
tung von Landschaftsbauwerken und
der Transport von Bergen flr ver-
schiedene Bergwerke. Von uns be-
trieben wird die Halde des Bergwer-
kes Zollverein. Die Arbeiten, die
1987 auslaufen, weisen die Beson-
derheit auf, daB der Bergetransport
bis zur Einbaustelle per Bahn er-
folgt. Erdbautechnische Profilie-
rungsmafinahmen sowie Bepflan-
zungen haben ein Landschaftsbau-
werk entstehen lassen, das sich ei-
nes Tages als Naherholungsbereich
anbieten wird.

Fernwarmeschiene Ruhr

Im Rahmen der Fernwarmeversor-
gung Ruhr-Nord (Bergwerk Ewald,
Stadt Herten) wurde die GKG-Bau-
abteilung mit der Durchflihrung der
fur das Verlegen von FH-Leitungen
DN 300 erforderlichen Erd-, Maurer:
und Stahibetonarbeiten beauftragt.
Dazu gehéren 5 Schachtbauwerke,
150 Fundamente mit Verankerungen
fur Gleit- und Festlager, Uberbruk-
kung des Resser Baches, Bodenver-
besserungen, Ummantelung der
Kunststoffmantelrohre sowie die sta-
tisch-konstruktive Bearbeitung. Nach
ca. 7-monatiger Bauzeit konnte die
ca. 2 km lange FH-Strecke fristge-
recht fertiggestellt und in Betrieb ge-
nommen werden (Abb.).

Besucherbergwerk
Aaien/Wasseralfingen

Am 9. September 1987 ist das Besu-
cherbergwerk im Rahmen einer Fei-
erstunde der Offentlichkeit (iberge-
ben worden. Eine grofie Anzahl von
Besuchern hat inzwischen das
Schaubergwerk befahren. Uber die
von uns errichtete Gleisanlage von
mehr als einem Kilometer Lange
werden die Géste von einem
schmucken, kleinen Bahnhof am
Stollenmundloch (Abb.) durch den

. Tiefen Stollen" in die Ausstellungs-
hallen gefahren. Von hier aus hat
das Publikum Gelegenheit, unter
Flhrung von Geologen und Bergleu-
ten Rundgange durch Teile des alten
Erzbergwerkes zu unternehmen. In
den Hallen, die wir mit mehr als

450 Ankern gesichert haben, sind
Fundstucke zur Geologie und Berg-
baugeschichte des Aalener Raumes
ausgestellt. In einer der Hallen zeigt
eine hervorragende Tonbildschau



den Besuchern Funktion und Technik
eines Bergwerksbetriebs. Neben
den schon genannten Gleis- und An-
kerungsarbeiten haben wir einen
Abschnitt in einer Bruchzone mit ei-
sernen Tlrstock-Bauen aufgewaéltigt.
Auch im héher gelegenen Erzkorper
wurden durch entsprechende First:
Sicherungen Raume fiir den Besu-
cher-Verkehr zuganglich gemacht.
Die Arbeiten, die von April bis Ende
August dauerten, wurden durch zwei
einwdchige Aktionen von unserer
Ausbildungsabteilung unterstitzt.
Die Auszubildenden hatten bei die-
ser Gelegenheit die Moglichkeit, das
Verlegen von Gleis und Weichen zu
Gben. Auch die Gbrigen Tatigkeiten
waren handwerklich anspruchsvoll
und somit gute, ausbildungsférdern-
de Ubungen.

Wix + Liesenhoff

Sanierungsarbeiten in
Monschau abgeschlossen

Eine ca. 83 m lange und zum Teil bis
zu 5 m hohe Bruchsteinmauer wurde
im unteren Bereich durch Injektion
verfestigt, im StraBenbereich durch
einen Stahlbetonbalken stabilisiert
und im oberen Bereich durch eine
neue Bristung (Abb.) verziert.

Firmengemeinschaft
W+ L/BuM

Stadtbahn Dortmund,

Baulos K3 - Reinoldikirche

Der Kreuzungsbahnhof vor der Rei-
noldikirche geht seiner Vollendung
entgegen. Vor Weihnachten 1987
wird die oberste AbschluBdecke
Uber der FuBgéngerverteilerebene
betoniert, so daB ab Januar die
Rickverlegung der StraBenbahnglei
se in die endgliltige Lage Uber dem
Bauwerk erfolgen kann. Anschlie-
Bend wird die Stahlhilfsbriicke in der
Kuckelke ausgebaut und der darun-
terliegende Block 36 als letzter
Block fertiggestellt. In den Strecken-
tunneln sind die Restarbeiten - ins-
besondere die Herstellung der Mas-
sefederplatten - in vollem Gange.
Die Massefederplatten werden mit
einer Trennfolie direkt auf der Tun-
nelsohle betoniert und dann zwecks
Einbau der zur Schalldammung er-
forderlichen Elastomerelager nach
traglich angehoben.

Stadtbahn
Dortmund-Baulos 24 (K 4)*

Nach AbschluB der Vorbereitungsar-
beiten durch die Arge Grafenhof
konnte am 10. September 1987 der

Besucherbergwerk Aalen-Wasseralfingen

Sanjerungsarbejten Monschau

Tunnelanschlag Stadtbahn Dortmund, Baulos 24



Kurznachrichten aus den Bereichen...

Klaranlage Dorsten

Tunnelanschlag durch die Tunnelpa-
tin Barbara Sieberg vorgenommen
werden (Abb.). In der Zwischenzeit
wurden bereits mehr als 200 m Tun-
nel mit Hilfe einer Teilschnittmaschi-
ne der Firma Paurat aufgefahren.
Insgesamt ist innerhalb dieser Bau-
maBnahme in den nachsten 20 Mo-
naten die Herstellung von 4 Einzel-
réhren mit einer Gesamtlange von
1362 m vorgesehen.

Helleberg-/Wadenberg-/
Hopfenberg-Tunnel

Nachdem die Vortriebsarbeiten im
Helleberg-Tunnel unter schwierigen
geologischen Verhéaltnissen soweit
fortgeschritten waren, daB im No-
vember der Durchschlag in der Ka-
lotte erfolgte, begannen im AnschluB
daran unverzdglich die Betonarbei-
ten, damit zum 31. Juli 1988 der DB
die RohbaumaBnahme lbergeben
werden kann. Im Hopfenberg- und
Wadenberg-Tunnel laufen ebenfalls
die Betonarbeiten, so daB der Roh-
bau dieser beiden Tunnelbauwerke
noch in diesem Jahr abgeschlossen
werden kann.

Neuenbergtunnel

Seit Ende September erfolgt der
Tunnelvortrieb im geschutteten De-
poniebereich. Wie erwartet zeigt
sich im Vergleich zu dem vorange-
gangenen Vortrieb im Bereich A ein
véllig verschiedenes Setzungsver-
halten. Es treten Setzungen von ca.
25 ¢cm und Divergenzen bis zu 10 cm
auf. Die vorgesehene durchgehende
Kalottenauffahrung kann aufgrund
des Setzungsverhaltens nicht durch-
gefliihrt werden. Nach 20 - 30 m Vor-
lauf der Kalotte wird die Strosse mit
SohlschluB nachgezogen, um eine
Stabilisierung des 150 m? groB3en
Ausbruchsquerschnittes zu errei-
chen. Ende Oktober 1987 waren

340 m Gesamtquerschnitt ausge-
brochen und mit Spritzbetonschalen
bis zu 35 cm Starke gesichert.

Timmer-Bau

Betriebsgebaude
Erdgasstation GroB-Giesen

Im Juli 1987 erhielten wir von der
Erdgas-Verkaufsgesellschaft mbH,
Mdanster, den Auftrag zur schlissel-
fertigen Erstellung eines Betriebsge-
baudes auf dem Gelande der Erd-
gasstation GroB-Giesen. Durch den
bisherigen guten Baufortschritt ist
weitgehend sichergestellt, daB die
Ubergabe, wie vorgesehen, Anfang
Dezember erfolgen kann.



Verlegung von
Kanaleinstiegschachten
in Stuttgart

Die im Méarz begonnenen Arbeiten
sind im Juli dieses Jahres terminge-
recht abgeschlossen worden. Ende
Juni 1987 sind wir von der Stuttgar
ter StraBenbahn AG mit weiteren
Schachteinstiegsverlegungen beauf-
tragt worden. Mit diesen Arbeiten
wird in Kirze begonnen

Regeniiberlaufbecken
Ludwigsburg - Pflugfelden

Die Arbeiten wurden im September
d.J. abgeschlossen, und die Anlage
konnte Anfang Oktober in Betrieb
genommen werden (Abb.).

AuBenanlagen
Deilmann-Haniel

Am 31. August wurde mit der Erstel-
lung der AuBenanlagen am Verwal-
tungsgebaude Deilmann-Haniel be-
gonnen. Im Innenhof entstand eine
ca. 300 m? groBe Klinkerpflasterfla-
che, die durch Porphyrpflasterstrei-
fen unterteilt und teilweise von Sitz-
mauern eingefasst ist (Abb.). Die
Feurwehrzufahrt wurde aus Rasen-
gittersteinen bzw. Schotterrasen her-
gestellt. Parallel dazu liefen die vor-
bereitenden Arbeiten fur die Gestal-
tung des Vorplatzes.

Klaranlage Dorsten

Die uns vom Lippeverband, Essen,
Ubertragenen Arbeiten zum Bau ei-
nes 3. Tropfkdrpers auf dem Gelan-
de der Klaranlage Dorsten kommen
gut voran. Die Beflillung des Tropf-
kérpers mit Lava-Gestein (Abb.) er-
fordert besondere Sorgfalt; das Ma-
terial muB frei von Feinanteilen sein,
damit die Filterwirkung gewéhrlei-
stet ist. Zur Zeit wird an der kegel-
féormigen Dachdecke gearbeitet.

Parkplatzanlage D + W,
Bochum

Der 3. Oktober 1987 stand als Termin
fur die Eroffnung des neuen Verwal-
tu gs- und Zentralgebdudes der Fir-
ma [ + W, Bochum. fast, &ls wiram
24. August 1987 den Auftrag erhiel-
ten. Dies bedeutete flr uns noch
max. 6 Wochen Zeit zur Erstellung
der gesamten AuBenanlagen (Abb.).
Hierzu gehorte die Herstellung von
1000 m Randsteinfassung mit Rin-
nenbahn, 2200 m? Tragdeckschicht,
3700 m? Asphaltfeinbetondecke und
1000 m? Betonpflaster in verschiede-
nen Farben und Formen. Am 1. Okto-
ber 1987 war es geschafft. Die Anla-
ge konnte termingerecht dem Bau-
herrn Ubergeben werden

Parkplatzanlage in Bochum

Frontier-Kemper
Constructors, Inc.

Raise-Bohrschacht
fur Peabody Coal Co.

Kurzfristig hatte FKCI den Auftrag
fur die Herstellung eines Raise-
Bohrschachtes mit einem Durchmes-
ser von 4,65 m und einer Teufe von
101 m in Morganfield, Kentucky, er-
halten. Der Innenbeton von 0,27 m
Dicke wurde mit einer Umsetzscha-
lung von oben nach unten einge-
bracht. Die Arbeiten wurden termin-
gerecht Mitte Oktober abgeschlos-
sen.

Raise-Bohrschacht
fur das WIPP-Projekt
in New Mexico

Seit einigen Jahren wird im SO von
New Mexico im Auftrag des Depart-
ment of Energy die Waste Isolation
Pilot Plant (WIPP) gebaut.Dies ist ein
Pilotprojekt fir die Einlagerung von
schwach radioaktiven Stoffen im
Salz. Vom Generalunternehmer
Westinghouse Electric erhieilt FKCI
gegen starke Konkurrenz den Auf-
trag fur die Herstellung eines
Schachtes mit einem lichten Durch-
messer von mind 4,90 m und einer
Teufe von 649 m. Der Schacht wird
im Raise-Bohrverfahren hergestellt.
Dabei wird der Bohrdurchmesser im
unteren Teil 6,18 m, im oberen Teil
5,67 m betragen. Bis 278 m Teufe
wird der Schacht mit Beton ausge-
baut. Im Salz unterhalb 278 m Teufe
wird nur mit Maschendraht und An-
kern gesichert. Die Vorbereitungsar-
beiten, wie der Umbau der Raise-
Bohrmaschine zur Erzielung eines
gréBeren Drehmomentes, sind abge-
schlossen. Mit den Arbeiten auf der
Baustelle wurde Mitte November be-
gonnen. Von Gebhardt & Koenig -

Gesteins- und Tiefbau GmbH wurde
ein Teil des bendtigten Raise-Bohr-
gestanges angemietet.

Raise-Bohrschachte
fir ein Hydro-Projekt
in Californien

Von Sierra Constructors, dem Haupt-
unternehmer beim North Stanislaus
Hydro-Projekt, kam der Auftrag flr
die Aufweitung eines 58 m tiefen Pi-
lotbohrloches auf 3,81 m Durchmes-
ser sowie fur die Herstellung eines
Raise-Bohrschachtes von 1,45 m
Durchmesser und 122 m Teufe. Ein
Ausbau ist nicht erforderlich. Die Ar-
beiten werden terminlich so geplant,
daB sie von der Bohrbelegschaft des
WIPP-Projektes ausgefihrt werden
kénnen

Abwassertunnel und
Schéchte fiir Milwaukee

Der Vortrieb mit der TBM von 9,95 m
Durchmesser ist angelaufen und die
durchschnittliche tagliche Vortriebs-
leistung liegt bei rd. 30 m mit stei-
gender Tendenz. Die Arbeiten zur
Herstellung der Entliftungskammern
und Verbindungstunnel laufen plan
maBig. In Bereichen, in denen der
Vortrieb fertiggestellt ist, sind die
umfangreichen Betonarbeiten im
Gange. Die in Milwaukee tatige Ar-
beitsgemeinschaft unter Federfih
rung von FKCI erhielt inzwischen
zwei weitere Auftrage. Dabei han-
delt es sich, ahnlich wie bei den bei
den bereits in Ausfihrung befind-
lichen Projekten, um die Herstellung
von insgesamt 4 rd. 100 m tiefen Ab-
sturz- bzw. Entluftungsschachten so-
wie das Auffahren einer Reihe von
Entliftungskammern und Verbin-
dungstunneln. Mit den Arbeiten auf
der Baustelle wird im Mai nachsten
Jahres begonnen.



Fertigstellung der 2. Ausbauschale
im neuen Fullort Ibbenburen

Von Dipl.-Ing. Dietrich Haecker, Preussag AG Kohle

Mit dem Abschluf3 der Planungspha-
se fur die Gestaltung des Paneelaus-
baus 1985 waren bereits viele Ent-
scheidungen flir den Einbau der Pa-
neele selbst getroffen worden (vgl.
WZ Nr. 42 und 45).

Auch hinsichtlich der Paneelherstel-
lung war eine wichtige Entscheidung
gefallt worden. Die 228 Paneele soll-
ten, bedingt durch die Transporteng-
pésse in der Grube, in der Nahe der
Einbaustelle gegossen werden. Der
Auftrag zur Herstellung der Paneele
u.T. wurde der Baufirma Schéfer, Ib-
benbdlren, (ibertragen. Als Standort
flr die mit aller Sorgfalt zu errich-
tende Feldfabrik (B2-Baustelle) kam
nur ein Teilbereich des neuen Fll-
ortes in Frage.

Herstellen der
Betonpaneele

Durch diese Entscheidung wurden
hohe Anforderungen an die Ablauf-
planung gestellt. Die Standflache fir
die Paneelherstellung umfaBte nam-
lich notgedrungen eine Flache von
rd. 400 m? und damit eine Halfte des
gesamten Flllortes. Der Einbau der
Paneele konnte auf dieser Seite des
Flllortes nur nach Demontage eines
groBen Teils der Betoniereinrichtun-
gen durchgefithrt werden. Das be-
deutete, daB alle Paneele fir diesen
Flllortbereich vorher gegossen wer-
den muBten. Um Standflache zu ge-
winnen, wurden die Berge des vor-
her abgeteuften, 10 m tiefen Vor-
schachtes in dieser Flllorthalfte ein-
planiert und durch eine 20 cm dicke,
absolut séhlige Betonschicht versie-
gelt. Wegen der geforderten Beton-
qualitét - die Statik sah B 55 vor -
muBten alle Einrichtungen so aufein-
ander abgestimmt werden, daB die
Betonrezeptur auf das genaueste
eingehalten werden konnte. Dazu
gehorten vor allem der 500-1
Zwangsmischer und der mit einer
Waage gekoppelte Aufzug fur die
Zuschlagsstoffe. Diese wiederum
wurden in drei getrennten Boxen,
nach Kornfraktion unterteilt, gelagert
und durch eine schwenkbare
Schrappanlage dem Aufzug zuge-
fuhrt (Abb.1). Der Zement wurde in
festen Gewichtseinheiten sackweise
(25-kg-Sacke) zugegeben - ein Ver-
fahren, das sich schon an anderer
Stelle bewahrt hatte. Der zweite Fa-
brikationsabschnitt umfaBte den La-
gerplatz fur die tber Tage vorgebo-
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genen Eisen und die Armierungs-
schablonen. Fir jedes Paneel waren
bis zu 1,2 t Rundstahl zu einem sehr
dichten Korb zu flechten (Abb.2).

