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ZUM NEUEN JAHR 

Das vergangene Jahr brachte uns bei starker Anspannung aller 
Kräfte eine Ausweitung auf den wesentlichen Gebieten unserer 
Tätigkeit. Dies gilt vor allem für die bergmännischen Spezial-
arbeiten und den städtischen Tiefbau. Im Inland wurden die 
Arbeiten im Schacht Asse beendet. In Kanada stellte unsere 
Beteiligungsgesellschaft, die AMC, die Sylvite-Schächte fertig. 
Drei weitere Schachtbauprojekte im In- und Ausland wurden in 
Angriff genommen. Die Wassererschließung in Zentralafrika 
wurde erfolgreich weiter vorgetrieben. 

Kurz vor Weihnachten, am 21. 12.1970, wurde der mittels einer 
Tunnelvortriebsmaschine aufgefahrene Wasserstollen Oker-
Grane durchschlägig. 

Im neuen Jahr werden wir eine Tunnelvortriebsmaschine mit 
großem Durchmesser, zusammen mit zwei weiteren Partnern, 
im Untertagebergbau bei der Bergbau AG, Dortmund, zum Ein-
satz bringen. Auch auf dem Gebiet des Blindschachtbohrens 
werden wir zusammen mit einer Partnerfirma in Kürze ein neues 
Verfahren erproben. So ist Deilmann-Haniel auf vielen Gebieten 
tätig, um bewährte Spezialverfahren anzuwenden und neue 
Methoden zu erproben. 

Wir danken allen Mitarbeitern, die an dieser Entwicklung Anteil 
haben. Unser besonderer Dank jedoch gilt unseren Auftrag-
gebern, die uns in verständnisvoller Zusammenarbeit die Ein-
führung neuer Verfahren in verschiedenen Gebieten unserer 
Tätigkeit ermöglicht haben. Unseren Fachkollegen in Bergbau 
und Bauwesen und unseren Mitarbeitern gelten unsere guten 
Wünsche für das Jahr 1971. 

GESCHÄFTSFÜHRUNG UND BETRIEBSRÄTE 
DER DEILMANN-HANIEL GMBH 





Nach dem geologischen Gutachten waren außerordentl ich schwie-
rige geologische Verhältnisse zu durchfahren. Außerdem ist die 
Stol lentrasse aus geologischen und wasserrechtl ichen Gründen 
zweimal geknickt und zusätzlich noch mit leichten Kurven am Ein-
und Auslauf versehen. Insgesamt also ein schwieriges vermes-
sungs- und auffahrtechnisches Problem. 

Der Stol len verläuft fast ausschließlich in Gesteinen, die in de rze i t 
des Devons und Karbons vor 400—270 Mio. Jahren als Sediment-
gestein durch marine Ablagerungen entstanden sind und zur Zeit 
des Oberkarbons gefaltet und von zahlreichen tektonischen Stö-
rungen durchsetzt wurden. 

Den größten Antei l hat mit 5550 m der »Kahlebergsandstein«, der 
aus einer intensiven Wechselfolge von Schiefer- und Sandstein-
bänken wechselnder Mächtigkeit besteht. 

Die Sandste inbänke haben Druckfest igkeiten von 2000-2400 kp/ 
cm2, sind also 7 bis 8 mal so hart wie ein Beton der Güteklasse 
B 300. Ihr Quarzgehalt l iegt über 6 0 % . Beim Bohren wirkt dieser 
Quarzantei l außerordent l ich verschleißend auf die Werkzeuge. 
Durch die Auffal tung und tektonische Beanspruchung des Ge-
birges traten Wasserzuflüsse auf, die die Bohrarbei ten außer-
ordent l ich behinderten, zu Schwier igkei ten in der Abförderung 
führten und insgesamt bis zu 300 l/sec. = 18 cbm/min betrugen. 
Die Bauarbeiten wurden am 4.3 .1968 mit der Einrichtung der 
Baustel le begonnen. Der Antranspor t der Tunnelvort r iebsma-
schine, die auf der Hannover Messe 1968 ausgestel l t worden war, 
erfolgte am 14. Mai. In Rekordzeit erfolgte die Montage, so daß 
der Probelauf schon am 24. Mai 1968 statt f inden konnte. 
Zunächst mußten vom Granetal aus ca. 1400 m mitteldevonische 
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Tonschiefer (Wissenbacher Schiefer) durchfahren werden. Die 
Maschine bohrte zu Anfang mit einem Durchmesser von 3,15 m 
und erreichte im September 1968 mit 596,25 m ihren Leistungs-
rekord, wobei die Tagesbest le istung bei 45,30 m lag. 
Nach 1675,42 m wurde der Vortr ieb gestoppt und der Durchmesser 
auf 2,80 m verr ingert. Die hydraul ische Kapazität des Stol lens, die 
bisher 20 m3 /sec betragen hatte, sol l te von hier an nur noch 
16 mVsec betragen. 

Die Bohrarbeiten im Kahlebergsandstein brachten eine Menge 
neuer und ungelöster Probleme sowohl für die Bohrwerkzeuge als 
auch für den Betrieb der Maschine, wobei die enormen Wasser 
Zuflüsse aus dem Gebirge der kompl iz ierten elektr ischen Einrich-
tung der Tunnelvortr iebsmaschine hart zusetzten und die Abför-
derung des Bohrgutes außerordent l ich schwier ig gestalteten. 
Es konnten vom 24. Mai 1968 bis 31. Dezember 1968 immerhin 
1870 m, einem Monatsdurchschnit t von 267,16 m entsprechend, 
gebohrt werden. Zu unserem Entsetzen und trotz aller Anstren-
gungen sank diese Leistung im Jahre 1969 auf 1642,90 m = 
136,90 m pro Monat, wobei Monate mit unter 100 m Auf fahrung 
und enormen Sti l lständen alle Betei l igten nahezu verzweifeln 
ließen. 

In zäher und mühevol ler Kleinarbeit und intensiver Zusammen-
arbeit mit dem Herstel ler der Tunnelvortr iebsmaschine, der 
Demag in Duisburg, dem Lieferanten der Bohrwerkzeuge, der 
Fa. Söding & Halbach in Hagen, gelang es jedoch, ein Problem 
nach dem anderen zu lösen oder doch in den Griff zu bekommen, 
so daß im Jahre 1970 unter schwier igsten Bedingungen, aus-
schließlich im Kahlebergsandstein, 2650,80 m, einem Monatsdurch-
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schnitt von 230,50 m entsprechend, gebohrt werden konnten. Hier-
bei muß berücksicht igt werden, daß die Schwier igkei ten in der 
Förderung mit zunehmender Stol lenlänge größer wurden. 
Da die Harzwasserwerke aufgrund ihrer Wasserl ieferverträge auf 
das Frühjahrsschmelzwasser 1971 unbedingt angewiesen waren, 
begannen wir im Einvernehmen mit dem Auft raggeber im Apr i l 
1970 vom Okertal her einen bergmännisch vorgetr iebenen Gegen-
ortbetr ieb, der unter Einsatz konvent ionel ler Mittel, wie Salzgitter-
lader HL 400, At las-Copco-Bohrhämmern und 300 I Großraumför-
derwagen, eine Durchschnit tsleistung von 129,41 m/Mon. oder ins-
gesamt 1099,35 m mit Bestteistungen von 13 m in 2 x 1 0 Stunden 
erbrachte. 
Berücksichtigt man die Tatsache, daß dieser Betrieb durch das 
bereits fert iggestel l te Einlaufbauwerk abgewickelt werden mußte, 
außerdem bei nicht unerhebl ichen Wasserzuflüssen abfal lend ge-
fahren wurde, so ist die gute Leistung der Mineure und der tech-
nischen Aufsicht besonders anerkennend zu würdigen. 
Am 21. 12. 1970, um 10.40 h, war es nun soweit. Vor einer großen 
Anzahl geladener Gäste, Angehör iger der Arbei tsgemeinschaft 
und der Belegschaft wurde ein in der Welt bisher einmal iges Pro-
jekt abgeschlossen, als nach einer Bohrstrecke von 6156,88 m die 
Stol lenvortr iebsmaschine zum konvent ionel l aufgefahrenen Ge-
genort durchbrach. 

Vor Ort herrschte eine drangvol le Enge, wei l außer geladenen 
Gästen noch unzähl ige Fotoreporter sowie Rundfunk und Fern-
sehen mit ihren technischen Einr ichtungen und Scheinwerfern 
Platz beanspruchten. 
Es ist ein unheiml iches Geräusch, wenn die Stol lenvortr iebs-
maschine sich in das harte Gestein frißt. Man hatte den Eindruck, 
daß der Fels dröhnte und zitterte. Noch 57 cm trennten die 
Maschine vom Durchbruch. Dann zeichnete sich in der Mitte des 
Stol lens ein kleines Loch ab, und Zent imeter für Zent imeter schob 
sich die Maschine mit großem Getöse und einem Andruck von 
ca. 200 t durch die Felswand nach vorne. Eine geraume Zeit nahm 
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die unvermeidl iche Staubentwicklung die Sicht. Als die Maschine 
jedoch st i l lstand und der Staub sich verzogen hatte, konnte unser 
dienstältester Steiger Konrad Berteis durch den Bohrkopf nach 
vorne kriechen und dem zuständigen Bauleiter, Heinz Zacker-
zewski, sowie dem anwesenden Bauhern, Dr. Mart in Schmidt, den 
vol lzogenen Durchschlag melden. 

