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ZUM NEUEN JAHR

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

Kurz vor Weihnachten, am 21. 12. 1970, wurde der mittels einer
Tunnelvortriebsmaschine aufgefahrene Wasserstollen Oker-
Grane durchschlagig.

Im neuen Jahr werden wir eine Tunnelvortriebsmaschine mit
groBem 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 Kiirze ein neues
Verfahren erproben. So ist Deilmann-Haniel auf vielen Gebieten
tatig, um bewahrte 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 verstandnisvoller Zusammenarbeit die Ein-
fuhrung neuer Verfahren in verschiedenen Gebieten unserer
Tatigkeit ermdglicht haben. Unseren Fachkollegen in Bergbau
und Bauwesen und unseren Mitarbeitern gelten unsere guten
Wiinsche flir das Jahr 1971.

GESCHAFTSFUHRUNG UND BETRIEBSRATE
DER DEILMANN-HANIEL GMBH






Nach dem geologischen Gutachten waren auBerordentlich schwie-
rige geologische Verhéltnisse zu durchfahren. AuBerdem ist die
Stollentrasse aus geologischen und wasserrechtlichen Griinden
zweimal geknickt und zuséatzlich noch mit leichten Kurven am Ein-
und Auslauf versehen. Insgesamt also ein schwieriges vermes-
sungs- und auffahrtechnisches Problem.

Der Stollen verlauft fast ausschlieBlich in Gesteinen, die in der Zeit
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 Sté-
rungen durchsetzt wurden.

Den groBten Anteil hat mit 5550 m der »Kahlebergsandstein«, der
aus einer intensiven Wechselfolge von Schiefer- und Sandstein-
banken wechselnder Méachtigkeit besteht.

Die Sandsteinbinke haben Druckfestigkeiten von 2000—2400 kp/
cm?, sind also 7 bis 8 mal so hart wie ein Beton der Glteklasse
B 300. Ihr Quarzgehalt liegt Giber 60°%0. Beim Bohren wirkt dieser
Quarzanteil auBerordentlich verschleiBend auf die Werkzeuge.
Durch die Auffaltung und tektonische Beanspruchung des Ge-
birges traten Wasserzuflisse auf, die die Bohrarbeiten auBer-
ordentlich behinderten, zu Schwierigkeiten in der Abférderung
fithrten und insgesamt bis zu 300 I/sec. = 18 cbm/min betrugen.

Die Bauarbeiten wurden am 4.3.1968 mit der Einrichtung der
Baustelle begonnen. Der Antransport der Tunnelvortriebsma-
schine, die auf der Hannover Messe 1968 ausgestellt worden war,
erfolgte am 14. Mai. In Rekordzeit erfolgte die Montage, so daB
der Probelauf schon am 24. Mai 1968 stattfinden konnte.

Zunachst muBten vom Granetal aus ca. 1400 m mitteldevonische




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 Tagesbestleistung bei 45,30 m lag.

Nach 1675,42 m wurde der Vortrieb gestoppt und der Durchmesser
auf 2,80 m verringert. Die hydraulische Kapazitét des Stollens, die
bisher 20 m%/sec betragen hatte, sollte von hier an nur noch
16 m%/sec betragen.

Die Bohrarbeiten im Kahlebergsandstein brachten eine Menge
neuer und ungeloster Probleme sowohl flir die Bohrwerkzeuge als
auch flr den Betrieb der Maschine, wobei die enormen Wasser:
zuflisse aus dem Gebirge der komplizierten elektrischen Einrich-
tung der Tunnelvortriebsmaschine hart zusetzten und die Abfor-
derung des Bohrgutes aufBerordentlich schwierig gestalteten.

Es konnten vom 24. Mai 1968 bis 31. Dezember 1968 immerhin
1870 m, einem Monatsdurchschnitt von 267,16 m entsprechend,
gebohrt werden. Zu unserem Entsetzen und trotz aller Anstren-
gungen sank diese Leistung im Jahre 1969 auf 1642,90m =
136,90 m pro Monat, wobei Monate mit unter 100 m Auffahrung
und enormen Stillstinden alle Beteiligten nahezu verzweifeln
lieBen.

In zdher und muhevolier Kleinarbeit und intensiver Zusammen-
arbeit mit dem Hersteller der Tunnelvortriebsmaschine, der
Demag in Duisburg, dem Lieferanten der Bohrwerkzeuge, der
Fa. Séding & Halbach in Hagen, gelang es jedoch, ein Problem
nach dem anderen zu l0sen oder doch in den Griff zu bekommen,
so daB im Jahre 1970 unter schwierigsten Bedingungen, aus-
schlieBlich im Kahlebergsandstein, 2650,80 m, einem Monatsdurch-



schnitt von 230,50 m entsprechend, gebohrt werden konnten. Hier-
bei muB berlcksichtigt werden, daB die Schwierigkeiten in der
Forderung mit zunehmender Stollenldnge gréBer wurden.