Etwa ein Drittel der Betonflache wur-
de flr die Aufstellung der vier Scha-
lungsformen benétigt. Die Anforde-
rungen an die Schalungen hinsicht-
lich der Toleranzen waren hoch.
Hier kam es vor allem darauf an,
daB sowohi die Stauchelemente und
die Gelenkpfannen als auch die als
Anschlagpunkte vorgesehenen 6-t-
Schraubhiilsen genauestens in die
Schalung eingepalt werden konn-
ten. Jede dieser sog. ,Pfeifferhiil-
sen* sollte mit Hilfe von Rundstahl-
ankern im Beton eingebettet werden

und dadurch auch noch volle Tragfa-
higkeit bei RiBbildung behalten
(Abb.3).

Jedes Paneel erhielt fir das Heraus-
heben aus der Schalung, fur das Ma-
novrieren beim Einbau, aber auch
fur das Vorpfand- oder Verklamme-
rungssystem insgesamt 14 dieser
6-t-Schraubhitilsen. Um das leicht-
este Paneel mit einem Gewicht von
6,2 t anzuheben, waren mindestens
zwei Schraubhiilsenanschlége erfor-
derlich.

Wie sich spater herausstellte, waren
vielleicht zwei Hllsen UberflUssig.
Alle anderen wurden flir den Einbau
der Paneele gebraucht.

Abb. 2: Armierungsschablonen flir die Bewehrungskérbe



Insgesamt wurden aus Platzgrin
den, aber auch aus Kostengrunden
nur vier Schalungsformen aufge-
stellt, und zwar fir jede der vier
Ringdurchmesser eine Schalungs-
form.

Da fur den
Kleinen Ring (8,30 m ) 48 Stiick,

Kleinen Ubergangsring (8,70 m )

) 24 Stick,

GroBen Ubergangsring (8,10 m )
36 Stiick,
GroBen Ring (8,50 m ) 120 Stick,

- insgesamt 228 Paneele - hergestellt
werden muBten, kam es vor allem
darauf an, die Produktion fiir den
.GroBen Ring-Durchmesser” zu be-
schleunigen. Deshalb wurde spéter,
als die Fertigung des ,Kleinen Uber-
gangsringes” abgeschlossen war,
far den ,GroBen Ring*“ eine zweite
Schalungsform aufgestellt. Nur da-
durch lieBen sich die Herstellungs-
zeiten so verkiirzen, daf3 auch der
Einbauzeitplan eingehalten werden
konnte.

Die Herstellung der Betonpaneele
u.T. verlief nicht ohne Dramatik, und
es ist schon als eine besondere Lei-
stung der beauftragten Baufirma an-
zusehen, daB die Produktion nach
anfanglichen Stockungen von einem
Paneel pro Tag auf letztendlich vier
Paneele pro Tag gesteigert werden
konnte.

Das alles spielte sich parallel zu den
Einbauarbeiten ab und erforderte
eine straffe Organisation bis hin zum
letzten Handgriff.

Im einzelnen muBten in zwei Schich-
ten folgende Arbeitsvorgange be-
waltigt werden:

1.Drittel:

Jeweils vier Eisenflechter fertigen
pro Schicht einen Bewehrungskorb
an. Zwei Kérbe werden gleichzeitig
bearbeitet, so daB 8 Eisenflechter
pro Drittel eingesetzt sind.

Vier Mann 6ffnen die Schalung und
lagern die fertigen Paneele dane-
ben.

2. Drittel:

Zum 2. Arbeitsdrittel gehéren eben-
falls 8 Eisenflechter. Dazu 6 Mann,
die die Schalungen vorbereiten und
schlieBlich 4 Mann, die den Beton
herstellen, um ihn mit einer unter
dem Mischer aufgestellten Beton-
pumpe in die Schalung zu pumpen.
Dabei wird die Verdichtung des Be-
tons durch AuBen- und Flaschenritt-
ler vorgenommen.

Insgesamt waren nach der Einarbei-
tungsphase flr die Herstellung von 3
- 4 Paneelen pro Tag 34 MS erforder-
lich.

Abb. 3: Paneelschalungen fir unterschiedliche Ringdurchmesser

Alle Paneele wurden frithestens 15
Stunden nach dem Betonieren aus
der Schalung herausgehoben und in
der Ndhe der Schalungsformen zwi-
schengelagert (Abb.4).

Erst 24 - 48 Stunden spater erfolgte
der Abtransport aus dem Fullort her-
aus mit der 25-t-Schwerlastbahn und
schlieBlich mit der EHB in die be-
nachbarte Strecke 7 Westen, die als
Zwischenlager diente.

Zeitweilig lagerten in diesem rd. 400
m langen Zwischenlager Uber 100
Paneele (Abb.5). Um RiB3bildungen
vorzubeugen, wurden die Paneele in
den ersten 5 Tagen mit standig
feucht zu haltenden Jutebahnen ab-
gedeckt.

Nach 65 Arbeitstagen waren alle 228
Paneele gegossen, und Schalungen
und Bewehrungsschablonen konnten
abgeristet und abtransportiert wer-
den.

Abb. 5: Paneel-Zwischenlager

Abb. 4: 25-t-Schwerlastbahn mit
angeschlagenem Paneel

"



Abb. 6: Einbaugerét fur die StoB- und Firstpaneele

Einbauplanung

Fir den Einbau der Betonpaneele
muBten schon im Vorfeld u.a. folgen-
de Fragen beantwortet werden

An welcher Stelle des Fillortes
und mit welchem Ringteil sollte
begonnen werden?

- Wie lieBen sich die beiden Soh-
lenpaneele so absetzen und aus-
richten, daB der weitere Ringauf-
bau millimetergenau nach oben
fortgesetzt werden konnte?

Wie sollte der Ring in der Firste
geschlossen werden?

- Wie konnten MaBungenauigkeiten
vermieden oder wieder ausgegli-
chen werden?

Wie sollte der 50 t schwere Ring
Uberhaupt gehalten werden?

- Wann muBte die Hinterfullung

eingebracht werden?

Nach mehreren Anlaufen wurde
schlieBlich folgende Vorgehenswei-
se festgelegt:

Abb. 7: Montagebock und Jochbalken

12

Zunachst sollten die beiden Sohlen-
paneele als eine Einheit - als sog.
~Paneelzwilling® - auf einer Seite
des Fullortes, und zwar von der be-
reits auf dem Vorschacht errichteten
Schachtglocke ausgehend, abgesetzt
und hintermértelt werden. Im An-
schluB daran war vorgesehen, die
Kranschienen auf den anbetonierten
Konsolen der Sohlenpaneele zu be-
festigen (5-m-Spur) und das Einbau-
gerat darauf aufzubauen. Mit dem
Einbaugerat (oder Versetzgerat)
sollte dann der Oberbau, bestehend
aus den beiden StoBpaneelen und
den Firstpaneelen, aufgebaut wer-
den.

Nach Fertigstellung der ersten Full-
orthalfte war zunachst eine zweiwd-
chige Unterbrechung der Einbauar-
beiten vorgesehen, um die Standfl&-
che fur die Betonpaneelfabrik auf
der anderen Seite des Schachtes ab-
zubrechen und abzufordern. Danach
sollte der Einbau mit dem Verlegen
der Sohlenpaneele weitergehen.

Einbaugerate und
Hilfsmittel

Aus der oben aufgefiihrten Vorge-
hensweise wurden die erforder-
lichen Einbaugeréte und Hilfsmittel
abgeleitet. Hier kam es vor allem
darauf an, die notwendigen Anforde-
rungen an die Gerdte herauszuar-
beiten und die konstruktive Ausstat-
tung fur die einzelnen Funktionen so
weit zu optimieren, daB ein be-
stimmter Kostenrahmen nicht ge-
sprengt wurde.

Folgende Gerate muBten entwickelt

und gebaut werden:

- 25-t-Schwerlastbahn in der Firste
des Fullortes

- Montagebock fur das Zusammen-
setzen der beiden Sohlenseg-
mente

- Jochbalken flr das Koppeln und
Transportieren

- Hydraulischer Absetzbock zum
Absetzen der Sohlenzwillinge

- Spezialschwingen und Spindeln
fiir das Abstitzen der Sohlenzwil-
linge an den StoBenden
Einbaugerat mit Kranfahrwerk auf
5-m-Spur

- Vorpfandsystem zum Halten und
Ausrichten der oberen vier Pa-
neele

- Abstltzspindeln zwischen Riick-
seite der StoBpaneele und der
Spritzbetonschale zum Ausrich-
ten und Abfangen der Gewoélbela-
sten nach Einsetzen der Firstpa-
neele.

Kernstick der maschinellen Einrich-
tungen fir den Paneeleinbau war
das Einbau- oder Versetzgerat (Abb.
6), das in Zusammenarbeit mit der
beteiligten Baufirma entwickelt wur-
de. Um die Kosten fiir dieses Gerat
auf einen akzeptablen Preis zu sen-
ken, wurde das gesamte Fahrwerk
einschlieBlich dem Drehkranz einem
Baustellenkran entnommen und auf
Mietbasis berechnet. Der Teleskop-
arm flir das Manipulieren der Panee-
le stammte aus der Baureihe von
Autokrdnen. Die Hydraulikteile ein-
schlieBlich der Hydraulikmotoren
konnten aus vorhandenen Bestéan-
den des Laderprogrammes und der
Strebhydraulik der Schachtanlage
entnommen werden. Damit gelang
es, die zundchst in den Raum ge-
stellten Kosten fiir das Gerat von rd.
1 Mio. DM auf unter 400 TDM zu
dricken.

Flr den Transport der Sohlenpanee-
le erhielt Deilmann-Haniel den Auf-
trag, in Verbindung mit der Firma
Neuhaus eine Einschienenhédnge-
bahn zu liefern, die mit einem 25-t-
Zughub bestlckt werden sollte. Das
Laufwerk wurde auf eine Schienen-
bahn, bestehend aus 200er Breit-
flanschtragern, aufgesetzt (Abb. 4).



Die Schienenbahn lieB sich mit Hilfe
von unterschiedlich langen, vertika-
len Stitzen relativ einfach unter der
Spritzbetonfirste anbringen. Zur Be-
festigung einer Stutze wurden je-
weils vier 6-m-Anker (M 27) verwen-
det.

Einbau der Sohlenpaneele

Nachdem alle Vorbereitungen abge-
schlossen und die ersten Paneele
gegossen waren, konnte am 2. Mérz
1986 mit dem Verlegen der ersten
beiden Sohlenpaneele begonnen
werden. Nun muBte sich erweisen,
ob die Planung und die sorgféltigen
Vorbereitungen ausgereicht hatten,
um die unbekannten Arbeitsvorgan-
ge - das Hantieren und millimeterge-
naue Einrichten der Paneele - zu be-
herrschen.

Das Aufnehmen der Paneele aus
dem Zwischenlager und das Abset-
zen im Montagebock (Abb.7), der in
der Schachtglocke aufgebaut wor-
den war, funktionierte reibungslos.
Auch die Koppelung der beiden Soh-
lenpaneele zu einer Einheit mit Hilfe
des ,Jochbalkens®, das Heraushe-
ben der rd. 17 t schweren Einheit
aus dem Montagebock sowie das
Verfahren mit Hilfe der 25-t-Bahn lie-
Ben sich wie geplant durchfihren.
Die Schwierigkeiten setzten erst ein,
als der Sohlenzwilling auf dem nur
1,40 m breiten Hydraulikbock (Abb.8,
9) abgesetzt werden sollte. Obwohi
der Hydraulikbock so vorbereitet
war, dafl nach dem Absetzen der Pa-
neele nur wenige Millimeter auszu-
richten waren, muBte der Absetzvor-
gang mehrfach wiederholt werden,
bevor der rd. 10 m lange und 1,01 m
breite Paneelblock endlich richtig
auflag. Bei diesem Mandvrieren
zeigte sich, daB der ,,Jochbalken”,
der als druck- und zugfestes Verbin-
dungselement zwischen den beiden
Sohlenpaneelen wirken solite, zu
schwach konstruiert war und der Hy-
draulikbock sich nicht gleichmaBig
steuern lieB. Beide Gerate muBten
deshalb noch einmal nach Uber Tage
gebracht und dort vdllig iberarbeitet
werden.

Die nachsten Paneelzwillinge lieBen
sich dann leichter absetzen. Das ge-
naue Einrichten und Einmessen
blieb aber problematisch und nah-
men weiterhin viel Zeit in Anspruch.
Um die Schwierigkeiten dabei zu
verdeutlichen, ist darauf hinzuwei-
sen, daB bei einer Abweichung des
1,01 m breiten Paneels von nur 1
mm, im Bereich der Sohle gemes
sen, in der 10 m hohen Firste eine
Abweichung von 10 mm entsteht. Da
der Zwischenraum zwischen den
einzelnen Paneelringen nur 2 - 3 cm
betragen sollte, bestand die Gefahr,
dafB bei zu groBen MaBtoleranzen in

Abb. 8: Paneele mit Jochbalken, dariber DH-Arbeitsbiihne

der Sohle die Ringe in der Firste ent-
weder zu weit auseinanderklaffen
oder aber gegeneinanderstoBen
wirden.

Beim Einbau der Sohlenpaneele
zeigte sich bereits, daB3 eine MaBun-
genauigkeit bis zu 8 mm aus der
Flllortachse einkalkuliert werden
muBte, da die Absetzeinrichtungen
zunédchst nicht weiter verbessert
werden konnten. Um den Ring trotz-
dem senkrecht aufbauen zu kénnen,
wurde die Zahl der verstellbaren
Gelenkpfannen von 2 auf 4 erhoht.
D.h., die StoBpaneele ebenso wie
die beiden Firstpaneele erhielten je-
weils eine in ihrem Sitz verstellbare
Gelenkpfanne, um die MaBabwei-
chungen bei den Sohlenpaneelen im
weiteren Aufbau des Ringes korri-
gieren zu kdnnen

Nach dem Absetzen von jeweils ei-
nem Sohlenzwilling auf den Hydrau-
likbock wurden die beiden

Abb. 10: Vorpfandsystem

L

Abb. 9: Hydraulikbock
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Abb. 11: SchlieBen des Paneelrings
in der Firste

Paneelenden mit besonderen Ab-
standshaltern am StoB festgelegt
und eine einfache Stirnschalung an
den daflir vorgesehenen 10-mm-
Schraubhlilsen, in der Stirnseite der
Paneele eingelassen, befestigt. Je-
der Sohlenzwilling muBte einzeln
hintermértelt werden, um den hy-
draulischen Absetzbock fiir den
nachsten Zwilling freizubekommen.

Das Einfilllen des Magerbetons mit
Hilfe der Betonieranlage (Betonpum-
pe) schien gleich ein Erfolg zu wer-
den. Schon nach 1 Stunde waren die
beiden Sohlenpaneele fast vollstan-
dig hinterfullt. Aber das schnelle
Auffillen des Ringraumes fithrte zu
einem Effekt, den das Einbauteam
nicht erwartet hatte. Der 17 t schwe-
re Sohlenzwilling ,schwamm auf*
und verdnderte damit seine Lage so
stark, daB der gesamte Einbauvor-
gang wiederholt werden muBte.

Nach diesen anfanglichen MiBerfol-
gen kamen die Arbeiten allmé&hlich
in Schwung. Das genaue Absetzen
wurde weiter verbessert, und das
Einmessen mit Hilfe der Fachkréfte

aus der Markscheiderei spielte sich
ein. Am Ende der 7. Woche waren
alle 18 Sohlenzwillinge des ersten
Bauabschnittes auf der NO-Seite des
Flllortes verlegt und hinterftllt. Da-
bei war es am SchluB3 gelungen, eine
Einheit pro Tag komplett fertigzustel-
len.

Einbau der StoB- und
Firstpaneele

Das Verlegen der beiden Kranschie-
nen auf den Betonkonsolen der Soh-
lenpaneele mit einer Spurweite von
5 m verlief planmaBig, ebenso der
Aufbau des Versetzgerates. Nach ei-
ner Woche Montage konnte die
Funktionsprifung durchgefihrt und
das Gerat abgenommen werden. Am
12. Mai 1986 begann der Probelauf
mit dem Einbau des ersten StoBpa-
neels. Daflir wurde zunéchst der Te-
leskoparm des Versetzgeréates in die
Fillortachse geschwenkt und das
Gerat selbst bis zu dem am Zughub-
haken hdngenden Paneel gefahren.
Nach Befestigung der Stahlplatte am
Ende des Arms mit vier Schrauben,
die in die im Beton eingelassenen
Pfeifferhilsen eingriffen, konnte das
Paneel angehoben und durch
Schwenken um 90° am StoB in Posi-
tion gebracht werden. Der Bewe-
gungsablauf mit dem Kranarm sowie
das Ausrichten des Paneels nach
dem Aufsetzen der Stauchelemente
auf die Gelenkpfanne des Sohlenpa-
neels gelangen sofort, ebenso das
Anbringen der Vorpfandblgel am
Paneel und das Einfahren der vier-
kantigen Vorpfandschienen, die als
Halteriegel dienten. Fir jedes StoB-
paneel waren zwei Halteriegel vor-
gesehen. Um dem Paneel einen si-
cheren Halt zu geben, waren in den
Vorpfandbugeln Schraubbolzen ein-

Abb. 12: Schablone fiir das Herstellen der Betonbénke
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gesetzt, mit denen ein kraftschlissi-
ger Verbund zwischen Blgel und
Vorpfandschiene hergestellt werden
konnte. Mit Hilfe der Schrauben in
den Halteblgeln war auch nach Ab-
schlagen des Kranarms noch eine
Feinjustierung des Paneels méglich
(Abb. 10). Mit groBer Spannung wur-
de das Einsetzen der ersten beiden
Firstsegmente verfolgt. Lange war
Uberlegt worden, wie die Firste ge-
schlossen werden kdnnte, wenn nur
ein Teleskoparm zur Verfligung
stand, wie es aus Kostengrinden fur
dieses Projekt auch nur vertretbar
war.