Das große Ereignis wurde nach bergmännischer Art mit einem 
zünft igen Schnaps begossen und gebührend gefeiert. 
An dieser Stelle soll auch der großart igen Leistung der Mark-
scheider und Vermessungstechniker gedacht werden, denen unser 
Dank gebührt, daß der Stol len, trotz al ler vermessungstechnischen 
Schwier igkei ten, so genau zum Durchschlag geführt werden 
konnte. Die Abweichung in der Höhe betrug ganze 10 mm! 
Mit dem Durchschlag des Stol lens ist die endgül t ige Fertigstel-

lung in grei fbare Nähe gerückt. Nach der Demontage der Ma-
schine, der Lutten, Rohre und Versorgungsle i tungen soll Ende 
Januar 1971 das erste Wasser durch den Stol len in die Granetal-
sperre geleitet werden. In der Trockenzeit, im Sommer dieses 
Jahres, folgen dann noch die Restarbeiten im und vor dem Stol-
lenauslauf. 

Herr Dr. Schmidt würdigte in einer anschl ießenden Rede den 
unternehmerischen Wagemut der ausführenden Firmen, des 
Maschinenherstei lers und des Meißel l ieferanten. Seine Rede sei 
ihrer Bedeutung wegen im Anhang hinzugefügt. 

Wir hoffen, daß die glückl iche Vol lendung dieses längsten im 
Hartgestein gebohr ten Stol lens Ansporn zu weiterer Leistung ist 
und hoffentl ich auch vielen Auf t raggebern den Mut gibt, weitere 
Aufträge an die technischen Pioniere zu vergeben. 

Herr Dr. Schmidt, Harzwasserwerke, hielt die folgende Ansprache 
Meine Damen und Herren! 

Namens der Harzwasserwerke möchte ich noch einmal alle ge-
meinsam begrüßen und Ihnen danken, daß Sie unserer Einladung 
zum Durchschlag des Oker-Grane-Stol lens gefolgt sind. Was wir 
soeben gemeinsam erlebt haben, hat es bisher noch nicht ge-
geben. Nach 6157 m ist die vom Granetal her kommende Stol-
lenvortr iebsmaschine in diesen konvent ionel l vorgetr iebenen Teil 
durchgebrochen. Was hier seit dem 20. Mai 1968 geschehen ist, 
kann man ohne jede Übertre ibung als Weltbest le istung bezeich-
nen. Es gibt durchaus längere Stol len, auch hier bei uns im 

Harz. Es gibt auch bereits gebohrte Stol len seit einigen Jahr-
zehnten, die länger sind. Was es aber noch nicht gegeben hat, 
ist ein so langer gebohrter Stol len in einem so extrem harten 
Gestein, wie es der Kahlebergsandstein ist. Hier ist eine echte 
Pionierarbeit für den Stol lenbau geleistet worden. 

Mit dem Durchschlag rückt die endgül t ige Fert igstel lung des 
Stol lens in grei fbare Nähe. Für die Harzwasserwerke ist dies ein 
wicht iges Ereignis. Dieser Stol len w i rd es uns gestatten, die uns 
gestel l ten Aufgaben weiter in verstärktem Umfang zu erfül len. 
Die Überlei tung von Wasser aus der Okertalsperre in die Grane-
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talsperre bedeutet einen weiteren verstärkten Hochwasserschutz 
für das Okergebiet. Der Oker-Grane-Stol len bringt aber, und das 
dürfte seine Hauptaufgabe sein, die Lösung des jahrzehntelang 
umstr i t tenen Problems der Heranziehung von Okerwasser für die 
Tr inkwasserversorgung. Wir können in Zukunft nicht nur beträcht-
liche Mengen Wasser aus dem Gebiet der Oker einschließlich der 
Gose für die Tr inkwasserversorgung heranziehen. Der Oker-
Grane-Stol len ist für uns auch — langfr ist ig gesehen - der erste 
Schritt für die Erschließung weiterer Wassermengen für die 
Tr inkwasserversorgung im Zentralbereich des Harzes und schließ-
lich auch für die Erschließung weiterer Tr inkwassermengen im 
Südharz selbst. Der Oker-Grane-Stol len wird eine der Haupt 
Schlagadern der Tr inkwassererschl ießung im Harz schlechthin 
sein. 

Die Stunde des Stol lendurchschlags ist eine Stunde des Dankes 
an alle Betei l igten. 

Der Dank der Harzwasserwerke gilt zuerst und ganz besonders 
der Arbei tsgemeinschaft Oker-Grane-Stol len, bestehend aus den 
Firmen Wix & Liesenhoff, Dortmund, Gebr. Abt., Mindelheim, und 
Dei lmann-Haniel , Dortmund. Sie haben, dazu darf man Ihnen nur 
gratul ieren, den Mut gehabt, dieses Werk, diese Pionierarbeit, 
hier in Angr i f f zu nehmen, um es in der Zeit von zweieinhalb 
Jahren zu vol lenden. Der Großtei l der Fachwelt hatte 1967, als 
wir diese Arbei ten ausgeschrieben haben, behauptet, einen Stol-
len im Kahlebergsandstein, zumal noch bei dieser enormen 
Länge, könne man nicht mit einer Maschine auffahren. Es war 
damals der Mut weniger einzelner, die einen Sondervorschlag 
gemacht haben, der dann in der vor l iegenden Form ausgeführt 
worden ist. Man kann ohne Übertre ibung sagen, daß die Arge 
Oker-Grane-Stol len hier ein Stück Stol lenbaugeschichte geschrie-
ben hat. Dank sagen möchte ich der Herstel lerf i rma der Stol len-
vortr iebsmaschine, der Firma Demag AG Duisburg. Ich glaube, 
Sie sind mit mir einer Meinung, daß man der Demag zu dieser 
Leistung ebenfal ls gratul ieren kann. Zur Zeit der Ausschreibung 
haben alle Herstel ler von Stol lenvortr iebsmaschinen, aus Europa 
und aus Übersee, Über legungen angestel l t , den Oker-Grane-
Stol len zu bohren. Von einer überseeischen Firma ist bekannt, daß 
sie gesagt hat, in dem Gestein könne man nicht bohren. Die 
Demag hat bewiesen, daß man es kann. Nicht unerhebl ichen 
Antei l hat die Herstel lerf i rma der Bohrmeißel, die Firma Sö-
ding & Halbach, die hier umfangreiche Entwicklungsarbei ten ge-
leistet hat. Es spricht für das, was hier geleistet worden ist, daß 
Erwägungen, amerikanische Bohrmeißel l ieferanten hier einzu-
schalten, letztlich doch zurückgestel l t worden sind, weil man ein 
fach nichts Besseres als von der Fa. Söding & Halbach auftreiben 
konnte. 

Den Oker-Grane-Stol len als Teilstück des Projektes Granetal-
sperre haben die Harzwasserwerke unter der behördl ichen Auf-
sicht des Verwal tungspräsidenten in Braunschweig durchgeführt . 
Für die Unterstützung und die gute Zusammenarbei t , die wir 
dabei erfahren haben, möchte ich Dank sagen. Einen Stol len kann 
man nicht bauen, ohne mit dem Bergamt in Berührung zu kom 
men. Das Bergamt Goslar hatte es übernommen, die Bauüber-
wachung durchzuführen, wofür ich herzlich danken möchte. Mein 
persönl icher Dank geht an alle Mitarbeiter der Harzwasserwerke, 
die hier beim Stol lenbau eingesetzt gewesen sind. Ein beson-
deres Lob, g laube ich, haben die Vermessungsleute verdient, die 
es — und das erscheint selbst den Bauingenieuren noch als 
kleines Wunder — fert iggebracht haben, daß die beiden Stol len-
abschnitte sich genau getroffen haben 

Aber was nützen alle Leistungen der Vermessung, wenn sich nicht 
genügend Bergleute zusammenfinden, die hier in harter Arbeit, 
in gefährl icher Arbei t unter Tage Monate, jahre lang unter harten 
Bedingungen zu arbeiten hatten. Aus diesem Grunde gilt zum 
Schluß mein ganz besonderer Dank allen Bergleuten, die hier 

tätig gewesen sind, tät ig auf der maschinell vorgetr iebenen Seite, 
tätig aber auch hier, wo in al tbewährter konvent ionel ler Bauweise 
der Stol len aufgefahren worden ist. Daß wir dieses Werk in zwei-
e inhalb jähr iger Bauzeit ohne nennenswerte Unfälle haben durch-
führen können, ist vor al lem ihr Verdienst und erfül l t uns alle mit 
Freude und mit Stolz. 

Der Durchschlag des Oker-Grane-Stol lens ist noch nicht die Fer-
t igstel lung des Stol lens. Er ist vergleichbar dem Richtfest bei 
einem Haus. Die off iziel le Inbetr iebnahme wol len wir, nachdem 
wir bereits zwischenzeit l ich unter gewissen Provisorien Wasser 
werden übergelei tet haben, im Frühjahr oder Frühsommer des 
kommenden Jahres zusammen mit der Grundste in legung unseres 
Wasserwerkes an der Granetalsperre vornehmen. Hierzu werden 
wir Sie alle, die Sie an diesem Vorhaben mitgewirkt und die Sie 
uns bei unseren Bemühungen unterstützt haben, nochmals einladen. 