Hierfir war folgende Vorgehenswei-
se geplant:

Das erste Firstsegment sollte mit Hil-
fe des Telskoparms auf das StoB3pa-
neel aufgesetzt werden, und zwar
so, daB das Paneel in der Firste et-
wa 30 cm (berhdht stehenblieb. Da-
nach sollten die Riegel in die beson-
ders dafir konstruierten Vorpféand-
blgel ausgefahren und der in der
oberen Vorpfandschiene angebrach-
te Hydraulikstempel ausgefahren
werden.

Die Aufgabe des Hydraulikstempels
bestand darin, das Paneel in der
Uberh6hten Steilung zu halten, so
daB der Teleskoparm des Einbauge-
rates ausgebaut werden konnte.

Der letzte Schritt vor dem SchlieBen
des Ringes bestand im Einsetzen
des zweiten Firstpaneels in den
Ring, und zwar so, daB das zu der
Firste zeigende Paneelende eben-
falls Gberhoht in Stellung gebracht
wurde.

Zum AbschluB sollten dann beide
Gberhdhten Paneelenden langsam
mit Hilfe des Teleskoparms einer-
seits und des Hydraulikzylinders an-
dererseits abgesenkt werden, bis
der Kugelkopf der beiden Stauchele-
mente in die Gelenkpfannen einra-
stete (Abb. 11).

Das Einsetzen der beiden ersten
Firstpaneele und das Schlieen des
Ringes gelangen auf Anhieb. Ande-
rungen am System waren nicht mehr
erforderlich. Viel schwieriger dage-
gen gestaltete sich die Hintermorte-
lung des Ringes, so daB das ge-
steckte Ziel, namlich das Einbauen
und SchlieBen eines Ringes an ei-
nem Tag mit vollstédndiger Hinter-
mortelung wahrend des ersten Bau-
abschnittes, nicht erreicht werden
konnte. Im Schnitt wurden nur 2 Rin-
ge pro Woche eingebaut. Insgesamt
wurden 10 Wochen benétigt, um die
ersten 18 Ringe zu schlieBen. Dabei
wurde nach und nach die Einbau-
mannschaft auf 32 MS pro Tag, ver-
teilt auf vier Drittel, verstarkt.



Die Einbauarbeiten wurden in einer
Arbeitsgemeinschaft zwischen den
Firmen Deilmann-Hanie , zustandig
fiir den Paneeleinbau, der Tiefbaufir-
ma Karl Schéfer, beauftragt mit dem
Einschalen und Hintermérteln, und
der Preussag, die fur alle Transport-
arbeiten aufkam, ausgefihrt. Da die
Herstellung der Paneele in den er-
sten Monaten noch parallel lief, wa-
ren in den Spitzenzeiten bis zu 65
MS pro Tag erforderlich, um das
Programm abzuwickeln.

Der Einbau der Paneele auf der an-
deren Seite des Fiillortes im Zuge
des zweiten Bauabschnittes gestal-
tete sich dagegen wesentlich einfa-
cher und dank der bis dahin durch-
gefiihrten Systemverbesserungen
auch leistungsstéarker.

Zu den wichtigsten Verbesserungen

gehdrten:
Vorbereitung von zwei Magerbe-
tonbénken auf der Sohle, die mit
einer Schablone genau nach MaB
abgezogen wurden (Abb. 12) und
den sehr unhandlichen hydrauli-
schen Absetzbock ersetzten. Das
Absetzen der Sohlenzwillinge auf
diese vorgefertigten Betonrippen
lieB sich innerhalb weniger Minu-
ten maBgenau durchflhren, zu-
mal nach Absetzen des ersten
Zwillings der Fiihrungsschuh fir
das Absetzen des néchsten Zwil-
lings befestigt werden konnte.

- Verbesserung des Transportsy-
stems durch Einbau einer Sohlen
bahn innerhalb der versetzten
Paneelringe, mit der die Paneele
an dem Einbaugerat vorbeibe-
wegt werden konnten. Verbesse-
rungen auch bei den Anschlagge-
schirren und bei der Anordnung
der 10-t-Zughibe in der Firste des
Flllortes zum Drehen der Panee-
le in schwebender Position

- Entwicklung von Biihnenkonso-
len, die an die Paneele ange-
bracht werden konnten und durch
die das Vorbauen des Vorpfand-
systems erheblich erleichtert
wurde. Vor allem konnten jetzt
viele Arbeiten parallel ausgefihrt
werden.

- Verbesserung der Stirnschalung
und Vereinfachung der Hinter-
mdrtelung durch eine hydrauli-
sche Schlauchfiihrung

- Bau von neuen Arbeitsbiihnen
zur Erleichterung der Schalarbeit
(Abb. 13).

Durch diese MaBnahme gelang es
beispielsweise, die insgesamt 20
Sohlenzwillinge des 2. Bauabschnit-
tes in nur zwei Wochen abzusetzen
und zu hintermorteln. Wére der Bau
abschnitt gréBer gewesen, hétte die
Leistung noch einmal verdoppelt
werden kénnen.

Abb. 13: Bihnenkonsolen, Stirnschalung und Arbeitsbithne

Der Einbau der StoB- und der First-
paneele blieb dagegen vergleichs-
weise langwierig. Die 20 Ringe
konnten erst in 6 1/2 Wochen ge-
schlossen und hintermértelt werden.
Aber auch hier wurde deutlich, daB
flr eine groBere Baustelle, wenn
z.B. einige hundert Paneelringe ge-
setzt werden mussen, das Verfahren
noch erheblich verbessert werden
kann. Das Setzen von 2 - 3 Ringen
des Oberbaus pro Tag durfte keine
Illusion sein. Voraussetzung dafar
sind aber die Verwendung eines
zweiarmigen Versetzgerates und
eine bessere Stitzkonstruktion zum
Zusammenhalten des gesetzten Rin-
ges. Dann besteht ndmlich die Mdg-
lichkeit, erst nach Einbau von3-5
Ringen die Stirnschalung zum Ab-
dichten des Ringraumes vorzubauen

Abb. 14: Betonverteilermast

und die Hintermdrtelung leistungsfa-
hig durchzufihren.

Hintermortelung des
Paneelausbaus

Schon in der Planungsphase war die
Frage, ob die Bettung der Paneele
im NaBspritzverfahren oder durch
hydromechanische Hinterfullung
hergestellt werden sollte, ausgiebig
erortert worden. Den Ausschlag zu
gunsten der hydromechanischen
Hinterflllung gab schlieBlich das Ar-
gument, daB mit dem vorhandenen
Zwangsmischer fiir die Herstellung
der Betonpaneele ein qualitativ
gleichbleibender Magerbeton mit
nur 10 N/mm? Endfestigkeit garan-
tiert werden kénnte. AuBerdem
schien das Anbringen der gut
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vorgeplanten Stirnschalung keine
Schwierigkeiten zu bereiten.

Die Verflllung des Ringraumes un-
ter den Sohlenpaneelen war pro-
blemlos, bis auf die Erkenntnis, daB
wegen der Gefahr des , Aufschwim-
mens" in 2 - 3 Abschnitten betoniert
werden mufte.

Die Hinterflllung der StoBpaneele
und der Firste, die ringweise erfol-
gen muBte, war jedoch mit groBen
Schwierigkeiten verbunden. Das
Aufbauen und Abdichten der Scha-
lung an der Stirnseite des Ringes
war technisch zunéchst sehr unvoll-
kommen und daher auch schichten-
aufwendig. Es konnte dabei nur sehr
langsam betoniert werden, weil bei
einem Ansteigen des frischen Be-
tons Uber 1 m Hohe der Schalungs-
druck bereits so gro3 wurde, daB
Undichtigkeiten auftraten bzw. die
Schalung aufplatzte. Am Anfang ge-
schah es haufiger, daB ganze Beto-
nierabschnitte die Schalung durch-
brachen und auf der Sohle des Flill-
ortes weggeladen werden mubBten.

Als besonders aufwendig stellte sich
das Umsetzen des Betonierschlau-
ches heraus, der zunachst von Hand
und mit Hilfe von Zughiben von ei-

Abb. 15: Fertiges Fiillort

nem StoB (nach 1 - 1,5 m Betonhdhe)
des Fiillortes zum anderen umge-
setzt werden muBte. Auch das voll-
standige Verflllen der Firste machte
groBe Muhe. Immer wieder wurde
versucht, die zurlckliegenden Hohi-
rdume in der Firste nachzubetonie-
ren und dadurch vollstandig zu hin-
terfullen.

Aufgrund dieser Erkenntnisse wurde
fur den 2. Bauabschnitt das gesamte
Betonierverfahren noch einmal
Uberarbeitet. Die maschinelle Ausru-
stung, bestehend aus dem 500-1-
Zwangsmischer einschl. Schrapper
und Kiesboxen (Kiesversorgung
Uber ein Bohrloch von der 5. Sohle
aus) und der Betonpumpe, wurde er-
ganzt durch einen auf der Kranzspur
aufgebauten Betonverteilermast
(Abb. 14). Das haufige Umsetzen des
schweren Betonschlauches war von
da an kein Problem mehr.

Die zweite wesentliche Verbesse-
rung bestand in der Neukonstruktion
der Stirnschalung. Statt der empfind-
lichen und zu schwachen Sperrholz-
platten wurden jetzt Holzriegel aus
zugeschnittenen Bohlen verwendet.

Um diese Bohlenwand besser zu
halten, wurden, im Abstand von 1 -2

m radial an der Spritzbetonschale
angelehnt, durchgehende Gewinde-
stangen mit einbetoniert. Mit dieser
zusatzlichen Befestigungsmaéglich-
keit neben den Schraubhilsen im
Paneel lieB sich eine wesentlich ho-
here Betonséaule aufbauen als vor-
her, so daB3 der Betoniervorgang
parallel zu den Schalungsarbeiten
kontinuierlich in Gang gehalten wer-
den konnte.

Um zu verhindern, daB durch den
anwachsenden Betondruck der Ring
herausgehebelt werden konnte, wur-
den vier U-Eisenriegel mitgefuhrt,
die den letzten Ring mit zwei bereits
hintermoértelten Ringen verbanden
(Abb. 10).

Auch das Verflllen der Firste gestal-
tete sich mit Hilfe der Beton-
schlauchfihrung erheblich einfacher
und flhrte zu besserer Qualitat. Bei
der spateren Nachinjektion der Fir-
ste zeigte sich, daB sich in die Hohl-
rdume der Firste des 2. Bauabschnit-
tes wesentlich weniger Material ein-
pressen lieB als beim ersten Bauab-
schnitt.

Eine wichtige Verbesserung stellte
die Neukonstruktion des Buhnensy-
stems dar. Die neuen sich der Ring-
form anpassenden umsetzbaren
StoBblhnen (Abb. 13) erlaubten ein
schnelleres Einbauen der Stirnscha-
lung. Von Vorteil war, daB nunmehr
Ubereinander gearbeitet werden
konnte und jede Stelle des Ringrau-
mes leichter zu erreichen war.

Fir alle Tatigkeiten im Bereich der
Firste bewéhrte sich die schon bei
der Auffahrung des Fullortes unver-
zichtbare Arbeitsbiihne von Deil-
mann-Haniel.

Am 21. Oktober 1986, genau 7 1/2
Monate nach dem Aufnehmen des
ersten Sohlenzwillings, wurde der
letzte der 38 Ringe geschlossen und
hintermortelt. Damit war ein Projekt
abgeschlossen (Abb. 15), das im
Sommer 1983 mit den ersten Vorge-
prachen begonnen und innerhalb
von drei Jahren zu einem vollig neu-
en Ausbausystem geflhrt hatte.

Gute Zusammenarbeit, Erfolgswil-
len, aber auch Freude an der Kreati-
vitat hatten bei der Planung neue
MaBstabe geschaffen. Auch die Ein-
baumannschaft vor Ort war sich ih-
rer besonderen Aufgabe stets be-
wubBt.

Mit der Einrichtung dieses neuarti-
gen Bauwerks ist der Zugang zu den
tieferliegenden Fl6zen geschaffen,
deren Abbau den Bestand des Berg-
werks in Ibbenbiren flr die kom-
menden Jahrzehnte sichern soll.



Auffahrung einer Bandstrecke
auf dem Bergwerk Auguste Victoria

im Bullflex-Verfahren

Von Betriebsfiihrer Hans Eichinger, Deilmann-Haniel

Auf dem Bergwerk Auguste Victoria
wird das ca. 1,1 m méachtige Fl6z G
(EB.: FI.F) zur Zeit vorgerichtet. Die
Bandstrecke Fl6z G-TO 2 nach We-
sten soll dabei zweimal genutzt wer-
den. Aus diesem Grunde wird die
Strecke unter Verwendung des Bull-
flex-Verfahrens mit Bohr- und
Sprengarbeit hergestellt. Dabei ist
es unbedingt erforderlich, das
Streckenprofil genau einzuhalten.

Sprengtechnisch ist dies nur durch
Einsatz von Sprengschnur flir die

Kranzbohrlécher zu erreichen. Ge-
naues Bohren ist ebenfalls notwen-
dig. Beim Bohren von Hand nimmt
die Genauigkeit der Bohrlécher mit
zunehmender Abschlagslange ab.

Es hat sich gezeigt, da sich Ab-
schlagslangen von 1,5 m bei einem
Bauabstand von 0,75 m betrieblich
am besten verwirklichen lassen.
Kurze Abschlagsléangen haben aber
auch den Vorteil, daB die Firste
schnellstméglich wieder unterstitzt
wird, besonders wenn das Einbrin-
gen eines Bullflex-Schlauches auf
dem letzten Ausbaubogen planmé-
Big erfolgt. Zwischen Ausbaubogen
und Gebirge wird dabei mit dem
Schlauch ein formschlissiger Ver-
bund hergestellt.

Das Verfahren ist nur sinnvoll, wenn
der gefillte Schlauch am Gebirge
anliegt. Kleinere nicht schlauchge-
stltzte Mehrausbriiche vermindern
die Gesamtstutzwirkung nicht we-
sentlich. Eine punktférmige Bela-
stung des Stahlbogens entsteht bei
Verwendung von Bullflexschlauchen
nicht mehr. Auch im Nachhinein
kann das Anliegen des Ausbaus am
Gebirge kontrolliert und mit einem
Blick erkannt werden.

Gestorte Gebirgszonen, wie sie
beim Handsteinverzug oder bei der
Vollhinterfillung verborgen bleiben
kénnen, sind beim Bullflexverfahren
gut erkennbar und kdénnen frihzeitig
vor Herannahen des Abbaus ausge-
bessert werden.

In der Bandstrecke Fl. G-TO 2 wird
fur das Einbringen des Fullmortels
eine Putzmeister-Maschine USI 139
verwendet. Die Maschine steht etwa
30 - 40 m hinter dem Ort. Als Bau-
stoff wird HT 2 der Fa. Anneliese-Ze-

ment verwendet, der als Sackware in
Containern angeliefert und mit einer
Dieselkatze bis zur Verarbeitungs-
maschine transportiert wird.

Bei einer taglichen Auffahrung von

6 m und bei einem Bauabstand von
0,75 m sind je Arbeitstag 8 Bullflex-
schlduche von 6,80 m Lange erfor-
derlich. Je Meter Schlauch werden
etwa 75 kg Baustoff benétigt. Das er-
gibt je Schlauch 510 kg und bei 6 m
Auffahrung je Tag einen Baustoffver-
brauch von etwa 4080 kg, also etwa
4 Container.

Hier in der Bandstrecke FI. G-TO 2
werden nur die Kappen in einer Lan-
ge von 6,80 m mit Bullflexschldu-
chen versehen, da beim zweimali
gen Strebdurchgang die Schenkel
geraubt werden missen. Aus die-
sem Grund wird an den StoBen
Handsteinverzug eingesetzt.

Die Kappen wurden in einer Lange von 6,8 m , gebullflext

Autgepumpter Schlauch zwischen
Ausbaubogen und Gebirge
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Hallo, China - wie geht’s?

Nach mancherlei Verzdgerungen

konnten unsere Arbeiten auf der

Baustelle in China beginnen. Am 10.

August sind die ersten 7 Mitarbeiter

nach China abgeflogen. Seit Mitte

August werden die Abteufeinrichtun-

gen, die berwiegend von uns aus
Deutschland geliefert wurden, mon- S
tiert. Ende September wurden die
Gefriermaschinen angestellt. Das —
Abteufen wird voraussichtlich gegen

Ende des Jahres 1987 beginnen. Die
Zusammenarbeit verlauft gut und
reibungslos.

Blick von der Seilschejbenbihne

Das endgiiltige Férdergerist, das auch
fir das Abteufen benutzt wird, davor
Biirocontainer fir die Betriebsleitung
Montage der Seilschejbenbiihne

Montageleijter Siegfried Vehring beim
Ausflug ans Gelbe Meer .

Moderne Hotelunterkunft fir unsere Mitarbeiter
Endmontage des Rohrlejtungssystems im Gefrierkeller

1)



Maschinen- und Stahlbau

Entstaubungssystem
fir das Trockenbohren mit Bohrwagen

Das Trockenbohren von Spreng- und
Ankerléchern gewinnt in den Aus-
und Vorrichtungsbetrieben zuneh-
mend an Bedeutung. Um auf die
Wasserspllung beim Bohren ver-
zichten zu kénnen, ist allerdings ein
anderes wirkungsvolles Verfahren
der Staubbekdmpfung zwingend er-
forderlich.

Vor diesem Hintergrund hat DH ein
Entstaubungssystem flr das Trok-
kenbohren mit Bohrwagen entwik-
kelt, bei dem der Staub unmittelbar
am Bohrloch abgesaugt, von der Luft
getrennt und schlieBlich benetzt wie-
der ins Freie ausgetragen wird. Das
breiartige Austragsmaterial kann
dann zusammen mit den Vortriebs-
bergen auf das Streckenférdermittel
aufgegeben und abgeférdert wer-
den.

Das Entstaubungssystem besteht
aus folgenden Einzelkomponenten:

1. Absaugkopf

2. Absaugleitungen zwischen Ab-
saugkopf und Entstaubung

3. Trockenentstaubung

4. Schlauchférderer zum Sammel-
gefaB

5. SammelgeféaB mit Mischer

Abb. 1 gibt einen Uberblick Uber die
fertig auf einen Bohrwagen montier-
te Entstaubungseinrichtung fur das
Trockenbohren. Die Komponenten 1
bis 4 sind dabei fest mit dem Bohr-
wagen verbunden. Abb.2 zeigt das
Kernstiick des Systems, die kompak-
te Trockenentstaubung Typ ST 1-H-5,
flr die eine Bauartzulassung vom
Landesoberbergamt erteilt wurde.

Die Hydromotoren des Entstau-
bungsgeblases und des Schlauchfor-
derers werden von der Hydrauliksta-
tion des Bohrwagens angetrieben.

Das Staubsammelgefdf3 ist unabhén-
gig vom Bohrwagen, z.B. an der
EHB, verfahrbar. Beim Bohren befin-
det sich das SammelgefaB hinter
dem Bohrwagen und nimmt Gber
den Schlauchférderer das anfallen-
de Bohrmehl auf. Nach Beendigung
der Bohrarbeiten wird das Sammel-
gefaB in den rlickwartigen Bereich
zurlckgefahren. Das Entleeren des
StaubsammelgefaBes erfolgt wah-
rend der Bergeabférderung. Beim
Durchlaufen des druckluftbetriebe-
nen integrierten Mischers wird der
Staub durch Wasserzugabe gebun-
den und ins Freie ausgetragen. Die-
ses Gemisch kann nun ohne Staub-

entwicklung der Bergeabfdrderung
zugegeben werden.

Das DH-Entstaubungssytem fur das
Trockenbohren mit Bohrwagen wur-
de inzwischen in mehreren Unterta-
ge-Einsatzen mit Erfolg erprobt. Eine

—

solche Anlage befindet sich zur Zeit
z.B. auf der Schachtanlage Ibbenbu-
ren der Preussag AG Kohle bei der
Auffahrung eines Gesteinsbergs
(Einfallen 12 gon) in Sandstein-
schichten mit Systemankerung im
Einsatz.

Abb. 1: Bohrwagen mit Entstaubungseinrichtung

Abb. 2: Kompakte Trockenentstaubung
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aschinen- und Stahlbau

Neuer Raupenlader Typ G 150 KS

Raupenfahrwerk zeichnen sich seit
Jahren durch Betriebssicherheit und
Leistungsféhigkeit aus. Ausgereifte
Konstruktion und praxisgerechte
Auslegung, Reparatur- und War-
tungsfreundlichkeit haben ihnen den
guten Ruf der Zuverlassigkeit und
Wirtschaftlichkeit eingetragen. Fast
alle Gesellschaften auf der Auftrag-
geberseite, aber auch viele Konkur-
renzfirmen, haben DH-Lader in ihr
Standardprogramm dbernommen.
Erfolgreiche Einsatze in Indien, Ko-
rea, China, sowie im européischen
Ausland haben den verschiedenen
Ladertypen auch internationalen Ruf
verschafft.

Deilmann-Haniel Seitenkipplader auf ‘ l

Ein fast lickenloses Programm mit
Ladern von 0,4 bis 2,0 m® Schaufelin-
halt und Dienstgewichten von 5 bis
211, sowie installierten Leistungen
von 22 bis 90 kW, wird den meisten
Bedarfsfdllen gerecht.

Immer wieder zwingen die wech-
selnden Anforderungen des Mark-
tes, die Konstruktion zu uberprifen
und durch noch bessere Losungen
zu ersetzen. Dies geschah in Zusam-
menhang mit dem steigenden Ein-
satz von vor-Ort-Arbeitsbihnen, z.B.
durch Modifikation des K 312 in den
K 313, der durch seine niedrige Bau-
héhe und den versenkten Fahrersitz
das Laden unter diesen Bihnen und
damit das Parallelisieren von Ar-
beitsvorgangen ermdglicht. Dennoch

uE ’H “,H(l "
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kann bei extremer Tieflage der Buh-
ne das Abkippen des geladenen
Haufwerks Schwierigkeiten bereiten.
Dies bedingt Rangierfahrten des La-
ders, die zeitaufwendig sind und un-
ndétigen Kettenverschleiss hervorru-
fen, kurz, Leistung und Wirtschaft-
lichkeit beeintrachtigen.

So wurde in der Praxis die Forde-
rung nach einem Lader erhoben, der
die BaumafBe der K-Serie mit der
Leistung der G-Serie vereint und au
Berdem auch unter der vor-Ort-Blih-
ne Haufwerk aufnehmen und abwer-
fen kann. So entstand der G 150 KS
(Abb.).

Die Besonderheit des G 150 KS liegt
in der Méglichkeit, statt der Seiten-
kippschaufel eine Klappschaufel zu
verwenden, die zum Entleeren der
Schaufel in den vor-Ort-Férderer kei-
ne zusatzliche Kipphdhe benétigt.
Der Schwenkwinkel von 90° nach
beiden Seiten ist ein absolutes tech-
nisches Novum fiir Untertage-Rau-
penlader und gestattet die sichere
und verlustireie Beladung des paral-
lel zum Lader installierten Kettenfér-
derers. Beim Ansetzen von Strecken
oder Auffahren von Brickenfeldern
entféllt durch die Méglichkeit des
+Querladens” umstandliche Ran-
gierarbeit mit dem sohlezerstéren-
den Drehen der Raupenketten auf
der Stelle.

Der Vorschub der Ladeschaufel,
Voraussetzung flir das sogenannte
Laden aus dem Stand, wurde beim G
150 KS nicht mit einem Teleskopaus
leger, sondern mit einer Knick-Ge-
lenkautomatik verwirklicht. Diese
bewirkt nicht nur eine besonders ho-
he Eindringkraft der Schaufel in das
zu ladende Haufwerk, sondern ge-
stattet auch dem Laderfahrer, sich
ganz auf den Ladevorgang zu kon-
zentrieren, ohne dafB er Bewegun-
gen des Raupenfahrwerks uberwa-
chen muB, was bei den besonders
beengten Verhaltnissen unter vor-
Ort-Blhnen von nicht zu unterschét-
zendem Vorteil ist.

Sozusagen als Nebenprodukt ergab
sich durch die Schaufelkinematik
auch die auBerordentliche Grabtiefe
von 1000 mm, flir das stellenweise
Einstechen in die Sohle, z.B. beim
Aushub von Fundamenten oder
Pumpenléchern, ein groBer Vorteil.

Selbstverstandlich kann die um 90°
schwenkbare Klappschaufel durch
die herkdmmliche Seitenkippschau
fe ersetzt werden. Hier ist noch ein
beidseitiger Schwenkwinkel von 30°
moglich, der in Kombination mit dem
Hub von 900 mm das Bestreichen ei-
ner Streckensohle von 5,0 m gestat-
tet, ohne daB der Lader rangieren

muB. Der Schaufelinhalt kann hier-
bei von 1500 auf bis zu 2000 | gestei-
gert werden.

Im Zuge der Humanisierung des Ar-
beitsplatzes sollen Servosteuerun-
gen dem Laderfahrer die Arbeit er-
leichtern. Sie gestatten aber zur Lei-
stungssteigerung auch die Ausfuh-
rung von mehreren Bewegungsvor-
gangen zur gleichen Zeit. Eine neu

entwickelte Load-Sensing-Steuerung
bewirkt eine automatische Anpas-
sung der Hydraulikkrafte an den je-
weils geforderten Arbeitsaufwand
Durch diese Steuerung werden un
noétige Erwdrmung und Leistungsver-
luste vermieden, andererseits aber
ist sie ausreichend robust und be-
triebssicher, um die gewohnte Zu-
verlassigkeit nicht zu beeintrachti-
gen.

DH-Scheinwerfer SW 100

Fir den untertdgigen Einsatz sowohl

an mobilen als auch an stationaren
Geraten hat DH einen neuartigen
Scheinwerfer in druckfester Kapse-
lung entwickelt (Abb.), der sich ins-
besondere durch seine hohe Licht-
ausbeute, sein niedriges Gewicht
und seine geringen Abmessungen
auszeichnet.

Durch verschiedene Varianten der
Leitungseinfihrungsvorrichtung
kann jedem Kundenwunsch entspro-
chen werden.

Der Scheinwerfer ist mit einer
SchieBschutzklappe versehen und
kann fur eine gleichmaBige Aus-
leuchtung mit einer vorsetzbaren
Streuscheibe ausgeriistet werden.

Details
- Halterung fiir Halogenbrenner mit
Schutz vor Erschitterungen

- Brenner einfach auswechselbar
(auch unter Tage)

- eingebaute Sicherung und
Spannungskonstanthalter

- Scheibe im Gehausedeckel einge-
schmolzen

- Leitungseinfihrungsstutzen PG 29
oder M 36 x 1,5 nach EN

- Standkreuz mit oder ohne Schwing
metalle (Zubehdr)

Technische Daten

Schutzart EEx de |
Spannung 42 V -1000 V
Leistung Halogenbrenner 100 W
Gehause 380 x 160 x 210 (I x b x h)
Gewicht ca. 24 kg
Konformitatsbescheinigung

BVS Nr. 87.1044 X
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Flozstreckenvortrieb mit Bohrwagen,
Sprengarbeit und Ankerausbau
auf der Schachtanlage Niederberg

Von Bereichsleiter Hans-Jiirgen Birkemeier und Betriebsfiihrer Albert Otto, GKG

Nachdem die ersten Erfahrungen mit
dem Ankerausbau in Verbindung mit
der Teilschnittmaschinen-Auffahrung
vorlagen, wurde von GKG erstmalig
1979 eine Strecke von 550 m im Fl6z
Geitling 1 auf der Schachtanlage
Niederberg nach diesem System
aufgefahren.

Nach dem Ersteinsatz bot sich das
Verfahren nach vielen Verbesserun-
gen und Neuerungen fur die Auffah-
rung der Bauhdhe 4420, ebenfalls im
F16z Geitling 1, an. Es wurden Lei-
stungen von mehr als 6 m/ATg er-
zielt (vgl. WZ Nr. 35/1983), die bei
der Auffahrung der KA-Strecke BH
4570 im Fl6z Geitling 1 noch Uber-
troffen wurden. Die Vortriebsmann-
schaft wartete mit Auffahrleistungen
von Uber 10 m/ATg auf, die teilweise
sogar (ber den Leistungen von Teil-
schnittmaschinen lagen.

Die Entscheidung, im Fl6z Geitling 1
den Streckenvortrieb mit Sprengar-
beit und Ankerausbau durchzufiuh-
ren, ergab sich aus den ungunstigen
Werten der Gesteinsproben in Bezug
auf Druck- und Zugfestigkeiten sowie
aus den VerschleiBkoeffizienten.

Die Maschinenausriistung des Be-
triebspunktes besteht aus

- einem zweiarmigen SIG-Bohrwa-
gen,Typ BT 200, mit DH-Unter-
wagen

und LHE-Ankerlafetten mit vollhy-
draulischen Bohrhammern

HBM 100
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einem DH-Seitenkipplader K 312,
elektrohydraulisch

- einem Streckenforderzuggerat
(SFG) der Fa. Gluckauf-Hydraulik.

Als Anker werden vollverklebte M
27-Stahlanker verwendet. Der Bohr-
lochdurchmesser betragt 32 mm.

Bei einem Ankerreihenabstand von

1 m und einem seitlichen Abstand
von 0,75 m werden 10 bis 11 Anker je
Meter Strecke benétigt bzw. 1,33 An-
ker/m? bei 16,7 m? Streckenquer-
schnitt. Die Ankerstangen sind

2,23 m lang, davon 2,10 m im Bohr-
loch voll verklebt. Sie haben einen
Durchmesser von 25 mm. Als Verzug
dient eine Rolldrahtmatte, die von
beiden Seiten aufgerolit und 2,25 m
breit ist. Ihre LaAnge entspricht dem

Bogenumfang der Strecke. Sie wird
mit Laser eingerichtet und von An-
kerplatten gehalten.

In die Rollendrahtmatte eingearbei-
tete ,Laufmaschen" geben die
Ankeransatzpunkte vor.

Um ein Ausbdschen der Kohle zu
verhindern, werden in den StéBen
2,20 m lange, mit Polyurethan ver-
klebte Bongossi-Holznagel einge-
bracht. Vorpfandend eingebrachte
Glasfaseranker verhindern bei ge-
brachem Gebirge das Hereinbre-
chen der Schichten.

Fir ein einwandfreies Einbringen
des Anker-Maschendraht-Verbund-
ausbaues sind das profilgerechte
Heraussprengen des Querschnittes
und ein méglichst glattes Strecken-




gewdlbe von Bedeutung. Es erleich-
tert auch der Vortriebsmannschaft
die Arbeit, Verfahren wird nach ei-
nem LeitschuBbild. Der AuBenkranz
wird mit Sprengschnur und 3-4 Pa-
tronen Permit B besetzt. Die Bohr-
lochlange betragt 2,30 m, die gesam-
te Bohrlochzahl 55, davon 20 Loch in
der Kohle.

Der Erfolg eines Streckenvortriebes
wird neben der technischen Ausri-
stung vor allem vom organisatori-
schen Ablauf bestimmt. Der Vortrieb
ist auf 4 Dritteln belegt. Die Gesamt-
belegung betragt abhangig von
Transport- und Férderweg im Durch-
schnitt 28 bis 32 Mann je Tag. Davon
entfallen 20 Mann auf den Vortrieb,
die Ubrigen sind fir nachgeschaltete
Arbeiten erforderlich.

Die Leistungskennzahlen der Anker-
streckenauffahrung (Tabelle) von
Dezember 1986 bis zur Auffahrbeen-
digung im Juni 1987 zeigen eine
deutliche Steigerung gegeniiber den
vorhergehenden Ankerstreckenauf-
fahrungen.
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Die ,,Schachtfrase*
fur mechanisiertes Schachtteufen

Von Bereichsleiter Werner Floors, GKG

Im ersten Halbjahr 1987 ist auf dem
Bergwerk Lohberg der Blindschacht
4-2-11 von der 3. zur 4. Sohle geteuft
worden. Erstmals kam hier im Stein-
kohlenbergbau ein Abteufverfahren
zum Einsatz, welches auf der bisher
nur im sohligen Bereich bekannten
Teilschnitt-Technik beruht. Es han-
delt sich um eine Anlage mit der Be-
zeichnung ,.Schachtfrase”, die in Ar-
beitsgemeinschaft von den Firmen
Gebhardt & Koenig - Gesteins- und
Tiefbau GmbH und Gewerkschaft
Walter Aktiengesellschaft betrieben
wird. Sie besteht aus einer am
Schachtumfang ringverspannten
Rahmenkonstruktion mit senkrecht
stehender Schramwalze, die seit-
lich verschwenkbar den gesam-

ten Schachtquerschnitt be-
streichen kann.

Das Umsetzen und Einrichten der
Maschine erfolgt mit Hilfe einzeln
hydraulisch ausfahrbarer Vertikal-
stlitzen, die sich auf der Schachtsoh-
le abstltzen.

Technische Daten
Maximaler

Schneiddurchmesser ca.7m
Gesamtgewicht 120 t
Installierte Antriebsleistung 425 kW
davon am Schneidkopf 350 kW
Walzendurchmesser 1200 mm
Walzenlange 1200 mm

Die Schachtfrase ist an zwei Buh-
nenwinden mit je 10 t Zugkraft mehr-
fach eingeschert so aufgehangt, daB
sie mit eingezogenen Verspannprat-
zen im Lichtraumprofil des Schach-
tes hochgefahren werden kann.

Durch die Ringbauweise der Maschi-
ne ist der freie Zugang zur Schacht-
sohle gewdhrleistet. Arbeiten von
der Schachtsohle aus, wie Vorboh-
ren, Zementation oder das Herstel-
len von Zwischenanschlagen und
Fallortern, sind damit méglich.