Großräume 
im Rheinischen 

Schiefergebirge 
Ein neues V e r f a h r e n im F e l s h o h l r a u m b a u 

Von Dipl.-Ing. Andreas Menzel 

Im Juni 1967 nahm die Arbei tsgemeinschaft Los V ihre Tätigkeit 
auf. Für ein größeres Sto l lenbauprojekt im Rheinischen Schiefer-
gebirge hatten sich die Firmen Jul ius Berger AG, Al f red Kunz & Co. 
und Dei lmann-Haniel GmbH zusammengeschlossen. Bei den aus-
zuführenden Arbei ten handelte es sich um den Vortr ieb und 
Ausbau eines Systems paral lel ver laufender Stol len, die durch 
Querstol len miteinander verbunden sind. 

Als zu durchörterndes Gestein steht ein unterdevonischer Schie-
fer an, dessen Gesteinsfest igkei ten zwischen 100 und 2000 kp/cm2 

schwanken und dessen Gebirgsklassi f ikat ion zwischen standfest 
und rol l ig wechselt. Das Gebirge ist durch die tektonischen 
Beanspruchungen stel lenweise stark zerstört ; außerdem weist es 
einen quarzit ischen Charakter auf, wobei die Quarzi teinlagerun-
gen eine Mächtigkeit bis zu 40 cm erreichen können. 
Auf Grund dieser Gebirgsstruktur war der probeweise Einsatz 
einer Vortr iebsmaschine vom Typ EV 100 der Firma Eickhoff nicht 
erfolgreich (Bild 1). Große technische Schwier igkei ten, ger inge 
Vortr iebsleistung und hohe Meißelkosten waren ausschlaggebend 
für den Abbruch des Versuchs. Es war zu erkennen, daß der 
Einsatz dieser Tei lschnit tmaschine in einem Gebirge mit den vor-
l iegenden Gesteinsfest igkei ten technisch und wirtschaft l ich nicht 
zu vertreten war. 

In konvent ionel ler Vortr iebsweise wurden daraufhin bis zum Mal 
1969 ca. 2200 laufende Meter Stol len aufgefahren. Die Aus-
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bruchsquerschnit te lagen dabei zwischen 12 und 65 m2. Zum 
Abbohren der einzelnen Abschläge (Abschlagslänge bis max. 
2,40 m) stand ein Bohrwagen der Firma Krupp, bestückt mit zwei 
schweren Krupp-Bohrhämmern auf Lafetten, zur Verfügung, der 
sich im dreischicht igen Betrieb bei max. 12 Örtern bestens be-
währt hat (Bild 2). 

Der Ausbau der Stol len erfolgte im standfesten und nachbrüchi-
gen Gebirge in bewehrtem Spri tzbeton mit Stärken von 5 - 2 0 cm 
und einer bzw. zwei Lagen Baustahlgewebe. Gebirgszonen mit 
ger inger Standfest igkeit (stark nachbrüchig bis roll ig) wurden 
grundsätzl ich mit Stahlbögen verbaut und mit bewehrtem Unter-
zug-Spri tzbeton wechselnder Stärke ausgebaut. Diese al lgemein 
übliche Methode der Reihenfolge von vor läuf igem Verbau und 
endgül t igem Ausbau ist zwar hinsichtl ich der gestel l ten Sicher-
hei tsanforderungen die beste, hinsichtl ich ihrer Wirtschaft l ichkeit 
jedoch kaum mehr zu vertreten. Seit längerer Zeit ist daher die 
Berg- und Stol lenbautechnik auf der Suche nach einem technisch 
vortei lhafteren und wirtschaft l ich vertretbaren Ausbausystem. 
Im Sommer 1968 wurde deshalb an zwei Versuchsstrecken im 
rol l igen Gebirge ein neues Verfahren des Verbaues bzw. Aus-
baues angewandt. Es handelt sich hierbei um den erstmal igen 
Einsatz der Betonr ingbauweise mit WK-Schalungs- und Armie-
rungsblechen »»System Bernold« im Stol lenbau (Bild 3). 
Die WK-Bleche wurden ausgehend von dem Ziel entwickelt , in 
einem einzigen Arbei tsvorgang einen Verbau und gleichzeit ig 
ein Traggewölbe aus bewehrtem Beton zu schaffen und dies bis 
an die Ortsbrust heranzuführen, wobei der innige Verbund 
zwischen Ausbau und Gebirge auch bei Sprengerschüt terungen 
erhalten bleiben soll te (Bild 4). Es handelt sich dabei um speziel l 
gestanzte und auf Profil gebogene Bleche (Normabmessungen: 
1080 mm x 1020 mm, Blechstärke: 1—5 mm), die — Schalung und 
Armierung zugleich - auf Grund ihrer Sickenform einen echten 
Beton-Stahl-Verbund gewährleisten. Beim Ausbau mit WK-
Biechen werden nach erfo lgtem Ausbruch und Abtranspor t des 
Haufwerks die Montagebögen im Abstand von je 1 m aufgestel l t 
und eingerichtet. Auf die Bögen werden von beiden Seiten aus 
die WK-Bleche aufgelegt und untereinander mit Riegeln verbun-
den. Während des Betoniervorganges werden die Bleche in der 
Firste zu einem Ring geschlossen. Verwendet wi rd ein Pump-
beton der Korngröße 0 - 3 0 mm, der Konsistenz K 2 mit e inem 
Wasser-Zement-Faktor WZ = 0,5. Die Gesamtstärke des Aus-
baues beträgt mindestens 25 cm Stahlbeton, wi rd aber durch 
Mehrbeton infolge Mehrausbruchs vergrößert. Nach Fert igstel-
lung des gesamten Ausbaues werden die Bleche zum Korrosions-
schutz mit einem Spr i tzmörtel überzogen. 
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Nach eingehender Begutachtung der Elastizität des Ausbaues, 
des homogenen Verbundes zwischen Gebirge und Beton und 
nach einer geodätischen Beobachtung über das Setzungsverhal-
ten konnte die Eignung der WK-Bteche für den Ausbau nicht stand-
fester Gebirgszonen festgestell t werden. 

Auf Grund der bei den Versuchsstrecken gemachten guten Er-
fahrungen und der angestel l ten Beobachtungen erhielt die Arge 
Los V einen weiteren Zusatzauftrag zur Auf fahrung eines Groß-
raumstol lens und dessen Ausbau mit WK-Blechen. 
Die Auf fahrung des geforderten großen Querschnit tes von ca. 
80 m2 (Sohlbreite: 9,80 m, Firsthöhe: 8,30 m) auf einer Länge 
von ca. 220 m erfolgte in einer abgewandel ten belgischen Bau-
weise. Dabei wurde zunächst die Kalotte mit einem Querschnitt 
von ca. 45 m2 aufgefahren und mit WK-Blechen ausgebaut. Die 
Stöße des ersten Ausbauabschni t tes wurden durch eine Reihe 
4,50 m langer Kunstharzklebeanker gesichert. Diese Ankerreihe 
war notwendig, um bis zur vol len Tragfähigkei t des endgül t igen 
Ausbaues die result ierenden Auf lagerkräf te der Kalotte aufzu-
nehmen (Bild 5). Nach erfo lgtem Kalottenausbau wurde die 
Strosse wechselseit ig in einer Höhe von ca. 3,00 m bis zur end-
gül t igen Sohle nachgeschossen und ausgebaut. Über der Sohle 



wurde die Strosse nochmals durch eine Ankerreihe gesichert 
(Bi ld 6). 
Die Abschlags- bzw. Ausbaulängen im standfesten und nach-
brüchigen Gebirge betrugen 2,00 m, wurden al lerdings in stark 
nachbrüchigen bis rol l igen Zonen auf die Hälfte reduziert. Da-
durch war es möglich, die Standzeit des Gebirges zwischen 
Ausbruch und vol l t ragfähigem Ausbau zu verkürzen. Auf einen 
vor läuf igen Verbau konnte vo l lkommen verzichtet werden. Als 
zusätzl iche Sicherhei tsmaßnahme wurde in einem Kreuzungs-
bereich, dessen Gebirgsstandfest igkei t sehr ger ing war, der 
Querschnitt des Kalottenvortr iebs auf 25 m2 verr ingert und die 
Strosse in zwei Stufen nachgeholt. 