Der Einsatz der Schachtfrase auf
dem Bergwerk Lohberg wurde im
Rahmen eines Forschungsvorha-
bens aus Mitteln des Bundesministe-
riums flr Forschung und Technolo-
gie geférdert. Das Abteufen erfolgte
auf ein Bohrloch mit einem lichten
Durchmesser von 800 mm. Als Aus-
bau sind verspannte Stahlringe,
Bauabstand 75 cm, und Rollmatten
von der Ausbauetage der Schacht-
frdse aus eingebracht worden.
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Das Abteufen des Blindschachtes
war gekennzeichnet durch eine steil-
stehende Verschiebung, die in den
Schacht hineinwanderte und zu teil-
weise erheblichem Mehrausbruch
fuhrte. Einige bis zu 3 m machtige
Sandsteinbanke konnten nicht ge-
schnitten werden. Hier ist die
Schachtfrase problemlos mit Hilfe
der Winden zuriickgezogen und die
Sohle gesprengt worden.

Dieser uberaus schwierige Erstein-
satz flhrte zu wertvollen Erkenntnis-
sen sowohl bezuglich der Schneid-
und Ausbautechnik als auch der Op-
timierung einer pneumatischen
Saugférderanlage, die beim Abteu-
fen des Sumpfes aus dem Vollen
eingesetzt war. Sie kann bei einer
installierten Leistung von 240 kW ca.
50 m® Haufwerk pro Stunde mit einer
Kantenlange von bis zu 200 mm ab-
fordern. Im Blindschachtsumpf zeig-
ten sich noch Probleme bei der Ab-

forderung von schlammhaltigen Ber
gen. Nach dem Einsatz auf Lohberg
wurde in Ubertage-Versuchen die
Saugfdrderanlage weiterentwickelt.
Versuche mit einer gednderten
Saugkopfgeometrie brachten auch
bei nassem Haufwerk sehr gute Er-
gebnisse.

Ab November 1987 wird die Schacht
frase auf dem Bergwerk Hugo fur
das Tieferteufen des Schachtes Em-
schermulde 2 eingesetzt. Der
Schacht mit einem lichten Durch-
messer von 6,5 m wird auf ein Bohr-
loch mit 1400 mm Durchmesser um
rund 61 m bis zur 9. Sohle tieferge-
teuft.

Nach erfolgtem Durchschlag zur 9.
Sohle werden ca. 27 m Sumpf aus
dem Vollen geteuft. Es ist beabsich-
tigt, hierbei wieder die pneumati-
sche Saugfoérderanlage zum Einsatz
zU bringen.



Alimak-Einsatz

auf der Schachtanlage Pattbherg/Rossenray

Von Bereichsleiter Hans-Jiirgen Birkemeier und Betriebsstellenleiter Heinz Bosch, GKG

Auf der Schachtanlage Pattberg/
Rossenray wurde von einer GKG-
Mannschaft bis Jahresende 1986 der
Blindschacht HN 02 zwischen den
Flézhorizonten Hermann Gustav und
Matthias Il geteuft. Er hat eine Lange
von 72 m und einen lichten Durch-
messer von 4,2 m. Der Ausbau be-
steht aus Ringen mit Betonhinterfil-
lung. Der auf ein 1400 mm ¢ Bohr-
loch geteufte Blindschacht dient der
Wetterftihrung, der Aufnahme der
Versorgungsleitungen und der Wen-
del. Zur Seilfahrt ist eine Alimak-Ein-
richtung U-500-K eingebaut.

Diese erstmals im Ruhrbergbau ein-
gesetzte Alimak-Einrichtung (Korb})
fahrt fahrstuhlartig mit Eigenantrieb
an einer Zahnstange.

Die gesamte Bauzeit des Blind-
schachtes von den Vorbereitungsar-
beiten bis zur Ubergabe dauerte 8
Monate. Nach dem Arbeitsablauf-
plan nahmen den gréBten Zeitauf-
wand die Herstellung und die Beto-
nierung des 21 m langen und 5 m tie-
fen Bandkellers incl. des 9 m tiefen
Vorschachtes in Anspruch.

Bei den Teufarbeiten mit Sprengvor-
trieb wurden alle Aussparungen fur
die Rohr- und Wendelverlagerungen
erstelit. Das Hinterflllen der
Schachtringe erfolgte mit H-Mortel
Uber eine stationdre Hinterflllein-
richtung.

Die Betonhinterflillung, der Einbau
der Einstriche und Verlagerungen
beim Teufen erfolgte von einer
1-etagigen Arbeitsbihne, der Einbau
der Rohre, der Fllhrungsschienen
und der Wendel von unten nach
oben mit einer Segmentbihne.

Die Alimak-Selbstfahreranlage
U-500 K besteht aus

- 3-fach Antrieb mit je einem Elek-
tromotor, 7,5 KW, sowie je
einem Schneckengetriebe mit An-
triebsritzeln auf dem Fahrkorb

- einer angeflanschten Elektroma-
gnet-Zweiflachenfederdruck-
bremse und einer Fangvorrichtung
Typ GFD-200 je Elektromotor
Fahrkorb mit flexiblen Energie-
und Steuerkabeln, der mit Fluh-
rungsrollen in einer Flihrungs-
schiene zwangsgefihrt wird und
bis zu 8 Personen aufnehmen
kann

- Flhrungsschienen mit Zahnstan-
ge, an der sich der Fahrkorb
selbstfahrend auf- und abbewegt.

Schachttore und Férderkorb wer-
den Uber elektro-mechanisch
Uberwachte Verriegelungen ver-
schlossen. Die u-profilférmige
Flhrungsschiene wird entweder
direkt am StoB verankert oder am
Ausbau befestigt. Der Antrieb er-
folgt formschlussig lber Ritzel/
Zahnstange.

Die Steuerung wird direkt vom Fahr-
korb bzw. im Falle der Fahrkorban-
forderung von den Anschlagern vor-
genommen.

Die Fahrgeschwindigkeit der Anlage
betragt sowohl beim Auf- als auch
Abwartsfahren ca. 0,6 m/sec. Im Fali
eines Energieausfalles wird automa-
tisch die Betriebsbremse aufgelegt
und der Fahrkorb stillgesetzt. Hier-
bei wird eine mehr als 3-fache stati-
sche Sicherheit gegenlber der
Hdchstbelastung eingehalten. Die

Betriebsbremsen kénnen mecha-
nisch geliftet werden, so daB ein ge-
schwindigkeitsregelbares Abgleiten
des Fahrkorbes zum unteren bzw.
nachsten Anschlag ermdglicht wird.
Sollte die Fahrgeschwindigkeit wah-
rend des Abgleitens 0,9 m/sec. iiber-
schreiten, so greift die Fangvorrich-
tung ein und bremst den Fahrkorb
bis zum Stillstand ab. Diese Fang-
vorrichtung ist nur mit Spezialwerk-
zeugen zu lésen.

Die Vorteile dieses Blindschachtes
mit einer Alimak-Befahrungseinrich-
tung U-500-K sind die geringe erfor-
derliche Turmhdhe, das Entfallen
des Schachtsumpfes und der Son-
derraume flr die Teufeinrichtung.

Der neue Blindschacht dient der
Wetterflihrung, der Energieversor-
gung, der Kohlenabwendelung und
einem geringen Korbfahrtbedarf.




Eisenbahntunnelbau
am Beispiel der Schwarzwaldbahn

Von Ing.grad. Kurt Strack, Tunnelsachverstiandiger der Bundesbahndirektion Karlsruhe

Die Deutsche Bundesbahn feierte
1986 ihr 150-jahriges Jubilaum. Mit
dem Beginn der Industrialisierung
wurden zur Befdérderung von Perso-
nen und Gutern neue Verkehrswege
angelegt. Eng verbunden mit dem
Bau der Eisenbahnlinie war der Bau
von Eisenbahntunneln. Dabei zeigt
das Schaubild Uber die Altersstruk-
tur der Eisenbahntunnel, daB die
meisten Tunnelbauwerke in den Jah
ren 1860 - 1890 erstellt wurden. Da-
nach wurden bis 1978 - dem Beginn
der Neubaustrecken-(NBS)-Bauzeit -
nur noch wenige Tunnel gebaut
{Abb.1).

Historischer Tunnelbau

Tunnelbau war im Altertum flir den
Verkehrswegebau nicht Gblich. Erst
mit Beginn des Eisenbahnbaus wur-
den Techniken des Bergbaus auf
den Felshohlraumbau Ubertragen
und im Eisenbahntunnelbau einge-
setzt.

Der erste Eisenbahntunnel in
Deutschland wurde von 1837 bis
1839 bei Oberau, Strecke Leipzig -
Dresden, erbaut. Hier waren zur
Hohlraumerstellung vornehmlich
Bergleute im Einsatz, die durch
Mauer- und Férderleute unterstitzt
wurden. Zum Einsatz gelangten die
alten Werkzeuge der Bergleute. Mit
Hacken, Hammern, MeiBeln, Keilen,
Brechstangen u.a. ging man zur Sa-
che. Zum Verbau des Gebirges wur-
de allgemein Holz eingesetzt. Trotz
der im Vergleich zum Bergbau er-
heblich gréBeren Ausbruchs-Quer-
schnitte (bis zu 46 m?) und dem z.T.
nicht standfesten Gebirge erfolgte
der Ausbruch -sehr oft in der Firste

Abb. 1: Altersstruktur
der Eisenbahntunnel
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beginnend- Gber den vollen Quer-
schnitt des herzustellenden Tunnels.
Eine Zimmerung aus Holz sicherte
den Felshohlraum, bis die Gewdlbe-
ausmauerung nachgezogen war
(Abb. 2-5).

Auffallend an alten Tunnelbauwer-
ken sind noch heute die teilweise
klnstlerisch gestalteten Portale. Mit
Zinnen bekrdnte Tarme, Brustungen
verschiedener Art und andere kiinst-
lerische Motive sind Zeugnisse einer
aufstrebenden Baukunst (Abb. 6).

Die Bewadltigung des groen Bauvo-
lumens der damaligen Zeit fihrte
zur Entwicklung eigenstandiger Tun-
nel-Bauweisen, die z.T. auf das Land
ihrer Entstehung hinweisen. Engli-
sche, belgische, alte dsterreichische
und deutsche Bauweisen unterschie-
den sich hauptsachlich in der Art,
wie der Tunnelquerschnitt in Teilbe-
reichen hergestellt wurde.

Bereits damals wurden die z.T. noch

heute glltigen Forderungen an die

Tunnelbauweisen aufgestellt:

- keine unnétige Aktivierung von Ge-
birgsdriicken,
Herstellen eines mdglichst leicht
auswechselbaren Ausbaus

- Beachtung der geologischen Er-
kenntnisse

- schneller Baufortschritt.

Allgemein fehlte jedoch anfangs die
Bauerfahrung sowie die Kenntnis
der Grundlagen der Boden- und
Felsmechanik. ,Vor der Hacke ist es
dunkel* ist ein Ausspruch, der fur
viele Ereignisse beim Tunnelbau
herhalten mufte. Oft wurden die
Bauarbeiten deshalb von Nachbru-
chen und sogar Tagbrtchen behin-
dert.

Der wohl berlihmteste européische
Eisenbahntunnel ist der Gotthard-
Tunnel. Der 15 km lange Tunnel zwi-
schen den Orten Gdschenen und
Airolo (Schweiz) wurde nach nur 11
Jahren Bauzeit 1882 eroffnet. Zeit-
weise waren bis zu 3000 Arbeiter
beim Bau im Einsatz. Hohe Tempe-
raturen und starker Wasserandrang
vor Ort waren neben der sehr harten
Arbeit eine starke Belastung fur alle
im Berg Beschaftigten. Haufige Un-
falle und Krankheiten jeglicher Art
waren an der Tagesordnung. Techni-
sche Schwierigkeiten und Geldsor-
gen zur zugigen Durchfiihrung des
Vorhabens setzten dem damaligen

— [

Abb. 2-5: Ausbruchsphase, Verzimmerung
und Gewdlbeausmauerung am Sommerau
Tunnel der Schwarzwaldbahn,
Zeichnungen aus der Bauakte von 1871



Baumeister Louis Favre so zu, daf3
er im Vortrieb an einem Herzversa-
gen starb. Sein Denkmal im Bahnhof
Airolo erinnert heute noch alle Rei:
senden an den harten Kampf beim
Bau des Tunnels.

Die Schwarzwaldbahn

Deutschlands schonste Gebirgs-
strecke, die Schwarzwaldbahn, ge-
hort zu den technisch interessante-
sten Gebirgsbahnen in Europa. Als
tunnelreichste Strecke in Deutsch
land verbindet sie das Rheintal von
Offenburg Uber Villingen und Singen
mit dem Bodenseeraum. Bis Singen
hat sie eine Lange von 145 km. Uber
die beiden Doppelschleifen bei Tri-
berg Uberwindet sie einen Héhenun-
terschied von 448 m zwischen den
Orten Hornberg und Sommerau. Auf
diesem Streckenabschnitt von 28 km
Lange (Luftlinie 11 km) liegen 37
Tunnel in Folge. Mit einer Gesamt-
lange von 9,6 km belegen die Tunnel
mehr als ein Drittel der Strecke. Die
Streckensteigungen liegen bei 20%,
die Mindestradien betragen 300 m
(Abb.7).

Ebenso auBergewodhnlich wie ihre
technischen Eigenheiten ist die Bau
geschichte der Bahn. Die Schwarz-
waldbahn folgt nicht -wie andere
Bahnen im Siidschwarzwald- den
verkehrsglinstigen Talern. Uber ih-
ren Trassenverlauf entschieden da-
mals politische und militarische Be-
lange. Nicht die ,Linie des gering-
sten Widerstandes” wurde gewahli.

————

Abb. 6: Portal des Kaiser-Wilhelm-Tunnels

Die vorteilhaftere Trasse - die
Schiltachlinie - hatte durch das wirt-
tembergische , Ausland” geflihrt.

Die Entscheidung fiel zugunsten der
Gutach-Linie -auch Sommeraulinie
genannt- obwohl sie bei weitem die

Abb. 7: Streckenflinrung der Schwarzwaldbahn

schwierigste war. Im Triberger Gra-
nit war der gréBte Héhenunterschied
bei der Uberquerung des Schwarz-
waldes zu Uberwinden. Die dritte Va-
riante - die Bregtallinie Uber Furt-
wangen- schied bereits vorher we-
gen technischer Schwierigkeiten und
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Abb. 8: Auswe ten des Gebirges fir die Riickenabdichtung des Gewodlbes -
Kurzenbergtunne| 1934

Abb. 9: Ardichtung bituminésen Anstrich-Kurzenbergtunne| 1934
Abb. 10: Schutz der Abdichtung durch Klinkerschicht - Kurzenbergtunne| 1934
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den damit verbundenen sehr hohen
Kosten aus.

Der Eisenbahnpionier Robert Ger-
wig (1820-1885) -groBherzoglich ba-
discher Baudirektor- aus Karlsruhe,
ist der ,Erfinder” der Schwarzwald-
bahn. Der Streckenabschnitt Horn-
berg - Sommerau, das eigentliche
Herzstlick der Schwarzwaldbahn, gilt
als Markstein in der Geschichte des
frithen Bahnbaues. Durch die Anlage
der beiden Doppelschleifen, die teil-
weise im Tunnel liegen, bewadltigte
Gerwig den groBen Hdhenunter-
schied mit relativ kurzer L&ngenent-
wicklung. Diese Bauplanung brachte
ihm und der Schwarzwaldbahn Welt-
ruhm. In vielen Landern der Welt
wurden Eisenbahnen nach dem , Tri-
berger Vorbild* angelegt und die
dort gewonnenen Erfahrungen ange-
wandt. Nach Gerwigs groBzugiger
Planung wurde bereits bei der Fest-
legung der Tunnelquerschnitte und
bei den Dammschittungen Platz flr
das zweite Gleis berlcksichtigt, wel-
ches dann 1888 und 1921 verlegt
wurde. Durch die Verlegung der
Trasse mdoglichst weit in den Berg
hinein konnte auf groBe Talbriicken
und lange Damme verzichtet wer-
den. Die Gefahr von Steinschlag und
Vermurung wurde weitestgehend
ausgeschlossen.

Mit dem Bau wurde 1865 begonnen.
Das Kernstlck der Schwarzwald-
bahn wurde am 10. November 1873
in Betrieb genommen. Das Teilstlck
von Hausach nach Villingen kostete
nach damaliger Wahrung 24 Millio-
nen Mark. Davon fielen allein auf die
Strecke Hornberg - Sommerau 19
Millionen Mark, das entspricht rund
730000 Mark pro Kilometer.

Bauwerksschaden

Mit der Fertigstellung und der Inbe-
triebnahme waren die baulichen Ar-
beiten jedoch keineswegs auf lange-
re Zeit beendet. Es zeigte sich bald,
daB die ortlich gewonnenen Mauer-
steine den harten Anforderungen
der Triberger Winter nicht standhiel-
ten. Bereits um die Jahrhundertwen-
de bis in die dreiBiger Jahre muBten
groBe Widerlagerbereiche aus 6rt-
lich gewonnenen Granitzyklopen
durch Granitquadersteine aus ande-
ren Steinbrichen ersetzt werden.
Ehemals unverbaute Felsulmen wur-
den gegen Verwitterung mit Vor-
blendmauerwerk stabilisiert.

In den Jahren 1930 - 1935 wurden
die meisten Tunnelbauwerke verlan-
gert. Neue Portalzonen aus Granit-
steinen wurden erstellt, die Portal-
kessel als Gerdllfang flr ausbre-
chende und herabrollende Gesteins-
massen ausgebildet.