Durch diese Maßnahmen und durch die erstmal ige Anwendung 
der Betonr ingbauweise mit WK-Blechen gelang es, in dem hin-
sichtl ich seiner felsmechanischen Eigenschaften ungünst igen 
Rheinischen Schiefergebirge einen Großraum der genannten Ab-
messungen mit gutem Erfolg und zu für den Bauherrn wirtschaft-
lich vertretbaren Kosten aufzufahren. Dabei bewegten sich die 
ausführenden Baufirmen in technischem Neuland und konnten 
nur auf die eigenen Erfahrungen zurückgreifen, die sie bei den 
kurzen Versuchsstrecken gewonnen hatten. 
Die bei der Arge Los V gemachten Erfahrungen beim Ausbau 
von Felshohlräumen großer Querschnitte, von Prof i länderungen, 
Kreuzungsbereichen und Kurven verschiedener Radien zeigen 
den großen Anwendungsbere ich der Betonr ingbauweise mit WK-
Schalungs- und Armierungsblechen »System Bernold« auf und 
lassen weitere Einsatzmögl ichkeiten im Tunnel- und Stol lenbau 
sowie im Berg- und Schachtbau als Verbau- bzw. Ausbaumit te l 
erkennen (Bild 7). 
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Unter einem Kanaldeckel 
Ende des vergangenen Jahres wurden die Arbei ten auf unserer 
Baustelle »Paderborner Straße« in Dor tmund-Körne abgeschlos-
sen. Hierbei handelte es sich um die Ausbaustufen V und VI des 
Vorf luters »Gartenstadt Nord« und das Kreuzungsbauwerk Nr. 26. 
Al le drei Aufträge erhielt Wix & Liesenhoff durch dem Auftrag-
geber (Stadt Dortmund) eingereichte Sondervorschläge. 
Der Kanal - 750 m im Dortmunder Mergel mit e inem Durchmesser 
von 2,00 m - wurde mit der Tunnelvortr iebsmaschine, Fabrikat 
Demag, Type 21 H, aufgefahren. Über diese Ausführungsart 
konnte schon mehrmals berichtet werden. Neu war die Größe des 
abschl ießenden Schachtbauwerkes Nr. 26. 

Um die großen Höhenunterschiede der einzelnen hier zusammen 
treffenden Kanäle überbrücken zu können, entschied sich das 
Tiefbauamt der Stadt Dor tmund für die Ausbi ldung des Kreu-
zungsbauwerks als Kreisel. Als Mauerwerksbau mit e inem Außen-
durchmesser von 7,00 m und einer Sohlent iefe von rd. 19,00 m 
ist es das größte Bauwerk dieser Art in Dortmund. 
Bei der Wahl für den Verbau der Baugrube (14,00 x 10,00 m) war 
zu berücksicht igen, daß an dieser Stelle die Tunnelvort r iebsma-
schine nach Abschluß der Bohrarbei ten demont iert , gehoben und 
verladen werden sollte. Daher mußte auf Ausstei fungen in den 
Hauptachsen der Grube verzichtet werden. Gewählt wurden 
Hoesch-Leichtspundwände, die in zwei Staffeln bis zu einer Tiefe 
von 12,00 m eingerammt und mit Trägerrahmen aus IPB 300 mit 
Eckausstei fungen ausgesteif t wurden. 

Das Bauwerk selbst besteht aus zwei Schachtröhren; der innere 
Schacht dient der Befahrung des Bauwerkes, der äußere Kreis-
ring der Abführung des aus den einzelnen in verschiedenen 
Höhen e inmündenden Kanälen anfal lenden Abwassers. 
Dieses stürzt auf einer Schraubenl in ie mit einem Durchmesser 
von 4,30 m und einem Gefäl le von 1 : 1,5 in den Vorfluter. 
Der Beginn der Bauarbeiten war abhängig von der Fert igstel lung 
des Hauptsammlers und fiel — wie konnte es anders sein — in 
den Winter 1969/70. Um eine Ausführung während der sonst in 
der Bauindustr ie üblichen »Ruhepause« zu ermögl ichen, wurde 
die gesamte Baugrube mit einer Schutzkonstrukt ion aus Gerüst-
bohlen und Zel tplanen abgedeckt. Für die Mater ialbeschickung 
verbl ieben jederzeit verschließbare Öffnungen. Die Baugrube 
selbst wurde mit Warmluf tgebläsen beheizt und mit Tiefstrahlern 
beleuchtet. So konnten trotz Schnee und Frost die Arbei ten zügig 
durchgeführt werden, ledigl ich unterbrochen von einigen Zwangs-
pausen, die durch Kabeldiebstähle verursacht wurden 
Um den Schwier igkei ten beim Einschalen der Schraubenl inie 
(Geschoßhöhe = 8 m) zu entgehen, wurden auf der Baustel le 
hergestel l te Stahlbetonfert igtei le verwendet. Bei der Außenisol ie-
rung kam zum erstenmal eine 4 mm starke Beschlchtung mit einer 
Kunststof f -Gewebe-Einlage zur Anwendung, die das Bauwerk, das 
etwa 10 m hoch im Grundwasser steht, wie eine Haut umschließt. 
Beim Herstel len der Kanalanschlüsse über gesondert vorgela-
gerte Absturzbauwerke kam es noch einmal im Juni zu unge-
wol l ten Unterbrechungen. Die in Betr ieb befindl ichen Kanäle 
führten nach starken Gewit terschauern so viel Wasser, daß sie 
selbst brachen und Teile des fert iggestel l ten Schachtes mit in die 
Tiefe rissen. 

Heute er innern nur noch drei Schachtdeckel mit einem Durch-
messer von 60 cm daran, daß hier unter der Straße ein Bauwerk 
mit e inem Kostenaufwand von dreiviertel Mio. DM entstand. 

Obering. H o r s t D i e t e r O s t w i n k e l 
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Erdölversorgung der Bundesrepublik 
Entstehung, Ziele, Au fgaben der 
„Deu tsche Erdö lversorgungsgese l l scha f t m b H Deminex " 
und ihre b isher ige Tät igkei t 

Von Dipl.-Volkswirt P e t e r S c h w e i n h a g e 

Die Frage einer ausreichenden Betei l igung nationaler deutscher 
Mineralölgesel lschaften an der Erdölversorgung der BRD ist in 
der Öffentl ichkeit und im Parlament zunehmend in den Bl ickpunkt 
des Interesses gerückt. Damit hat auch der Name »DEMINEX« 
immer mehr an Bedeutung gewonnen. 
Im vergangenen Jahrzehnt ist der Energiebedarf in der BRD 
stärker gest iegen, als die meisten Energieexperten vorausgesagt 
hatten. Seit 1957 hat zudem der Strukturwandel innerhalb der 
zur Versorgung bettragenden Energieträger Mineralöl , Kohle, 
Gas, Atom- und Wasserkraft die Rolle des Mineralöls immer 
mehr in den Vordergrund gerückt. Entscheidend war dabei die 
absolute wie relative Zunahme des Mineralöls innerhalb dieser 
Energieträger. Aus diesem Grunde wird die Versorgungssicher-
heit mit Rohöl und seinen Produkten immer wichtiger. Dies gilt 
um so mehr, als im Jahre 1969 das Angebot aus inländischer För-
derung nur noch annähernd 8 Mio. Tonnen zur Deckung des 
hiesigen Verbrauches von insgesamt 110 Mio. Tonnen beige-
steuert hat. 

Heute stellt sich daher die drängende Frage, ob unter versor-
gungspol i t ischen Gesichtspunkten der rückläufige Marktantei l 
heimischer Mineralölgesel lschaften bei der Versorgung des deut-
schen Marktes ohne weiteres h ingenommen werden kann. 
Bis vor einiger Zeit konnte diese Versorgung des deutschen 
Marktes auch in Krisenzeiten durch Bezüge aus dem Ausland 
(vor al lem durch Lieferungen aus dem großen Förderpotent ia l der 
anglo-amerikanischen Gesellschaften) als gesichert gelten. Dieser 
Nachschub ist jedoch heute nicht mehr selbstverständl ich. Vor 
der OECD haben Vertreter der USA im Frühjahr dieses Jahres auf 
eine einschneidende Veränderung aufmerksam gemacht. Sie 
haben erklärt, daß von 1975 an im Krisenfal le Auswi rkungen auf 
die Disposi t ionen der den europäischen Markt bel iefernden 
amerikanischen Gesellschaften denkbar sind. Soll te also von 
diesem Zei tpunkt an eine Bedarfslücke in Europa entstehen, so 
ist es keineswegs mehr sicher, daß amerikanische Unternehmen 
diese Lücke durch zusätzl iche Lieferungen schließen können. Die 
Vereinigten Staaten denken zuerst an ihren r iesigen eigenen 
Bedarf. Europa rangiert an zweiter Stelle. 

Diese Aussicht hat die Diskussion um die Erhaltung eines be-
st immten Marktantei ls am Mineralö lmarkt der BRD durch inlän-
dische Gesel lschaften wesent l ich beeinflußt. Dabei ist klar: Die 
deutschen Gesel lschaften können nur dann einen erhebl ichen 
Beitrag zur Vergrößerung der Versorgungssicherhei t des hiesigen 
Marktes liefern, wenn es ihnen auf lange Sicht gel ingt, eine 
nennenswerte eigene Rohölbasis im Ausland aufzubauen. 

Ursachen des anteiligen Rückgangs deutscher Gesellschaften 
bei der einheimischen Mineralölversorgung 

Bereits seit Jahren sind einige große Industr ieländer, al len voran 
die USA, bemüht, das Mineralö langebot auf ihrem Inlandsmarkt 
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ren nationalen europäischen Gesellschaften, wie u. a. die ENI, 
ERAP und Hispanoil, die Oberschußsituation am internationalen 
Erdölmarkt nicht stärker zum Ausbau einer eigenen Position im 
Ausland nutzen konnte. 