Der gemauerte Tunnelausbau mach-
te standige Erhaltungsarbeiten erfor-
derlich. Das kohlendurearme Berg-
wasser wirkte auf die Vermortelung
sehr aggressiv. Mlrbe und leere
Mauerwerksfugen und aufgelockerte
Ausbauzonen, verbunden mit star-
kem Wasserandrang und profilein
schrankender Eisbildung im Winter,
waren der Grund fur stdndige Sanie-
rungsarbeiten. Dem technischen
Stand der damaligen Zeit entspre-
chend wurde in den nassen Zonen
der Tunnel eine sehr aufwendige
Riickenabdichtung auf das Gewdlbe-
mauerwerk aufgebracht (Abb. 8 - 10).

Diese sehr teuren Bauarbeiten wirk-
ten nur 6rtlich und flihrten dazu, daB
das anstehende Bergwasser seine
Austrittstellen im Tunnel verlagerte.
Diese Erscheinung versuchte man in
den Jahren 1950 - 1960 durch den
Einbau von gemauerten Wasserab-
fallschachten in den Widerlagern in
den Griff zu bekommen. Die ent-
spannte Wasserableitung war vor-
tbergehend auch wirkungsvoll. Seit
Ende der 50er Jahre werden die ge-
nannten Schadensbilder vom Tun-
nelinneren her bekdmpft. Durch Aus-
pressen der leeren Mauerwerksfu-
gen mit Zementsuspension wird das
flachig anstehende Bergwasser ort-
lich punktfédrmig zusammengefaft
und durch Laibungsdrainagen ent-
spannt dem Sohlbereich des Tunnels
zugefuhrt. Durch den Auftrag von
Spritzbeton — durch Baustahimatten
gegen SchwindriBbildung verstarkt —
wird die Laibungsflache von innen
abgedichtet und das Wasser zu den
Drainagen hin abgedrangt. Diese
Sanierungsbauweise gewann vor-
nehmlich mit den Elektrifizierungen
der 70er Jahre an Bedeutung. Die
seither entstandenen Regelwerke flr
Spritzbetonauskleidung (DIN 18551)
werden heute auch auf die Sanie-
rung und Verstarkung von Mauer-
werkbauteilen angewandt.

Die Schwarzwaldbahn wurde in den
Jahren 1972 bis 1977 elektrifiziert.
Zur Aufnahme der elektrischen
Oberleitung muBte der Querschnitt
der Tunne!l und auch der H6henab-
stand der Schienenoberkante unter
Briicken vergréBert werden. Die
Querschnittsaufweitung in den Tun-
neln wurde durch Absenken der Tun-
nelsohle (bis max. 80 cm) und durch
Auswechslung von Rundwiderlagern
hergestellt

In den Voreinschnitten der Tunnel
und im Bereich der Hanganschnitte
waren Stltzwande und Kragplatten-
konstruktionen zur Dammverbreite-
rung erforderlich. Durch die erfolg-
ten Eingriffe in die ,Gerwig’schen
Vorgaben*“ wurde das anstehende
Gebirge empfindlich gestort. Dies

machte sich auch in den unverbau-
ten Felszonen der Tunnel bemerk-
bar.

Erhaltungsarbeiten
1986/1987

Die aufgezeigten Bauwerksschaden
sind die Grlnde fur Erhaltungsarbei-
ten, die Wix + Liesenhoff GmbH,
Niederlassung Stuttgart, seit 1986 im
Auftrag der Bundesbahndirektion
Karlsruhe an der Schwarzwaldbahn
durchfihrt, von April bis Juli 1986
am Eisenberg Tunnel und seit Au
gust 1986 am Krahenloch und Far-
renhalde Tunnel.

Am Eisenberg Tunnel war der Zu
stand der Portalstirnwénde und der
vorgemauerten Portalpfeiler beson-
ders kritisch. Lose Mauersteine, Ver-
tikalrisse und durch die Sohlenab-
senkung geschwéachte Fundationen
machten ErhaltungsmaBnahmen er-
forderlich. Folgende Bauarbeiten
wurden ausgefuhrt:

Felszonen im Tunnel

- Berdumen der Laibung

- Setzen von Felsankern (SN-Anker)

- Einbau von Laibungsdrainagen

- Auftrag von Spritzbeton als Verwit-
terungsschutz

Mauerwerkszonen im Tunnel

- Auspressen von Mauerwerksfugen
mit Zementsuspension

- Laibungsdrainagen

- Spritzbetonauftrag

Portale

Abbruch einer Portalstirnwand (Por-
tal 1) und einer Pfeilervorlage (Por-
tal 2) und Wiederaufmauerung mit
den gereinigten Granitzyklopen aus
dem Abbruch bzw. Ersatzsteinen.

Abb. 11: Portal des Eisenberg-Tunnels mit
Arbeitszug, Drehkran und Arbeitsbliihne

Die Bauarbeiten im Tunnel wurden
von einem Arbeitszug aus bei ge-
sperrtem Baugleis — bei laufendem
Eisenbahnbetrieb im Nachbargleis —
am Tage durchgefihrt. Dies war
mdoglich, da wegen den Umbauarbei-
ten an den Portalen die Gleise wech-
selseitig gesperrt werden mufiten.
Zum Totalabtrag der Stirnmauer am
Portal 1 und der Zwischenlagerung
der Mauersteine bis zur Wiederver-
wendung wurde ein Turmdrehkran
eingesetzt. Die stellen Felshange
des Voreinschnittes lieBen, auf seit-
lich in die Felswande eingelassenen
Stahltragern IPB 400, den Aufbau ei-
ner 3 m breiten Arbeitsbihne zu
(Abb. 11). Der Abtrag und der Wie-
dereinbau der bis zu 1,0 m méachti-
gen Zyklopen konnte danach ohne
Beeintrachtigung des Eisenbahnbe-
triebes durchgefiihrt werden. Der
Ab- und Aufbau der Pfeiler erfolgte
bei wechselseitiger Gleissperrung
Nach der abschlieBenden Sand-
strahlbehandlung zeigte sich das
neue Portal in gleicher Ansicht und
»alter Pracht”. Dem Eisenberg-
Tunnel blieb durch diese BaumaB-
nahme das ,alte Gesicht" erhalten
(Abb. 12).

Am Krahenloch und Farrenhalde
Tunnel wurden ahnliche Instandset-
zungsarbeiten wie im Eisenberg
Tunnel durchgefihrt. Zusatzlich wur-
den die vorhandenen Sicherheitsni-
schen erweitert und die Portalkessel
ausgeraumt. Die Arbeiten konnten
aus betrieblichen Griinden aller-
dings nur in nachtlichen Sperrpau-
sen abgewickelt werden. Die Durch-
fahrt des nachtlichen Postzuges zwi-
schen 3.00 und 3.30 Uhr hat die Ar-
beit erschwert. Die Arbeiten konnten
im November 1987 programmgeman
abgeschlossen werden.

Abb. 12: Portal des Eisenberg-Tunnels
nach den Instandsetzungsarbeiten
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Hydraulischer Rohrvortrieb
unter erschwerten Randbedingungen

Von Dipl.-Ing. Karl-Heinz Uelner, Wix + Liesenhoff

Der Ruhrverband Essen erteilte ei-
ner Arbeitsgemeinschaft unter der
technischen Geschéftsfihrung von
W+ L den Auftrag zum Bau des Lo-
ses 1im Rahmen des Abwasserkon-
zeptes Velbert-Ost. Aus einem Ein-
zugsgebiet von 1138 ha soll das Ab-
wasser durch einen insgesamt 8 km
langen Sammler der Kléranlage Es-
sen-Kupferdreh zugefiihrt werden.

Nach bisher 10 Monaten Bauzeit
wollen wir (iber erwdhnenswerte
Einzelheiten und erschwerende Be-
dingungen, die aus vertraglichen
Forderungen, Besonderheiten der
geologischen Baugrundsituation
oder oOrtlichen Gegebenheiten her-
rihren, berichten.

Die 11 Haltungen mit Langen zwi-
schen 30 und 140 m werden von
PreBschachten, deren Aushubtiefen
zwischen -3,50 m und -11,00 m vari-
ieren, vorgetrieben. PreBschéchte
(Abb.1,2) und Zielschachte aus zwei-
lagig bewehrtem Spritzbeton B 25
werden im Abteufverfahren nieder-
gebracht. Der obere Rand der Be-
tonschale wird aus statischen Griin-
den als bewehrter Ringbalken 40/50
betoniert.

Da PreB- und Zielschachte meistens
in unmittelbarer Nahe eines die ge-
samte Abwasserleitung begleiten-
den 8 - 10 m breiten FluBlaufes nie-
dergebracht werden und sich somit
im Boden ein hoher Wasserstand

eingespiegelt hat, missen besonde-
re Vorkehrungen flir Wasserhaltung
und Schachtabteufen getroffen wer-
den. Die erforderliche Grundwasser-
absenkung geschieht durch Tief-
brunnen von 10,00 m bis 13,00 m
Lange, wobei die Brunnen je nach
anstehender Bodenart entweder als
Schwerkraftbrunnen oder .als Va-
kuumbrunnen ausgebildet sind.
Trotz dieser Anordnung von bis zu 4
Tiefbrunnen je Schacht ist der noch
vorhandene Wasserandrang beim
Abteufen der Schéchte wegen der
steilen Absenkungslinie des ver-
lehmten Bodens so stark, daB zwi-
schen Spritzbetonschale und anste-
hendem Boden zur Trennung des
noch frischen Spritzbetons vom
driickenden Wasser eine Trenn-
schicht aus Kunststoffmatten in Kom-
bination mit senkrechten Dréanrohren
eingebaut werden muf}. Nur so sind
gefahrloses Abteufen und Herstellen
der statisch erforderlichen Dicke der
Spritzbetonschale bei Einhalten der
geforderten Geometrie méglich.

VorgepreBt werden Stahlbetonrohre
DN 1100 nach DIN 4035 bei einer
Baulange des Normalrohres von
3,30 m und einem Gewicht von 4,8 t.
Besonderes Augenmerk gilt der
Ausbildung der Muffen, weil nach
dem Bauvertrag eine Druckleitung
herzustellen ist und deshalb jede
einzelne Rohrmuffe bei einem Pruf-
druck von 1,5 bar wasserdicht sein
muB. Die Rohrmuffen haben eine au-

Abb. 1: Abteufen eines elliptischen Press-Schachts von 11 m Tiefe im Boden der

Klasse 7 (Fels)
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Benliegende und eine innenliegen-
de, also zweifache Dichtung. Die Au-
Bendichtung wird in der bekannten
Bauweise mit Roll- bzw. Gleitring
hergestellt. Der Abstand zwischen 2
Rohren wird 2,0 bis 3,0 cm tief mit
dauerelastischem Fugendichtstoff
ausgefullt und bildet so die Innen-
dichtung. Weil physikalisch bedingt
das Warmeausdehnungsverhalten
des Stahls der Manschette und des
Betons des Rohres unterschiedlich
ist, ist auBerdem zur Vermeidung ei-
ner Unterlaufigkeit in diesem Uber-
gangsbereich an der Rohrspiegel-
seite eine dreiecksférmige Dichtung
aus dauerelastischem Material ein-
gespritzt.

Die Wasserdichtheit der Vortriebs-
haltungen einschlieBlich der
Schachtbauwerke muf3 nachgewie-
sen werden und unterliegt geman
Bauvertrag den Anforderungen der
DIN 4279. Diese Vorschrift sieht die
sog. ,Strangprifung” vor, was in un-
serem Fall bedeutet, daB eine mit
Wasser gefiillte Haltung einschlieB-
lich der beidseitigen Bauwerke unter
dem vorgegebenen Prifdruck 1,5
bar in einer definierten Zeitspanne
nur eine definierte Wassermenge
verlieren darf (z.B. durch Verdun-
sten und/oder Aufsaugen durch den
Beton der Rohre und Schachtbau-
werke). Das Nachweisen dieser For-
derung ,Wasserdichtheit nach DIN®
durch Prifprotokoll verursacht er-
hebliche Kosten, die Durchfihrung
des Prufablaufs mit den vorherge-
henden Vorkehrungen erfordert
einen betrachtlichen Arbeitsauf-
wand. Es ist jedoch klar, daB die
Reinhaltung des Grundwassers alle
Anstrengungen rechtfertigt. Der Auf-
traggeber leistet hier einen anerken-
nenswerten Beitrag zum Umwelt-
schutz.

Die beim Vorpressen der Rohre an
der Ortsbrust angeschnittenen Bo6-
den lassen sich nach DIN 18300 den
Klassen 5,6 und 7 zuordnen. Vorge-
funden haben wir auf den bisher auf-
gefahrenen 400 m Vortriebsstrecken
lehmigen Schluff, FluBschotter sowie
Fels (Tanstein, Sandstein). In der
125 m langen Vorlriebshaltung 62-64
hat uns der anstehende Sandstein-
fels schon bald zum Sprengbetrieb
Ubergehen lassen. Die Bohrlochtiefe
ist 1,20 m, was eine Abschlagslan-
ge von ca. 1,00 m ergibt. Als Spreng-
stoff haben wir zunachst Spreng-



schnur Supercord 100 mit 2,7 kp/m3
verwendet, muBten aber wegen der
immer harter werdenden Felsforma-
tion auf Sprengpatronen Amongel t 2
mit 3,1 kp/m3 (ibergehen.

Der Vortrieb unterfahrt auf einer
L&nge von 42 m einen Bahnkorper
der Deutschen Bundesbahn. Die Er-
teilung der Sprenggenehmigung im
Bereich des Bahnkdrpers machte
die DB u.a. von Erschiitterungsmes
sungen nach DIN 4150 abhangig.
Diese Norm legt fur die Beurteilung
von kurzzeitigen Erschltterungen
auf Bauwerke Grenzwerte fir die
Schwinggeschwindigkeit in Abhan-
gigkeit von der Frequenz fest. Die
Sprengstoffindustrie hat entspre-
chende MeBgerate entwickelt. Die
Aufschreibungen der MeBgerate er-
gaben maximale Einzel-Schwing-
geschwindigkeiten im zulassigen
Bereich, die DB konnte ihre Zustim-
mung zu den Lockerungssprengun-
gen geben.

Zu einem Hindernis besonders ko-
stentrdchtiger Art entwickelt sich
eine kreuzende Gasleitung DN 200
des ortlichen Versorgungsunterneh-
mens. Diese Gasleitung wird bei ei-
nem Abstand OK Ausbruch - UK
Gasleitung von 3,75 m unterfahren.
Da eine vorlbergehende AuBlerbe-
triebnahme dieses Gasleitungsab-
schnitts nicht méglich ist, muBte der
Sprengbetrieb aus naheliegenden
Grinden im kreuzenden Bereich
eingestellt werden. Nun betreiben
wir den Ausbruch mit handisch-me-
chanischen Mitteln, was zu einem
Leistungsabfall von mehr als 50%
gegenluber dem Sprengausbruch ge-
fihrt hat. Anerkennung gebuihrt un-
seren Mineuren, die mit diesen im
Wortsinn , harten Bedingungen*
fertigwerden.

Im Vortrieb 49-50 muBte ein Wasser-
lauf mit schleifendem Schnitt bei ei-
ner Uberdeckung zwischen Rohr-
scheitel und FluBsohle von 1,20 m
min. unterfahren werden, was we-
gen der unsicheren Qualitat der
LIberdeckung eine besondere MaB-
nahme erforderlich machte. Zur Ver-
meidung eines Wassereinbruchs an
der Ortsbrust mit méglicherweise
schwerwiegenden Folgen fiir die
Vortriebsmannschaft muBte der
FluBlauf mit 4 Stahlrohren DN 1200,
Lange je 12 m, Ubergeleitet werden
(Abb.3,4). Oberlauf- und unterlauf-
seitig wurden die Rohre in Fange-
damme aus Sandsacken eingebettet,
so daB nach Leerpumpen des Was-
sers zwischen den Fangedammen
das Ziel, kein flieBendes Wasser un-
mittelbar (iber der Ortsbrust zu ha-
ben, erreicht war. Diese Sicherungs-
maBnahme hat ihren Zweck erfillt;
der Vortrieb im schwierigen geologl-

s hen Ubergangsbereich FluBgerdll-
FluBschotter konnte trotz eines aus
der Kliftigkeit dieses Gesteins her-
rohrenden immer noch betracht-
lichen Wasseranfalls an der Orts-
brust bewaltigt werden. Es wirde
den Rahmen dieses Berichtes spren-
gen, wollte man auf alle Besonder-
heiten naher eingehen. Es sei des-
halb abschlieBend gesagt, daB die
Arge bisher mit allen Schwierig-
keiten und Besonderheiten fertig ge-
worden ist und sich das auch far den
weiteren Bauablauf erhofft. Dabei ist
der Sachverstand aller Beteiligten
auf Seiten des Auftraggebers und
der Arge gefragt und - selbstver-
standlich - das Kénnen unserer Po-
liere und Facharbeiter.

Abb. 2: Felsabbau auf der Schachtsohle

Abb. 3: Verlegen der Stahlrohre auf das vorbereitete FluBbett

Abb. 4: Der FluB flieBt nach Verlegung der Rohre und Abdichtung mit DAmmen aus

Sandséacken durch Stahlrohre DN 1200
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Erweiterung der Klaranlage Dulmen-Rorup

Von Bauing. Matthias Exner, Lippeverband, und Dipl.-Ing. Theo Griese, Timmer-Bau

Am 19. Januar 1926 wurde mit Ver-

kiindigung des Lippegesetzes der E—
Lippeverband gegriindet, dessen

Verbandsgebiet sich allerdings nicht

mit dem ganzen FluBgebiet der Lip-

pe deckt, sondern nur auf den Raum Ba—

westlich von Lippborg bis zum Rhein T ——
erstreckt.