Das Basisprogramm der Bundesregierung für die Mineralölpolitik 
vom Februar 1969 als Grundlage für die Entstehung der »neuen« 
DEMINEX 

Im Jahre 1968 hat sich die Bundesregierung jedoch dazu veranlaßt 
gesehen, den auf dem deutschen Markt tät igen inländischen 
Mineralölunternehmen eine sogenannte Starthilfe zu geben, um 
ihnen die Aufrechterhaltung ihres Marktantei ls in der BRD zu 
ermöglichen. 
Am 24. Februar verkündete die Bun-
desregierung ein Basisprogramm für 
die Mineralölpol i t ik. Diesem Pro-
gramm liegen folgende Zielsetzun-
gen zugrunde: 
1. Niedrige Preise für Erdölprodukte 
2. Sicherung der Erdölversorgung 
3. Aufrechterhaltung des Marktantei ls 

deutscher Mineralölunternehmen 
der Gewinnung oder Verarbeitung 

Die Bundesregierung sieht den ge-
eigneten Weg zur Erreichung dieser 
Ziele »In einer Mi twirkung der deut-
schen Gesellschaften. Zur Beseiti-
gung wesentl icher Wettbewerbsnach-
teile bedürfen die in der heimischen 
Erdölgewinnung oder -Verarbeitung 
tät igen deutschen Mineralölunterneh-
men einer Starthilfe, um die Schaf-
fung einer ausreichenden eigenen 
Rohölbasis und einer engen Zusam-
menarbeit der Rohölversorgung zu 
erreichen . . .«. 

Auf der Grundlage dieses Basisprogramms wurde die »Deutsche 
Erdölversorgungsgesel lschaft mbH - DEMINEX« gegründet. 

Das Stammkapital dieser neuen Gesellschaft beträgt 50 Mio. DM. 

Im Gründungsstadium rekrutierten sich die Geschäftsführung und 
die anderen Mitarbeiter der DEMINEX weitgehend aus solchen 
Herren, die bereits durch ihre Tätigkeit in den Unternehmen der 
Gesellschafter die notwendige Erfahrung für die neue Aufgabe 
mitbrachten. Darüber hinaus sind jedoch in der Zwischenzeit 
weitere Mitarbeiter aus Praxis und Hochschulbereich zur DEMI-
NEX gestoßen. Als Vorsitzender der Geschäftsführung hält Dr. 
Herbert Lögters die Koordinat ion aller Bereiche in Händen. 
Neben Dr. Lögters sind als Geschäftsführer Dr. Guido Schür-
meyer und Dr. Gerd Zuncke für die Lösung der gestellten 
Aufgabe maßgeblich mitverantwortl ich. Dr. Schürmeyer, der von 

der Gelsenberg AG zur DEMINEX wechselte, leitet den betriebs-
wirtschaft l ichen, f inanzwirtschaft l ichen sowie jurist ischen Bereich. 
Dr. Zuncke, der von der Wintershall AG zur DEMINEX kam, ist 
für den technischen Bereich der Explorat ion und Exploitat ion zu-
ständig, 
Die Kontrol le der Geschäftsführung durch die Gesellschafter er-
folgt über einen Beirat, dem unter der Leitung von Staatssekretär 
a.D. Dr. J. Rust je ein Vertreter der einzelnen Gesellschafter 
angehört. 
Geht das Gesellschaftskapital eines Gesellschafters mindestens 
zu 2 5 % auf ein ausländisches Unternehmen über, so hat dieser 
Gesellschafter seinen Anteil auf die DEMINEX zu übertragen. Auf 
diese Weise soll einer Überfremdung der Gesellschaft vorge-
beugt werden. 

Die Aufgabenstellung der DEMINEX 

In Übereinst immung mit dem zwischen der Bundesregierung und 
den deutschen Mineralölunternehmen abgest immten Basispro-
gramm sind der DEMINEX folgende Aufgaben gestel l t : 

1. Aufschluß neuer bzw. Kauf fündiger Rohölfelder oder Erwerb 
von Antei len an rohöl fördernden Gesellschaften - außerhalb 
des Bundesgebietes - im eigenen Namen und für eigene 
Rechnung 

2. Abschluß langfrist iger Rohöll ieferverträge 
3. Rohölbeförderung 

Die Gesellschafter sind jedoch frei, auf den oben genannten 
Gebieten auch weiterhin selbständig für eigene Rechnung und 
Gefahr tät ig zu sein. 

Außerdem sind die Gesellschafter berechtigt, aber auch verpfl ich-
tet, das von der DEMINEX geförderte Rohöl entsprechend ihren 
Kapitalantei len zu übernehmen. 

Verarbeitung und Vertr ieb des durch DEMINEX gelieferten Roh-
öls erfolgt dagegen ausschließlich durch die Gesellschafter selbst. 
Sie versorgen derzeit mit einer Kapazität von ca. 30 Mio. to/a 
rund 2 5 % des hiesigen Marktes. Bereits für 1975 ist nach der-
zeit iger Planung ein Ausbau dieser Kapazität auf rund 45 Mio. to/a 
vorgesehen. 

Die finanzielle Grundlage 

Um langfrist ig die Versorgung der deutschen Raff ineriekapazitäten 
mit eigenem Rohöl sicherstellen zu können, muß die Bundes-
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Vollmechanische 
Auffahrung 

von Gesteinsstrecken 
P l a n u n g des u n t e r n e h m e r i s c h e n E r s t e i n s a t z e s 

im S t e i n k o h l e n b e r g b a u 

Von Assessor des Bergfachs K.-H. Brümmer 

Werksmontage in Kurl 

Die von der Arbei tsgemeinschaft Dei lmann-Haniel GmbH — 
E. Heitkamp GmbH - Thyssen Schachtbau GmbH für den untertä-
gigen Einsatz auf der Dortmunder Schachtanlage Minister Stein 
vorgesehene Robbins-Streckenvortr iebsmaschine (Bohrdurchmes-
ser 4,80 oder 5,10 m licht) traf, wie unseren Lesern aus der Aus-
gabe Nr. 6 unserer Werkzeitschri f t bereits bekannt, im August 
1970 in Dortmund-Kur l ein. 

Die Einzelteile der ca. 180 t schweren Maschine wurden unter 
wei tgehender Hinzuziehung des für den Untertageeinsatz vor-
gesehenen Personals in einer unserer Werkshal len in Dortmund-
Kurl montiert . Die Montagearbei ten begannen nach Eintreffen 
aller Einzeltei le Ende August 1970. 

Aufgaben der Werksmontage in Dortmund-Kur l waren u .a . : 

1. Einbau der von der Siemens AG, Erlangen, für den Bergbau-
einsatz gel ieferten schlagwettergeschützten Elektrik. 

Von insgesamt 690 kW instal l ierter Leistung entfal len al lein 
540 kW auf die 6 Bohrmotoren. 

2. Anpassen der von den Büttner-Werken, Krefeld, gel ieferten 
Zyklonetten-Entstaubung. 

Die beim Schneidvorgang vor dem Bohrkopf entstehende Staub-
luft wi rd mit Hilfe eines Venti lators durch den Zyklonetten-Naß-
entstauber gesaugt und gereinigt (150 m 3 /min Ansaugleistung). 
Die Anlage wurde nach den Empfehlungen des Dezernats für 
Staub- und Si l ikosebekämpfung des Steinkohlenbergbauvereins 
entsprechend dem Stand der derzei t igen Technik ausgewählt und 
ausgelegt. 

3. Anpassung und Montage der Wärmetauscher für die vorge-
sehene Wetterkühlung. 

Ein Kühlung der Wetter ist bei derart igen Einsätzen im Stein-
kohlenbergbau im al lgemeinen erforderl ich, da aufgrund der bei 
großen Teufen vor l iegenden hohen Gebirgstemperaturen im Zu-
sammenhang mit großen Vort r iebsgeschwindigkei ten erhebl iche 
Wärmemengen freiwerden. Eine weitere Wet tererwärmung erfolgt 
durch die instal l ierte elektr ische Leistung von 690 kW. Angestrebt 
wi rd eine Temperatur der ausblasenden Frischwetter von ca. 
2 6 ° C. 

Die Wetterkühlmaschine hat eine Kälteleistung von 320.000 kcal/h. 
Sie steht für die Dauer der Auf fahrung auf der 6. Sohle am 
Schacht Hardenberg 2. Über isol ierte Lei tungen wird das Kühl-
wasser durch die Strecke den auf der Vortr iebsmaschine montier-
ten Wärmetauschern zugeführt. In den Wärmetauschern erfolgt 
dann die Kühlung der Wetter. 

— 1. Fortsetzung -

Die Kl imaberechnung für den maschinel len Vortr ieb wurde von 
der Forschungsstel le für die Grubenbewet terung beim Steinkoh-
lenbergbauverein unter Zugrundelegung von Sommertempera-
turen und größter Streckenlänge vorgenommen. 

4. Einbau der in den Werkstätten von Dei lmann-Haniel entwickel-
ten Ausbauhi l fseinr ichtung. 

Mit Hilfe dieser Einr ichtung wird es möglich sein, den bisher sehr 
arbei ts intensiven Ausbauvorgang wei tgehend zu mechanisieren. 
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Die Ausbauhi l fseinr ichtung schafft die technischen Voraussetzun-
gen, den Ringausbau ohne Unterbrechung des Bohrvorganges 
kont inuier l ich einzubr ingen. 
Damit ist eine wesentl iche Voraussetzung für den angestrebten 
hohen Ausnutzungsgrad der Vortr iebsmaschine gegeben. 
5. Montage des der Vortr iebsmaschine nachgeschalteten Band-
systems. 