Die wesentlichen Aufgaben des Lip-
peverbandes sind Regelung der Vor-
flut einschlieBlich des Hochwasser-
schutzes fur die Lippe und ihre Ne-
benlaufe, Unterhaltung des Wasser-
laufs und der Ufer der Lippe, Schutz
und Foérderung der Landeskultur und

|
der Wasserversorgung und nicht zu- ”
letzt die Reinhaltung der Lippe. | ' l

Die zunehmende Nutzung der Was- 1 ‘
servorkommen des Lippegebietes

fur die Versorgung des nérdlichen

Industriereviers mit Trink- und e ce——
Brauchwasser hat den Lippeverband  getonjeren der Sohle des Oxidationsgrabens

veranlasst, die Abwasserreinigung
schrittweise auszubauen.

Er betreibt heute 85 Klaranlagen fur

1,1 Mio Einwohner - im Lippever- -
bandsgebiet leben insgesamt 1,26

Mio Menschen - und fir 500000 Ein-

wohnergleichwerte der Gewerbebe-

triebe. Auch die Klaranlage Dilmen-

Rorup liegt im Verbandsgebiet des

Lippeverbandes.

Die Abwasser des Stadtteiles Rorup
der Stadt Dilmen werden z.Z. in ei-
ner Schreiber - Klarwerk - Tropfkér-
peranlage K 2000 mit Rechen, Sand-
fang und Venturi-MeBeinrichtung
biologisch behandelt. Die Anlage
wurde 1972 erbaut. Die vorhandene
Klaranlage kann nach den allgemein
anerkannten Regeln der Technik nur
die Abwasser von 1000 Einwohnern
reinigen; angeschlossen sind z.Z. et-
wa 1400 EW. Durch Ausweisung neu-  Sohle des Nachklarbeckens
er Baugebiete im Stadtteil Rorup,

den AnschluB3 mehrerer AuBenge-

biete sowie die Vorsorge fiir die Re-

genwasserbehandlung wird sich die

Belastung weiter erhohen, so daB

die Anlage erweitert werden muB.

Oxidationsgraben nach dem Ausschalen

Als Erweiterung ist wegen der einfa-
chen Betriebsweise und der hohen
Betriebssicherheit ein Oxidations-
graben mit Nachklarung vorgese-
hen. Er soll fir die Behandlung des
Abwassers von 2000 EW ausgelegt
werden, da nach Angaben der Stadt
Dilmen mit einer kiinftigen Gesamt-
belastung der Kidranlage Dilmen-
Rorup von 3000 EW gerechnet wer-
den muB.
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Bauausfiihrung

Nach Durchfuhrung der Genehmi
gungsverfahren erhielt Timmer-Bau
nach 6ffentlicher Ausschreibung
vom Lippeverband den Auftrag zur
Ausfihrung der Bauarbeiten fur die
Erweiterung der Klaranlage. Der
Auftrag umfaBt die Herstellung
mehrerer Einzelbauwerke wie Oxi
dationsgraben mit 600 m?® inhalt,
Nachklarbecken und Schlammtrich-
ter mit 324 m?3 Inhalt, Schlammfang,
Gegenstromrechenanlage, bellfteter
Rundsandfang, AbfluBmeBschacht,
Einleitungsbauwerk und Betriebsge-
b&dude. Weiter gehdren zum Auftrag
die Lieferung und Verlegung aller
verbindenden Rohrleitungen aus un-
terschiedlichen Materialien wie Be-
ton, Stahl und Kunststoff sowie die
gesamte Platzbefestigung und der
Neubau einer 200 m langen Zufahrt-
straBe.

Ein Teil der neu zu erstellenden
Bauwerke wird an den Stellen er
richtet, an denen z.Z. noch in Betrieb
befindliche Anlagenteile stehen. Der
Betrieb der vorhandenen Klaranlage
darf jedoch durch die Bauarbeiten
nicht beeintrachtigt werden. Daher
erfolgt die Ausfuhrung der Bauarbei-
ten abschnittsweise.

1. Bauabschnitt

Herstellung der ZufahrtstraB3e und
der BaustraBen;

Herstellen der Stahlbetonbauwerke:
Oxidationsgraben mit ulaufrinne
und Verteilerschacht, Nachklarbek-
ken, Schlammfang, AbfluBmeB-
schacht, Einleitungsbauwerk einschl.
Verlegen der Stahlbetonrohre flr
den Ablauf.

2. Bauabschnitt

Abbruch des vorhandenen Lang-
sandfanges und Herstellung der
Stahlbetonbauwerke fir den Gegen-
stromrechen und den Rundsandfang.

3. Bauabschnitt

Abbruch des vorhandenen Rechen:
bauwerkes, Herstellen des Betriebs-
gebaudes, Platzbefestigung und
Endausbau der ZufahrtstraBe.

Die einzelnen Bauwerke werden
nach ihrer Fertigstellung und Monta-
ge der maschinentechnischen Anla
ge sofort in Betrieb genommen.

Flr die Ausfuhrung der Stahlbeton-
bauwerke wurde itberwiegend was-
serundurchléssiger Beton entspre-
chend DIN 1045 vorgesehen bzw. im
Bereich des oberen Beckenrandes
am Nachklarbecken frost- und tau-
salzbestandiger Beton. Um einen si-
cheren Korrosionsschutz der Stahl-
einlagen zu gewahrleisten, betréagt
die Betondeckung einheitlich 4 cm.
Fur die Herstellung von Sichtbeton

flachen werden groBflachige Scha-
lungselemente aus wasseraufneh-
menden Holzsystemen verlangt. Um
diesen Anforderungen gerecht zu
werden, auch im Hinblick auf die ge-
krummten Betonbauteile, werden
unbeschichtete, 13-fach verleimte
Birkensperrholzplatten auf Peri-Tra
gerkonstruktionen verwendet.

Die Bauarbeiten sind plan- und ter-
mingerecht durchgeflihrt worden.
Mit dem Umbau der Zulaufleitung
von der alten zur neuerstellten Re-
chenaniage am 13. Oktober 1987
wurden auch die zuletzt erstellten
Stahlbetonbauwerke fiir Gegen-
stromrechen und Rundsandfang in
Betrieb genommen. Nach Platzbefe-
stigung und Erdausbau der Zufahrt-
straBe erfolgte Ende November die
Ubergabe der gesamten Anlage an
den Bauherrn, der volle Zufrieden-
heit Gber Bauablauf und Qualitat

zum Ausdruck gebracht hat. Schlammtrichter fiir das Nachklarbecken

33



Bautatigkeit fur die Wiener Vorortelinie

Am 30. Mai 1987 wurde die in den
Jahren 1979 bis 1987 erneuerte Vor-
ortelinie er6ffnet und der Bestim-
mung lbergeben. Die Streckenléange
der Vorortelinie betragt 12,2 km und
umfafBt 9 Stationen, wobei die Nie-
derlassung Wien der Beton- und Mo-
nierbau beim Ausbau von 4 Statio-
nen maBgeblich beteiligt war.

Der Mangel an Verkehrsmitteln
machte sich in Wien schon zur Zeit
der Stadterweiterung stark bemerk-
bar, weil sich durch gesteigerte Bau-
tatigkeit in den damaligen Vororten
die Entfernung der am Stadtrand ge-
legenen Bezirke zum Zentrum nach
und nach vergréBerte.

Durch die Eingemeindung der Voror-
te erweiterte sich das Gemeindege-
biet auf nahezu 180 km? und die Be-
volkerung wuchs um eine halbe Mil-
lion auf 1,3 Millionen Menschen an.
Der Verkehr auf der Wiener Tram-
way vervierfachte sich zwischen den
Jahren 1870 und 1895.

Die Folge davon war im Juli 1892 die
Konstituierung einer Kommission fir
Verkehrsanlagen. Die Konzession
fur die Errichtung der Vorortelinie
wurde im Dezember 1892 erteilt. Die
Vorortelinie wurde als Teil des Wie-
ner Stadtbahnnetzes in den Jahren
1895 bis 1902 von dem berihmten
Architekten Prof. Otto Wagner ge-
plant und gebaut, wobei bei diesem
Projekt auch der Gliterverkehr be-
ricksichtigt wurde. Bis 1916 war die
Vorortelinie in das Stadtbahnnetz
der K.K. Staatsbahnen integriert.
Der erste Weltkrieg und die darauf-
folgenden Krisenjahre fuhrten dazu,
daB der Verkehr immer mehr zu-
rickging, im zweiten Weltkrieg wur-
den Anlagen teilweise zerstort, in
den 50er Jahren wurde der Perso-
nenverkehr endglltig eingestellt.

In den 70er Jahren tauchte der Ge-
danke auf, diese innerstéadtische
Eisenbahnanlage zu erneuern und in
das bestehende Eisenbahnnetz zu
integrieren.

Die gesamte Wiener Vorortelinie
wurde vom Bundesdenkmalamt un-
ter Denkmalschutz gestellt. Deshalb
muBten die historische Bausubstanz
erhalten und die Neubauten dem
einstigen Gesamtkonzept angepaft
werden. Dieser Umstand stellte die
Techniker vor eine schwierige Auf-
gabe. Noch dazu waren Umweltas-
pekte und Sicherheitsanforderungen
zu bericksichtigen, die von der Si-
tuation im vorigen Jahrhundert weit
entfernt waren.
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Bahnho Ottakr ng im alten Zustand

und nach erfolgter Sanierung

Die Umbauarbeiten im Auftrag der
Osterreichischen Bundesbahnen
dauerten insgesamt 8 Jahre und
wurden ohne Unterbrechung des
laufenden Glterzugbetriebes durch-
geflhrt.

Die erste Bautatigkeit der BuM fur
die Vorortelinie war im Zentralstell-
werk im Bahnhof Heiligenstadt fur
die Strecke Franz Josefs Bahnhof -
Tulln, welches auch flr die betrieb-
liche Abwicklung, und zwar fir die
Fernsteuerung der Anlage Hernais,

auf der Vorortelinie herangezogen
wird. Der Auftrag wurde im Oktober
1981 erteilt, die Arbeiten waren be-
reits im Dezember 1983 abgeschlos-
sen.

Von der Haltestelle Débling waren
nur noch ruinenhafte Reste der alten
Station vorhanden. Deshalb mufite
an der gleichen Stelle ein neues Ge-
b&ude errichtet werden, wobei die
architektonische Gestaltung der En-
semblewirkung der gesamten Voror-
telinie anzupassen watr.



Die Arbeiten dauerten von Oktober
1985 bis zum Friahjahr 1987. Auch
die Haltestelle Ottakring war durch
sehr schlechte Bausubstanz gekenn-
zeichnet. Wir erhielten im August
1984 den Auftrag zur Durchfihrung
der Baumeisterarbeiten fur die Ad-
aptierung und den Umbau des Ein-
gangsgebdudes und des Bahnstei-
ges. Die Arbeiten konnten knapp vor
Eréffnung im Mai 1987 abgeschlos-
sen werden. Im Bereich Paltaufgas-
se der Haltestelle Ottakring soll
kinftig der Endpunkt der U3 errichtet
werden

Von Juli bis Dezember 1986 wurden
am Bahnhof Penzing der vorhande-
ne Mittelbahnsteig grindlich saniert
und ein neu erstellter Randbahn-
steig in der Gestaltung an den alten
Mittelbahnsteig angeglichen.

Besuch

Die Carl-Duisberg-Gesellschaft in
Kéln und das Bundesministerium far
Bildung und Wissenschaft fihrten far
japanische Fach- und Fihrungskraf-
te der beruflichen Bildung in der Zeit
vom 18. Oktober bis 30. Oktober 1987
ein Studienaufenthalt in der Bundes-
republik Deutschland durch. Die ja-
panische Delegation informierte sich
Uber das duale Berufsausbildungs-
system in verschiedenen Betrieben
und Institutionen. Am 23. Oktober
1987 waren die japanischen Géaste
der CDG und des BMBW in unserem
Hause zu Besuch.

Nach der BegriBung gab Werksdi-
rektor Bahl einen Uberblick Gber das
Unternehmen mit seinen Aufgaben-
gebieten und referierte ber Perso-
nalentwicklung und Planung. Nach
der Darstellung des Unternehmens
kamen aus dem Kreis der japani-
schen Géste schon viele Fragen, die
technischen Hintergrund hatten. Um
das umfangreiche Lieferangebot von
DH darzustellen, wurde der Video-
film des Maschinen- und Stahlbaus
vorgefuhrt.

Nach der Filmvorflihrung informierte
Ausbilder Fréhlich die japanischen
Experten Uber die Berufsausbildung
und Weiterbildung bei DH. Auch hier
ergaben sich viele Diskussionspunk-
te. Zur Abrundung der theoretischen
Information folgte eine Besichtigung
der Ausbildungswerkstatt und der
Produktionswerkstéatten. Ein gemein-
sames Mittagessen in der Gaststatte
+Alte MUhle" beendete den Besuch
und gab einen gelungenen Aus-
klang. Die japanischen Géaste waren
auch von der alten Gaststéatte sehr
angetan, da sie hier ein Stlck lan-
desublicher Architektur aus der Ver-
gangenheit kennenlernten.

Restaurierter Bahnsteig

Neuer Rettungskorb von Deilmann-Haniel

Seit Jahren stellt der Abtransport
von Verletzten, die im Schleifkorb
von der Sohle eines Abteufschachtes
zutage transportiert werden sollen,
ein groB3es Problem dar

Diese Schwierigkeiten haben sich in
den letzten Jahren noch dadurch
vergroBert, daB wachsende Kiibel-
ausmaBe das handhabungssichere
Be- und Entladen des Kiibels mit
dem Schleifkorb stark erschweren.
Dieser Tatbestand tritt insbesondere
dann in den Vordergrund, wenn der
Verletzte besonders schonend und
schnell zutage geférdert werden
muB

Aus diesem Grunde wurde in Zu-
sammenarbeit mit der Bergbau-Be-
rufsgenossenschaft und unserer Be-
triebsvertretung der Rettungskorb
»System Deilmann-Haniel" entwik-
kelt und verwirklicht (Abb.).

Der neue Rettungskorb bietet fur
einen Schleifkorb und zwei Begleiter
Platz. Sein Eigengewicht betragt rd.
300 kg, und er ist fir eine Nutzlast
von rd. 250 kg geeignet. Der Durch-
messer betragt 1,5 m und die Hohe
rd. 3 m.

Aufgrund des relativ geringen Ge-
wichtes und der kleinen AusmaBe
kann er direkt an den Schachtan-
chlagen aufgestellt und im Bedarfs-
fall sofort vom Karabinerhaken der
Férderung Gbernommen werden.

Die notwendigen Konzessionsunter-
lagen entsprechend der BVOS und
TAS sind von der WBK gepriift. Ge-
gen die Erlaubnis wird in sicherheit-
licher Hinsicht kein Einwand erho-

ben. Die entsprechenden Unterlagen
liegen dem LOBA vor. Bisher wurde
ein Rettungskorb gebaut, der sich
auf dem Schachtgeldnde des neu zu
teufenden Schachtes Auguste Victo-
ria 9 im Einsatz befindet. Vier wei-
tere Kérbe sind in der Fertigung und
haben ihren festgelegten Einsatz-
punkt.

Zur Zeit werden Untersuchungen an-
gestellt, einen Rettungskorb zu ent-
wickeln, der von der Abmessung her
auch fiir Blindschacht-Teufbetriebe
geeignet ist.

Im neuen Rettungskorb ist Platz flir einen
Schleifkorb und zwei Begleiter
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Aus der Belegschaft

DH-Geschaftsfihrer Brummer gratuliert Hans Weif3

Freigesprochene GKG - Auszubitdende

Neue DH-Lehrlinge beim Einfliihrungsseminar
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Bundesverdienstkreuz
fiir Hans WeiB3

Der Bundespréasident hat unserem
Betriebsratsvorsitzenden Hans Weif3
das Verdienstkreuz am Bande des
Verdienstordens der Bundesrepublik
Deutschland verliehen (Abb.).

Am 29. August 1987 Uberreichte der
Oberblrgermeister der Stadt Bo-
chum, Heinz Eickelberg, die hohe
Auszeichnung.

Da Hans WeiBB am gleichen Tag 60
Jahre alt wurde und aus diesem An-
laB er zu einer kleinen Feier einge-
laden hatte, konnten viele Kollegin-
nen und Kollegen das Ereignis mit-
erleben.

Der Vorsitzende unserer Geschafts-
fihrung, AdB Karl H. Brimmer,
dankte Hans Weif3 fir den grof3en
persdnlichen Anteil den er an all-
dem habe, das in langjahriger, zaher
und zielstrebiger Arbeit geschaffen
wurde. Der erfolgreiche Aufbau der
Unternehmensgruppe Deilmann-Ha-
niel sei mit dem Namen Hans WeiB3
untrennbar verbunden.

Der Vorsitzende des Aufsichtsrats,
Dipl.-Berging. Hans Carl Deilmann,
Uberbrachte die Glickwinsche des
Aufsichtsrats, dem Hans WeiB seit
Jahren angehért.