Das der Vortr iebsmaschine nachgeschaltete Bandsystem hat eine 
Länge von ca. 140 m. Die Länge des Bandsystems richtet sich 
unter anderem nach der vorhandenen Wagengröße (1200 I Wagen-
inhalt), dem Bohrquerschni t t und dem maximalen Bohrhub. 
Das gesamte System wird von der Vortr iebsmaschine während 
des Bohrvorganges mitgezogen. Vortr iebsmaschine und nachge-
schaltetes System können Kurven mit e inem kleinsten Radius von 
120 m durchfahren. 
Die Montage vorgenannter Einr ichtungen sowie die sich anschlie-
ßenden Funkt ionsprüfungen nahmen ca. 8 Wochen in Anspruch. 
Anschl ießend wurde die Maschine demont iert , in die für der» 
Transport nach unter Tage erforder l ichen bergbaugerechten Ein-
heiten zerlegt und zur Schachtanlage Minister Stein/Fürst Harden-
berg transport iert . Die Maximalgewichte der Einzeltei le durf ten 
12 t nicht überschreiten. Außerdem waren hinsichtl ich der Be-
grenzung der Einzeltei le best immte Abmessungen vorgegeben. 
Das Einhängen der Maschine im Schacht wurde vom Auft raggeber 
geplant und durchgeführt . Aufgrund der guten Vorberei tung 
konnte diese schwierige Arbeit in 36 Stunden erledigt werden, 
wofür al len Betei l igten besonderer Dank gilt. 
Gerade diese Arbei ten haben gezeigt, daß speziel l für den Unter-
tageeinsatz konstruierte Vortr iebsmaschinen bei gründl icher in-
genieurmäßiger Vorp lanung in kürzester Zeit nach unter Tage 
verlagert werden können. 

Maschinenmontage und Probelauf in 820 m Teufe 

Zur untertägigen Montage der Maschine waren umfangreiche 
bergmännische Vorarbei ten erforderl ich. 

Hierzu gehörte auch das Auf fahren einer Montagekammer von 
20 m Länge, 6 m Breite und 8 m Höhe sowie eine der Montage-
kammer vorgelagerte Startröhre von 10 m Länge und ca. 5 m lich-
tem Durchmesser. 
Die Montage auf der 7. Sohle begann am 23. 11. 1970 und war am 
5. 1.1971 beendet. Zwischenzeit l ich wurde die Maschine mit eige-
ner Kraft aus der Montagekammer in die Startröhre gefahren und 
dort für den ersten Bohrhub verspannt. 
Am 6.1.1971 konnte der erste Hub von 1,10 m Länge gebohrt 
werden. 
Das gesteckte Planungsziel wurde nach Ablauf von 2 Jahren auf 
den Tag genau erreicht. Dieser Erfolg war nur möglich aufgrund 
der guten ingenieurmäßigen Vorberei tung durch den Auftrag-
geber und die bauausführende Arbei tsgemeinschaft Dei lmann-
Haniel GmbH, E. Heitkamp GmbH, Thyssen Schachtbau GmbH 
unter Federführung der Dei lmann-Haniel GmbH. 
Innerhalb der ersten vier Wochen wurden bereits 250 m Strecke 
gebohrt und hierbei eine Kurve mit einem Radius von 120 m 
durchfahren. 

Wir hoffen, Ihnen in der nächsten Ausgabe unserer Werkzeit-
schrift einen ersten Erfahrungsbericht über die Bohrarbei ten 
geben zu können. 



Stadtbahn in Dortmund 
Von Ltd. Baud i rek to r Dipl . - Ing. F. N iewer th , Do r tmund 

Der Ver fasser ist Lei ter des S tad tbahnbauamtes der Stadt Dor tmund . Ihm 
un te rs tehen P lanung und Aus füh rung der S tad tbahn. 

An Arbe i ten für Bau los 3 - Fahr tunne l und Fußgängeran lage süd l ich des 
Haup tbahnho fes - ist Wix & L iesenhof f im Rahmen der Arbe i t sgeme inscha f t 
Po lensky & Zö l lner , E. He i tkamp GmbH, Nickel & Egge l ing OHG, Schroerbau 
bete i l ig t . 

Über den ersten Spatenst ich haben w i r bere i ts in der Nummer 5 der Werk-
Zeitschri f t ber ichtet . 

Die für das Bohren e ines Sto l lens für e inen Hauptvor f lu te r e ingesetz te Vor-
t r iebsmasch ine hat berei ts mehrere Einsätze im Dor tmunder Raum bewäl t ig t . 

Allgemeines 

Als e ine der vo rd r ing l i chs ten Au fgaben zur S t ruk tu rve rbesse rung 
des Ruhrgeb ie tes hat d ie Landes reg ie rung NRW im Entw ick lungs-
p r o g r a m m Ruhr 1968 den Au fbau e ines reg iona len Schne l lbahn-
netzes dargeste l l t . Der öf fent l iche Personennahverkehr sol l hier 
zukünf t ig durch ein Verkehrssys tem abgewicke l t werden , das aus 
dem S-Bahnne tz der Deutschen Bundesbahn und e inem ergän-
zenden Stad tbahnnetz bestehen w i r d ; in den ör t l i chen Bere ichen 
s ind darauf abges t immte Omn ibus l i n ien als Zub r inge r mit gee ig-
neten Umste igemög l i chke i ten e inzur ichten. 

Innerha lb des neuen Systems werden d ie Verkehrsar ten eng mit-
e inander verknüpf t , de ren Fahrp läne au fe inander abges t immt so-
wie rege lmäßige und kurze Zug fo lgen bei e inhe i t l i chen Beförde-
rungs tar i fen angeboten . S icherhei t , Schnel l igke i t , Pünkt l ichke i t 
und außerdem Bequeml ichke i t so l len das in tegr ier te S-Bahn- und 
S tad tbahnsys tem auszeichnen. In se inem Endausbau dür f te es 
den Mob i l i t ä tse r fo rdern issen der Bevö lke rung des Ruhrgeb ie tes 
genügen und dami t zur Verbesserung der a l l geme inen Lebens-
bed ingungen im Revier wesent l ich be i t ragen 
Bei der S tad tbahn Ruhr hande l t es sich um ein reg ionales, 
sch ienengebundenes , mit hoher Re isegeschwind igke i t ausgestat -
tetes und k reuzungsf re i ge führ tes Verkehrsmi t te l , das mit spez ie l l 
dafür en tw icke l ten S tad tbahnwagen der d ichten Ve rb indung der 
Zen t ren des Ruhrgeb ie tes d ienen sol l , und zwar insbesondere 
jener , d ie nicht oder nicht gee ignet an d ie S -Bahn angesch lossen 
werden . 

Im Rahmen der Un te rsuchungen zum Genera l ve rkeh rsp lan NRW 
wurde von der Landes reg ie rung geme insam mit der Deutschen 
Bundesbahn sow ie den ör t l i chen P lanungs- und Verkeh rs t räge rn 
ein rd. 230 km langes S tad tbahnnetz konz ip ier t . Für d ie Trassen-
füh rung war genere l l e ine kos tengüns t ige Niveau- oder Hoch lage 
angest reb t und d ie teurere Tunne l lage dagegen auf so lche Strek-
ken beschränkt worden , bei denen sie z. B. wegen einer d ichten 
Bebauung unauswe ichbar er fo rder l i ch ist. — Wegen der Weit-
masch igke i t des reg iona len S tad tbahnne tzes mit vor a l lem s tädte-
ve rb indende r und den S-Bahnverkehr e rgänzender Funkt ion 
dür f ten zumindes t in e in igen Großstäd ten noch zusätz l iche sog 
k o m m u n a l e Ergänzungss t recken zur ausre ichenden loka len Ver-
keh rsbed ienung no twend ig sein 
Das gesamte S tad tbahnnetz sol l te auf Grund der b isher igen 
F inanzp lanung wäh rend der nächsten 30 Jah re be t r iebs fer t ig er-
stel l t werden . Neueste Bes t rebungen z ie len j edoch darauf hin, 
d iese lange Bauzei t durch e inen vers tä rk ten Mi t te le insatz von 
Bund, Land und Geme inden erheb l ich zu verkürzen . 

Da man schon bald über vö l l ig neue und e inhe i t l i che Fahrzeuge 
mit he rvo r ragenden A t t rak t i v i t ä t smerkma len ver fügen wi l l , w i rd 
z. Z. e in Proto typ des S tad tbahnwagens entwicke l t . Die wicht ig-
s ten techn ischen Grundda ten des 8achs igen Doppe l t r i ebwagens 
als k le inste Einhei t s i nd : Länge über a l les rd. 35 m, Bre i te 2,65 m, 
Fußbodenhöhe über Sch ienenoberkan te 0,92 m, Fassungsver-
mögen 248 Personen und ins ta l l ie r te Le is tung 4 x 1 5 0 kW; der 
längste Zug besteht aus drei Doppe le inhe i ten . - Der neue Stadt-
bahnzug sol l auf zwei längeren Versuchss t recken zwischen Essen 
und Mü lhe im sowie zwischen Du isburg und Düsse ldor f bere i ts ab 
1972 mit p lanmäßiger Fahrgas tbe fö rde rung zur S a m m l u n g von 
Be t r i ebse r fah rungen e rp rob t we rden 

Netzplanung 

Zwe i L in ien des z. Z. gep lan ten S tad tbahnne tzes bef inden sich mit 
rd. 30 km Gesamt länge auf dem Dor tmunder Gebiet . Die e ine 
S tad tbahn l in ie ver läuf t von Lünen /B rambaue r , nörd l ich der Stadt-
g renze her, im Zuge der Ev inger und Münsters t raße nach Süden, 
sie durchquer t S -bogen fö rm ig die Innenstadt und mündet durch 
die Haina l lee in den Ruhrschne l lweg ( B 1 ) e in, dor t ver läuf t sie 
zunächst in öst l icher Richtung, um dann e twa im Zuge der Kar l -
L iebknecht -S t raße nach Süden bis in den Orts te i l Hörde zu ge lan-
gen ; von d ieser L in ie zwe ig t e ine Strecke in Richtung Ap le rbeck 
und e ine we i te re St recke in R ichtung Hacheney ab. Die zwe i te 
S tad tbahn l in ie beg inn t nörd l ich des Haup tbahnho fes und ver-
läuft durch d ie Ma l l inck rod ts t raße in west l i cher Richtung über 
Huckarde bis nach Cas t rop -Rauxe l -Süd ; s ie f indet dor t e inen An -
schluß nach Bochum-Hbf . (Abb. 1) 

Zur ör t l i chen Verkeh rsabw ick lung in D o r t m u n d w i rd außerdem 
e ine kommuna le Ergänzungss t recke zwischen den im Nord-Os ten 
ge legenen Or ts te l len Derne /Scharnhors t /Greve l und Barop im 
Süd-Wes ten benöt ig t , die im Innens tad tbere ich zunächst dem 
Ver lauf der Kucke lke und K lepp ings t raße fo lgen und dann d i rek t 
nörd l ich des Stad thauses zur Kreuzung S ü d w a l l / H o h e Straße ab-
b iegen so l l ; d iese Ve rb indung zwischen Grevel und Barop müßte 
e ine abzwe igende Strecke vom Stad t theater her bis an d ie West-
fa lenha l le mit der Endha l tes te l le Rote Erde erhal ten. Für die Ver-
vo l l s tänd igung des Sch ienennetzes ist e ine in Ost -West -R ichtung 
or ien t ie r te zwei te Ergänzungss t recke zwischen den Or ts te i len 
Brackel und Dors t fe ld ve rkeh rsno twend ig ; sie sol l d ie Innenstadt 
im Zuge des B rüde rweges und der Kampst raße durch fahren 
Al le aus den Außenbez i r ken s tad te inwär ts ger ich te ten Stadtbahn-
bzw. k o m m u n a l e n Ergänzungs l in ien e rgeben innerha lb der City 
ein d re ieck fö rm iges Netz. Die L in ien so l len hier durch Kreuzungs-
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haltestel len an der Reinoldikirche, am Stadttheater und an der 
Einmündung des Freistuhls in die Kampstraße miteinander ver-
knüpft werden. Das Dortmunder Schienennetz bietet nach seiner 
Fert igstel lung den bestechenden Vortei l , daß die Fahrgäste durch 
ein nur einmal iges Umsteigen jeden bel iebigen Zie lpunkt in der 
Stadt erreichen können 

Bauvorbereitung 

Die geplanten Dortmunder Stadtbahnstrecken mit rd. 30 km Ge-
samtlänge wurden in 8 Bauabschnit te untertei l t . Je ein Abschnit t 
bef indet sich in der Innenstadt, in Aplerbeck, in Hörde, im Hafen-
bereich, in Huckarde-Kirchl inde, Brechten, L indenhorst und in 
DO-Nord. — Zur Ausführung der einzelnen Abschni t te s ind noch 
langfr ist ige Bau- und Finanzierungsprogramme aufzustel len. 
Der Rat der Stadt Dor tmund hat in seiner Sitzung am 22. Sep-

Stadthaus 

tember 1969 einst immig den Bau des Abschnit tes Innenstadt be-
schlossen. Dieser Bauabschnitt beginnt etwa in Höhe der Mal-
l inckrodtstraße nördl ich des Hauptbahnhofes, durchläuft die City 
ungefähr in der Verbindung Freistuhl, Stadttheater, Neutor, Hain-
allee und endet im West fa lendamm (B 1) etwa am Nußbaumweg. 
Außerdem gehören hierzu Abzweige in Richtung Hörde durch die 
Karl-Liebknecht-Straße bis an die Straße A u f m Brautschatz und 
in Richtung Hacheney bis zur Sachsenstraße am Westfalenpark. 
Die Gesamtlänge des Bauabschnittes Innenstadt beträgt etwa 
9 km. Hiervon müssen rd. 7 km in Tunnel lage und rd. 2 km im 
Geländeniveau ausgeführt werden; die ober irdische Führung ist 
im Zuge des Ruhrschnel lweges vorgesehen. Entsprechend dem 
Fahrgastaufkommen sind 14 Haltestel len innerhalb des Abschnit-
tes erforderl ich. 

Die Stadtbahntunnel werden möglichst dicht unter der Gelände-
oberf läche angeordnet, um den Fahrgästen beim Zugang zu den 

unter i rdischen Haltestel len nur ein Mi-
nimum an Treppenüberwindung auf-
zwingen zu müssen. Wegen der ger in-
gen Erdüberdeckung sind sämtl iche 
Tunnelbauwerke des Abschnit tes Innen-
stadt in sog. offener Bauweise zu er-
stellen, die generel l als das technisch 
ausgereif teste und wirtschaft l ichste Ver-
fahren für den Tunnelbau bezeichnet 
werden kann. Hierbei wird das Bauge-
lände »von oben« geöffnet und dann 
der Tunnelkörper mit einem Rechteck-
querschnit t im Schutz einer Baugruben-
umschließung ausgeführt. Zur Baugru-
bensicherung dienen normalerweise 
senkrechte Trägerbohlwände. — Bö-
schungen können nur in begrenztem 
Umfang angelegt werden, well hierzu 
meist der erforderl iche Raum fehlt. 

Die geologischen und hydrologischen 
Verhältnisse wurden durch zahlreiche 
Bohrungen erkundet. Demnach sind für 
den Tunnelbau zwischen Hauptbahnhof 
und West fa lendamm (B 1) von oben nach 
unten etwa fo lgende Bodenarten und 
-Schichtungen gegeben: Anschüt tungen 
und Lockermassen des Quartärs aus Löß 
und Lößlehm in einer Mächtigkeit von 
2 bis 7 m, Verwi t terungsdecke der Ober-
kreide aus Ton und Kalkmergelgestein 
in einer Mächtigkeit von etwa 2 bis 3 m 
und gesteinsharter Mergel In großer 
Mächtigkeit . Hier ist nur mit Wasserzu-
läufen aus dem Kluftwasserhor izont zu 
rechnen, sobald die Mergelschicht beim 
Bodenaushub angeschnit ten wird. Nörd-
lich des Hauptbahnhofes befindet sich 
davon abweichend der Südrand des eis-
zeit l ichen Hel lwegtals mit einer Bö-
schung von 4 bis 5 m, wobei die quar-
tären Über lagerungen des Mergels nach 
Westen hin auf 12 m ansteigen. In die-
sem Gebiet wi rd bereits in einer Tiefe 
von 3 bis 4 m unter Gelände der Grund-
wasserspiegel erreicht; auch ist der 
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Baugrund sehr f l ießgefährdet. - Bergbaul iche Einwirkungen sind 
für den Bauabschnitt Innenstadt auszuschließen, weil der unter 
tägige Kohleabbau hier vor etwa 40 Jahren eingestel l t wurde. 
Der Bauabschnitt Innenstadt wurde in 11 Baulose unterteilt. Hier-
bei waren verschiedene Einflußfaktoren zu beachten, so z. B. die 
Verkehrsführungen während der Bauzeit, die Inanspruchnahme 
von Grundstücken, der Mittelzufluß durch Bund und Land sowie 
nicht zuletzt auch der Zeitbedarf für die entwurfsmäßige und 
konstrukt ive Bearbeitung aller Ausführungsunter lagen. Aus Grün-
den der Bauzeitersparnis und damit zur Verkürzung der nach-
tei l igen Beeinf lussung des Oberf lächenverkehrs sowie unter dem 
Zwang der beengten Platzverhältnisse ergaben sich t rotzdem rela-
tiv große Baulose; sie umfassen normalerweise eine Haltestelle 
und 700 m lange Tunnelstrecken. — Bei derart igen Baulosvolu-
mina lassen sich die Kapazitäten der Bauf irmen gut ausnutzen 
und hohe Bauleistungen erzielen. 