Die Gluckwinsche der IGBE sprach
Vorstandsmitglied Karl Kramer aus
und fur die Belegschaft und die Be-
triebsrate gratulierte der Vorsitzen-
de des Gesamtbetriebsrates, Joa-
chim Braun.

Freisprechung der
GKG-Auszubildenden

Am 1. September 1987 konnte GKG -
Arbeitsdirektor Willi Wessel 35 Aus-
zubildende freisprechen. 8 Betriebs-
schlosser, 9 Bergmechaniker und 18
Berg- und Maschinenmanner hatten
das Ausbildungsziel mit zum Teil gu-
ten Ergebnissen erreicht. Bereits vor
dem 1. September wurden 5 Indu-
striekaufleute freigesprochen, die
ebenfalls gute Prifungsergebnisse
erzielen konnten (Abb.).

Einfihrungsseminar fir
die Berufsneuanfanger

Wie in den vergangenen Jahren fand
auch in diesem Jahram 1. und 2.
September 1987 das Berufseinfih-
rungsseminar flr unsere neuen Mit-
arbeiter in der Jugendherberge
.Haltern am See" statt. Nach der Be-
gruBung durch die Geschéftsfihrung
ging es mit dem Bus in Richtung Hal-
tern, zum Informationspavillon der
Schachtanlage Haltern 1/2 (Abb.).
AnschlieBend ging es zu der
Jugendherberge in unmittelbarer



Nihe. Am Nachmittag wurde eine
Fille von Informationen aus dem
Ausbildungsbetrieb vermittelt, am
Abend gab es Gegrilltes am gemut-
lichen Lagerfeuer. Der zweite Tag
begann mit Frihsport. Einige jogg-
ten, die anderen spielten FuBball.

Am Vormittag referierte Betriebs-
ratsvorsitzender Hans WeiB Gber die
Aufgaben des Betriebsrates und
Uber die entsprechenden Verordnun-
gen und Gesetze. Auch die Jugend-
vertretung stellte sich vor.

Mit der Berufsausbildung am 1. Sep-
tember 1987 begannen

7 Industriemechaniker

2 Konstruktionsmechaniker

1 Zerspanungsmechaniker

2 Energieelektroniker

2 Technische Zeichner

7 Bergmechaniker

10 Berg- und Maschinenmanner
5 Industriekaufmanner/frauen.

Priifung bestanden

Bei Timmer-Bau haben Heiko Dicken
und Norbert Rétz die Prifung als Be-
tonbauer bestanden.

Tennis-Sieger

Auf der Anlage des Tennisclubs
Friedrich der GroBe fand am 15./16.
August 1987 das 2. Tennistunier der
BAG Lippe statt. Die Schirmherr-
schaft hatte Christoph Zillessen, Lei-
ter der WD Technische Betriebe,
ubernommen. Das Herren-Einzel der
35-45 jahrigen gewann DH-Betriebs-
ratsmitglied Hans-Peter Schipper
(Abb.), der auBerdem am Sieg des
Herren-Doppels beteiligt war

Aufsichtsrat GKG

Der Aufsichtsrat der Gebhardt &
Koenlg - Gesteins- und Tiefbau
GmbH setzt sich wie folgt zusam
men

Ass. d. Bergf. Karl H. Brimmer (Vor-
sitzender)

Jan Zilius (stellv. Vorsitzender)
Prof. Dr.-Ing. Ingo Spéing
Dipl.-Ing. Rudolf Helfferich
Dipl.-Ing. Ulrich Grotowsky
Ass. d. Bergf. Dr. e.h.

Franz Josef Rauhut

Bergrat a.D. Rainer Kolligs
Heinz LenBen

Rudolf Hille

Horst Tettenborn

Christian Hartmann

Peter Ermlich

Veranderung im
DH-Aufsichtsrat

Fur Joachim Braun, der einen Sitz
im Aufsichtsrat der Preussag AG
ibernommen hat, wurde Ginther
Schneider flir den Aufsichtsrat der
Deilmann-Haniel GmbH bestellt.
Nachfolger von Werner Nussmann,
der aus Altersgriinden ausschied,
wurde Hans Kilmer.

Handlungsvolimachten

Deilmann-Haniel

Mit Wirkung vom 1. August 1987 er-
hielt Gisela Schmidt Handlungsvoll-
macht.

Haniel & Lueg

Mit Wirkung vom 1. August 1987 er-
hielt Peter Leszinski Handlungsvoll-
macht.

Pressekonferenz

Auf einer gemeinsamen Pressekon
ferenz am 14. Oktober 1987 in Essen
haben die Vereinigung der Bergbau-
Spezialgesellschaften e.V. (VBS)
und die Fachgemeinschaft Berg-
werksmaschinen der VDMA darauf
hingewiesen, daB die anstehenden
energiepolitischen Entscheidungen
nicht nur den Steinkohlenbergbau
betreffen, sondern auch massive
Auswirkungen auf Maschinen-Zulie-
ferer und Anbieter von Spezialarbei-
ten haben. In diesen beiden Berei-
chen sind immerhin Gber 40000 Men-
schen beschéftigt, die von einem
weiteren Schrumpfen des Steinkoh-
lengergbaus direkt betroffen wir-
den. Deshalb ist es ein dringendes
Anliegen von Zulieferern und Berg-
bau-Spezialgesellschaften, den
deutschen Steinkohlenbergbau auf
einem moglichst hohen Niveau zu
stabilisieren.

Jubilaen

40 Jahre bei Deilmann-Haniel
Metallhandwerkervorarbeiter
Friedrich Heitmann
Kamen-Methler, 1.4.1988

Konstruktionstechniker
Friedrich Neuhoff
Dortmund, 1.4.1988

25 Jahre bei Deilmann-Haniel
Hauer

Fritz Klapproth

Oberhausen, 4.3.1988

Hauer
Guenter Exner
Werne, 4.3.1988

Hauer
Adolf Troendle
Werne, 4.3.1988

Hauer
Alfred Kootz
Werne, 4.3.1988

Technischer Angestellter
Adolf Behrling
Hamm, 4.3.1988

Hauer
Heinz Lintzen
Wassenberg-Steink., 1.4.1988

Technischer Angestellter
Heinz Kuhlmann
Dortmund, 1.4.1988

Technischer Angestellter
Johann Fiedler
Uebach-Palenberg, 3.4.1988

25 Jahre bei Gebhardt & Koenlg
Gesteins- und Tiefbau
Technischer Angestellter

Dieter Borkenhagen

Moers, 9.1.1988

Technischer Angestellter
Fred-Dieter Priebe
Gelsenkirchen, 14,3.1988

Hauer
Helmut Voss
Essen, 27.3.1988

Kaufméannischer Angestellter
Jurgen Holtkamp
Oer-Erkenschwick, 1.4.1988

Kolonnenfiihrer
Herbert Dzellak
Oer-Erkenschwick, 6.4.1988

25 Jahre bei Wix + Liesenhoff
Bauvorarbeiter

Werner Disse

Hattingen, 21.1.1988

Geburtstage
60 Jahre
Kichenhilfskraft

Luise Weber
Kamen-Methler, 9.1.1988

Betriebsfihrer
Horst Peuckert
Unna-Hemmerde, 29.3.1988
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Personliches

Wix +Liesenhoff
Polier

Walter Jacksteit
Dortmund, 16.3.1988

Timmer-Bau
Oberingenieur
Johann Deters
Nordhorn, 27.12.1987

Johann Schmit
Nordhorn, 1.1.1988

Arnold Verwold
Bad Bentheim, 24.1.1988

Jan Geschiere
Denekamp, 13.3.1988

Hermann Leuftink
Nordhorn, 9.4.1988

50 Jahre

Hauer
Hueseyin Ince
Hueckelhoven-Rath., 1.1.1988

Hauer
Mohamed Hamdaoui
Gelsenkirchen, 1.1.1988

Hauer
Ahmet Kalankaldi
Dortmund, 1.1.1988

Hauer
Mohamed Aalali
Alsdorf, 1.1.1988

Hauer
Mohamed Boualy
Gelsenkirchen-Haverkamp, 1.1.1988

Hauer
Lahcen Ben Omar Oubraim
Oberhausen, 1.1.1988

Hauer
Abdesslam Tamouh
Castrop-Rauxel, 1.1.1988

Hauer
Ahmed Atbir
Ahlen, 1.1.1988

Hauer
Lhoussaine Baaka
Hamm, 1.1.1988

Hauer
Mohamed Ah. Himmi
Dortmund, 1.1.1988

Hauer

Sabri Kilic
Baesweiler, 1.1.1988
Kolonnenfiihrer
Helmut Jagiela
Dortmund, 3.1.1988

Konstruktionstechniker
Horst Bukowski
Nordboegge-Boenen, 6.1.1988

Hauer
Mustafa Demir
Werne, 10.1.1988

Konstrukteur
Wilhelm Viefhaus
Unna-Luenern, 18.1.1988

Hauer
Mehmet Karakoek
Bergkamen-Ruenthe, 19.1.1988

Technischer Angestellter
Erich Brueggemann
Kamen, 20.1.1988

Hauer
Cavit Cansever
Marl, 20.1.1988

Technischer Angestellter
Hartmut Diller
Linen, 22.1.1988

Technischer Angestellter
Bernhard Gansczyk
Marl, 23.1.1988

Hauer
Hans Schwiermann
Waltrop, 26.1.1988

Hauer
Johannes Kesselaer
Brunssum/NL, 27.1.1988

Hauer
Sandor Kanyuk
Marl-Bertlich, 13.2.1988

Verlade- u. Versandarbeiter
Udo Klein
Bergkamen-Ruenthe, 16.2.1988

Hauer
Josef Beerenbrock
Datteln, 18.2.1988

Technischer Angestellter
Manfred Arnold
Selm, 18.2.1988

Kolonnenfiihrer
Manfred Bobb
Nordkirchen-Suedk., 19.2.1988

Hauer
Walter Krampe
Werne, 25.2.1988

Hauer
Dirk Ariessen
Brunssum/NL, 27.2.1988

Hauer
Cemal Kaya
Hamm, 1.3.1988

Transportarbeiter
Rasid Ajanovic
Alsdorf, 2.3.1988

Maschinist
Heinz Otto
Trebel, 3.3.1988

Fahrsteiger
Hans-Dieter Kleinefinke
Froendenberg-Froemern, 6.3.1988

Kolonnenfiihrer
Joachim Kaffenberger
Dortmund, 6.3.1988

Hilfsarbeiter
Ahmed Bousrauo
Hamm, 13.3.1988

Fahrsteiger
Arno Meseck
Dortmund, 15.3.1988

Platzvorarbeiter
Glnter Kohlmann
Bergkamen-Ruenthe, 22.3.1988

Technischer Angestellter
Rudolf Struzynski
Ibbenblren, 23.3.1988

Hauer
Werner Zapke
Baesweiler, 26.3.1988

Technischer Angestellter
Gunter Ossenkopp
Recklinghausen, 27.3.1988

Technischer Angestellter
Eduard Frede
Werne, 27.3.1988

Technischer Angestellter
Friedhelm Hoppenau
Linen-Alstedde, 1.4.1988

Hauer
Halim Oeztuerk
Herne, 3.4.1988

Sprengbeauftragter
Otte Bijker
Brunssum/NL, 8.4.1988

Hauer
Hakki Curcur
Alsdorf, 10.4.1988

Kolonnenfihrer
Herbert Baumeister
Oberhausen, 11.4.1988

Kolonnenfliihrer
Glnter Schael
Waltrop, 13.4.1988

Hauer
Oemer Erdogan
Castrop-Rauxel, 14.4.1988

Technischer Angestellter
Siegfried Peter
Dorsten, 18.4.1988

Technischer Angestellter
Andreas Slabik
Kamen, 19.4.1988

Hauer
Laasal M’Barek
Dortmund, 22.4.1988

Wix + Liesenhoff
Schlosser

Glrkan Gdarler
Dortmund, 22.2.1988

Timmer-Bau
Baggerfiihrer
Manfred Wehner
Nordhorn, 3.3.1988

Silberhochzeiten

Kolonnenfiihrer

Josef-Gerard Ritzen

mit Ehefrau Brigitte, geb. Haeren
Ubach over Worms, 6.6.1987

Hauer

Jozef Gosselaar

mit Ehefrau Geertje, geb. Griek
Brunssum, 25.7.1987



Technischer Angestellter

Jozef Glerum

mit Ehefrau Lucia, geb. Theunissen
Ubach over Worms, 16.8.1987

Hauer Gerhard Kuck
mit Ehefrau Gerda,
geb. Niedergriese
Heinsberg, 11.9.1987

Gebhardt&Koenig-
Gesteins-undTiefbau
Hauer

Hubert Wotzka

mit Ehefrau Janina, geb. Kusa
Oer-Erkenschwick, 18.8.1987

Kolonnenfihrer

Gunter Schwarz

mit Ehefrau Anneliese, geb. Schanz
Bergkamen, 28.8.1987

Timmer-Bau

Werkpolier

Lorenz Heils

mit Ehefrau Brunhild, geb. Prentzek
Nordhorn, 14.9.1987

EheschlieBungen

Hauer

Michael Martens

mit Sabine Kaminski
Recklinghausen, 29.9.1987

Gebhardt&Koenig-
Gesteins-undTiefbau
Hauer

Klaus-Peter Traunsteiner

mit Brigitte Ostermann
Duisburg, 29.6.1987

Hauer

Karl-Heinz Fehr

mit Marianne Fehr
Recklinghausen, 17.7.1987

Hauer

Volker Vock

mit Heike Kékenmeister
Oberhausen, 6.8.1987

Hauer

Senol Acar

mit Sadiye Eliyazici
Gladbeck, 11.8.1987

Metallfacharbeiter

Rolf Steinkamp

mit Martina Wiebrock
Recklinghausen, 13.8.1987

Neubergmann

Michael Immick

mit Bettina Gisela Schwarze
Recklinghausen, 20.8.1987

Technischer Angestellter
Klaus Kunz

mit Maria Irene Budde
Oer-Erkenschwick, 28.8.1987

Metallfacharbeiter
Rainer Ernst

mit Ute Thurau
Recklinghausen, 3.9.1987

Betriebsstellenleiter
Hans Rudolph

mit Waltraud Dobner
Hamm, 4.9.1987

Hauer

Rudiger Adalbert

mit Silvia Schultz
Gelsenkirchen, 4.9.1987

Elektrofacharbeiter
Bruno Badelt

mit Barbara Offermann
Lidinghausen, 16.9.87

Metallhandwerkervorarbeiter
Karl-Heinz Kowilack

mit Iris Christa Schuster
Herten, 17.9.1987

Hauer

Heinz-Dieter Rohs
mit Veronika Schibath
Bergkamen, 25.9.1987

Wolfgang Friedrich Sudholt
mit Martina Rudolph
Hamm, 2.10.1987

Timmer-Bau
Spezialbaufacharbeiter
Jorg Kroner

mit Angelika BiBis
Nordhorn, 30.3.1987

Gehobener Facharbeiter
Jurgen Schoemaker

mit Judith Schroder
Emlichheim, 31.7.1987

Spezialbaufacharbeiter
Albert Meyer

mit Ute Zawerink
Emlichheim, 27.8.1987

Beton-undMonierbau
Ingenieur

Hansjérg Geisler

mit Christiane Kofier
Ginzling, 9.9.1987

Geburten

Hauer Franz-Josef Gehring
Marcel
Linen, 29.11.1986

Transportarbeiter Peter Franz
Anja
Dortmund, 13.7.1987

Gebhardt&Koenig-
Geste ns-undTiefbau

Kolonnenfiihrer Manfred Ringe
Kevin
Duisburg, 22.6.1987

Baufachwerker Martin Tack
Chantal
Recklinghausen, 3.7.1987

Metallfacharbeiter Bernd Zimmer
Tobias
Gelsenkirchen, 23.7.1987

Kolonnenfliihrer

Nedjeljko Kapetanovic
Branka

Recklinghausen, 25.7.1987

Hauer Peter-Paul Sowik
Alexander
Herne, 9.8.1987

Metallfacharbeiter Detlef Anthe
Julia und Sarah
Dortmund, 11.8.1987

Aufsichtshauer Werner Weil3
Christian
Gladbeck, 23.8.1987

Neubergmann Hasso Grunow
Jennifer
Duisburg, 24.8.1987

Hauer Martin Friebe
Dominik
Herne, 27.8.1987

Hauer Dogru Slleyman
Senem
Moers, 3.9.1987

Hauer Thomas Dudde
Sabrina
Gladbeck, 15.9.1987

Hauer Gerd Schwachmeier
Mandy
Recklinghausen, 21.9.1987

Neubergmann Mehmet Benli
Harun
Dinslaken, 14.10.1987

Beton-undMonierbau
Kaufménnischer Angestellter
Andreas Ortner

Julia

Axams, 7.9.1987

Unsere Toten

Baufihrer
Rudolf Gruber
Matrei/Brenner, 60 Jahre alt
9.7.1987

Hauer
Paul Keht!
Bergk.-Weddinghofen, 46 Jahre alt
20.7.1987

Kaufmannische Angestellte
Felizitas Mattheis
Kamen, 31 Jahre alt
24.7.1987

Technischer Angestellter
Josef Berdi
Linen-Sid, 47 Jahre alt
27.7.1987

Sprengbeauftragter
Mehmet Aykurt
Hickelhoven, 40 Jahre alt
3. 8. 1987

Werkpolier
Eduard Rickert
Rheine, 57 Jahre alt
26.9. 1987
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