Vor Beginn der eigentl ichen Bauarbeiten innerhalb der einzelnen 
Lose müssen stets umfangreiche Vorberei tungsmaßnahmen ge-
trof fen werden. Hierzu gehören z. B. die Ver legung von Abwas-
ser- und Fernheizungskanälen, Wasser- und Gaslei tungen, Tele-
fon- und Stromkabeln. Durch die Anlage von Umlei tungen sind 
der Kraftfahrzeug-, Straßenbahn- und Fußgängerverkehr sowie 
die Zugängigkei t der Anl iegergebäude trotz meist beengter 
Raumverhältnisse während der gesamten Bauzeit wei tgehend 
aufrecht zu erhalten; an einigen Stel len ist der Oberf lächenverkehr 
über abgedeckte Baugruben zu leiten. 

Der gesamte Bauabschnitt Innenstadt soll mögl ichst im Jahre 1977 
betr iebsfert ig erstellt sein. Außer den Rohbauwerken einschließ-
lich der Wiederherstel lung von Straßen und Plätzen sind bis da-
hin u. a. auch der Innenausbau aller Haltestellen, die Ausrüstung 
der Strecken mit Stromversorgungs-, Signal- und Sicherungs-
anlagen sowie die Oberbauarbei ten durchzuführen. 

Ausführungsbeispiel 

Am 22. Oktober 1969 konnte mit den Rohbauarbei ten für das 
Stadtbahn-Baulos 3 begonnen werden. Es besteht aus einem rd. 
60 m langen 2 gleisigen Fahrtunnel und der Fußgängeranlage 
unter dem Königswal l unmit telbar südlich des Dortmunder Haupt-
bahnhofes (Abb. 2). 
Der Fahrtunnel verläuft nahe an der Westseite eines 8 geschos-
sigen Bundesbahngebäudes; seine Schienenoberkante liegt rd. 
8,5 m unter der Straßenoberf läche. Bei der Festlegung des Licht-
raumprof i ls wurden die Breite des zukünft igen Stadtbahnwagens, 
außenl iegende Sicherheitsräume und eine Oberbauform mit 
Betonschwel len im Schotterbett berücksichtigt. 
Die unter irdische Fußgängeranlage Königswal l soll ein vom Kfz-
Verkehr unbehindertes Kreuzen des stark befahrenen Wal l r inges 
ermögl ichen und einen direkten Zugang zur geplanten Stadt-
bahnhaltestel le unter den Gleisen der Bundesbahn schaffen 
(Abb. 3). Sie erhält eine lichte Weite von 29 bis 35 m und eine 
Länge von 72 m bei einer Höhe von 3,6 m. Die Anlage wi rd dicht 
unter der Straßenoberf läche angeordnet und insgesamt 6 Zu-
gänge aufweisen, die auch mit aufwärts gerichteten Fahrtreppen 
bestückt werden. Zur Ausstattung gehören Verkaufsstätten für 
den Reisebedarf, einige Ausstel lungsvi tr inen, Telefonzel len, eine 
öffentl iche Bedürfnisanstal t und mehrere Räume für technische 
Einrichtungen. 

Vor dem Baubeginn an den unter irdischen Verkehrsanlagen 
mußten zahlreiche Leitungen und Kabel nach Abst immung mit 
den Versorgungsträgern und Baustel lenanl iegern verlegt werden. 
Al lein die Änderungen am Kanalnetz betrugen 1 8 % der gesam 
ten Rohbaukosten. Auch das Aufrechterhalten des Kraftfahrzeug-
und Straßenbahnverkehrs war problematisch. So mußte für die 
Straßenbahn eine 620 m lange Gleisanlage zwischen Westentor 
und Freistuhl neu eingerichtet werden. Der starke Kfz-Verkehr 





konnte über verschwenkte Richtungsfahrbahnen bei abschnitts-
weiser Erstellung der Tunnelbauwerke völl ig störungsfrei fließen 
(Abb. 4). 
Für einen Hauptvorfluter 0 180 cm ist ein 135 m langer Stollen 
mit einer Vortriebsmaschine vollmechanisch aufgefahren worden 
(Abb. 5). Ein mit Rollenmeißeln bestückter Bohrkopf wurde von 
Elektromotoren angetrieben und hydraulisch gegen die Ortsbrust 
gepreßt. Das gelöste Gestein gelangte über einen Kettenförderer 
zum Ausgangsschacht und von dort mit einem Kran an die Ober-
fläche. Ein Laser-Gerät überwachte die Vortriebsrichtung der 
Maschine; Kursabweichungen wurden durch das Hydrauliksystem 
korrigiert. 
Unter einer Überlagerung aus Bauschutt und weichen gewachse-
nen Bodenschichten stand gesteinsharter Mergel bereits in gerin-
ger Tiefe an. Die unvermeidbaren Sprengungen mußten wegen 
der hochwertigen Randbebauung äußerst sorgfält ig erfolgen. Ihre 
Schießschemata, Lademengen und Zündstufen wurden bei jedem 
Abschlag so festgelegt, daß die zur Kontrolle der Sprengauswir-
kungen mit einem Seismographen in drei Richtungen gemessenen 
Schwinggeschwindigkeiten stets unter den zulässigen Höchst-
werten lagen. — Beim Bodenaushub wurden auch mittelalterliche 
Bruchsteinmauern bis zu 1,8 m Mächtigkeit freigelegt, die Reste 
des Katharinenklosters oder aber, was historisch noch bedeut-
samer wäre, des alten Königshofes gewesen sein könnten. 
Für die Baugrubenumschließungswände wurden Verbauträger 
aus verlaschten U-Profilen 304x75 in Abständen von 1,85 m in 
Bohrlöchern 0 620 mm bis zu einer Tiefe von 14 m niederge-
bracht. Die verbliebenen Hohlräume zwischen den vorher ausge-
richteten Trägern und den Bohrlochwandungen sind mit Mager-
beton verfüllt und die Trägerfelder während des Bodenaushubes 
mit Betonkappen B 80 ausgefacht worden. Zur Standsicherheit der 
senkrechten Verbauwände diente eine rückwärtige vorgespannte 
Verankerung, wodurch die Baugrube von behindernden Ausstei-
fungen frei bleiben konnte. — Der im unteren Baugrubenbereich 
angetroffene feste Mergel brauchte nur durch bewehrten Spritz-
beton mit teilweiser Verankerung gesichert zu werden (Abb. 6). 

Der Fahrtunnel wurde als geschlossener Rahmen in drei Blöcken 
von je 20 m Länge aus Beton B 300 und Betonstahl III hergestellt. 
Die unterirdische Fußgängeranlage erhielt dagegen wegen der 
sehr großen Stützweiten eine vorgespannte Plattenbalkendecke 
aus Beton B 450 mit Spanngliedern für 110 t Vorspannung 
(Abb. 7) 

Als Abdichtung der Tunnelbauwerke dient eine PVC-Folie, die 
auf den Decken durch eine 10 cm dicke Betonschicht geschützt 
wird. Seitlich andringendes Sickerwasser gelangt über Einkorn-
Betonfi ltersteine zu beidseitig angeordneten Entwässerungslei-
tungen und dann über Querleitungen aus Steinzeugrohren in 
einen Sohlenkanal. — Für die Entwässerung des Fußgängertun-
nels sorgt eine Schmutzwasserhebeanlage, da eine natürliche 
Vorflut nicht gegeben ist. 

Vorgespannte Platten-
balkendecke für den Fuß-
gängertunnel unter dem 
Königswall 
(Stand: 4. September 1970) 
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Das dicht anstehende 8 geschossige Bundesbahngebäude mußte 
gegen die Baugrube des Stadtbahntunnets gesichert werden. 
Hierfür ist eine Bohrpfahlwand aus 32 Einzelpfählen 0 je 90 cm 
mit Hilfe einer sog. Benotoanlage errichtet worden (Abb. 8). Zur 
Ausführung wurde zunächst ein starkwandiges Rohr unter Dreh-
bewegungen hydraul isch in den Boden gepreßt. Der Aushub er-
folgte mit einem Greifer derart, daß immer ein Erdkern im Rohr 
stehen und somit eine Auf lockerung des umgebenden Bodens 
vermieden blieb. Nach Erreichen der Soll-Tiefe wurde die Pfahl-
sohle gesäubert, danach die Bewehrung eingebaut und abschlie-
ßend der Beton eingebracht, welcher beim Ziehen der Verrohrung 
gleichzeit ig verdichtet wurde und so eine enge Verspannung mit 
dem Boden erhielt (Abb. 9). 

Bei diesem Stadtbahn-Baulos ist die Netzplantechnik angewandt 
worden, um die Vielzahl von Einzelvorgängen innerhalb der vor-
handenen Zeit sachgerecht abwickeln zu können. Im Rahmen der 
Bauablaufsplanung ließen sich so Umfang, Zeitbedarf und Reihen-
folge der Tei l le istungen unter Beachtung der ört l ichen und ter-
minl ichen Gegebenhei ten bei opt imaler Ausnutzung aller techni-
schen Mögl ichkei ten vorausbest immen. Neben mehreren Varia-
t ionen im Bauablauf gab der Netzplan wertvol le Hinweise für die 
Termingestal tung, den rat ionel len Einsatz von Personal und Ge-
räten sowie für die Mit te lberei tstel lung. Bei Störungen im Arbeits-
ablauf konnten wiederhol t die zeit l ichen Verschiebungen der 
nachfolgenden abhängigen Akt iv i täten erkannt und durch Um-
disposi t ionen ausgegl ichen werden. 
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