Da die Harzwasserwerke aufgrund ihrer Wasserliefervertrage auf
das Fruhjahrsschmelzwasser 1971 unbedingt angewiesen waren,
begannen wir im Einvernehmen mit dem Auftraggeber im April
1970 vom Okertal her einen bergméannisch vorgetriebenen Gegen-
ortbetrieb, der unter Einsatz konventioneller Mittel, wie Salzgitter-
lader HL 400, Atlas-Copco-Bohrhammern und 300 | GroBraumfor-
derwagen, eine Durchschnittsleistung von 129,41 m/Mon. oder ins-
gesamt 1099,35 m mit Bestteistungen von 13 m in 2 x 10 Stunden
erbrachte.

Berlicksichtigt man die Tatsache, daB3 dieser Betrieb durch das
bereits fertiggestellte Einlaufbauwerk abgewickelt werden muBte,
auBerdem bei nicht unerheblichen Wasserzuflissen abfallend ge-
fahren wurde, so ist die gute Leistung der Mineure und der tech-
nischen Aufsicht besonders anerkennend zu wiirdigen.

Am 21. 12,1970, um 10.40 h, war es nun soweit. Vor einer grof3en
Anzahl| geladener Géaste, Angehoriger der Arbeitsgemeinschaft
und der Belegschaft wurde ein in der Welt bisher einmaliges Pro-
jekt abgeschlossen, als nach einer Bohrstrecke von 6166,88 m die
Stollenvortriebsmaschine zum konventionell aufgefahrenen Ge-
genort durchbrach.

Vor Ort herrschte eine drangvolle Enge, weil auBer geladenen
Gasten noch unzéhlige Fotoreporter sowie Rundfunk und Fern-
sehen mit ihren technischen Einrichtungen und Scheinwerfern
Platz beanspruchten.

Es ist ein unheimliches Gerausch, wenn die Stollenvortriebs-
maschine sich in das harte Gestein friBt. Man hatte den Eindruck,
daB der Fels drohnte und zitterte. Noch 57 cm trennten die
Maschine vom Durchbruch. Dann zeichnete sich in der Mitte des
Stollens ein kleines Loch ab, und Zentimeter fiir Zentimeter schob
sich die Maschine mit groBem Getdse und einem Andruck von
ca. 200 t durch die Felswand nach vorne. Eine geraume Zeit nahm






die unvermeidliche Staubentwickiung die Sicht. Als die Maschine
jedoch stillstand und der Staub sich verzogen hatte, konnte unser
dienstéltester Steiger Konrad Berteis durch den Bohrkopf nach
vorne kriechen und dem zustdndigen Bauleiter, Heinz Zacker-
zewski, sowie dem anwesenden Bauhern, Dr. Martin Schmidt, den
vollzogenen Durchschlag melden.

Das groBe Ereignis wurde nach bergmannischer Art mit einem
zunftigen Schnaps begossen und gebiihrend gefeiert.

An dieser Stelle soll auch der groBartigen Leistung der Mark-
scheider und Vermessungstechniker gedacht werden, denen unser
Dank gebiihrt, daB der Stollen, trotz aller vermessungstechnischen
Schwierigkeiten, so genau zum Durchschlag geflihrt werden
konnte. Die Abweichung in der Hohe betrug ganze 10 mm!

Mit dem Durchschlag des Stollens ist die endglltige Fertigstel-

lung in greifbare Nahe gerlckt. Nach der Demontage der Ma-
schine, der Lutten, Rohre und Versorgungsleitungen soll Ende
Januar 1971 das erste Wasser durch den Stolten n 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 wiirdigte in einer anschlieBenden Rede den
unternehmerischen Wagemut der ausfiihrenden Firmen, des
Maschinenhersteilers und des MeiBellieferanten. Seine Rede sei
ihrer Bedeutung wegen im Anhang hinzugefligt.

Wir hoffen, daB die gllickliche Vollendung dieses lédngsten im
Hartgestein gebohrten Stollens Ansporn zu weiterer Leistung ist
und hoffentlich auch vielen Auftraggebern den Mut gibt, weitere
Auftrage an die technischen Pioniere zu vergeben.

Herr Dr. Schmidt, Harzwasserwerke, hielt die folgende Ansprache

Meine Damen und Herren!

Namens der Harzwasserwerke mochte ich noch einmal alle ge-
meinsam begriBen und lhnen danken, daB Sie unserer Einladung
zum Durchschlag des Oker-Grane-Stollens 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-
lenvortriebsmaschine in diesen konventionell vorgetriebenen Teil
durchgebrochen. Was hier seit dem 20. Mai 1968 geschehen ist,
kann man ohne jede Ubertreibung als Weltbestleistung bezeich-
nen. Es gibt durchaus léangere Stollen, auch hier bei uns im
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Harz. Es gibt auch bereits gebohrte Stollen seit einigen Jahr-
zehnten, die langer sind. Was es aber noch nicht gegeben hat,
ist ein so langer gebohrter Stollen in einem so extrem harten
Gestein, wie es der Kahlebergsandstein ist. Hier ist eine echte
Pionierarbeit flir den Stollenbau geleistet worden.

Mit dem Durchschlag riickt die endgliltige Fertigstellung des
Stollens n greifbare Nahe. Fiir die Harzwasserwerke ist dies ein
wichtiges Ereignis. Dieser Stollen wird es uns gestatten, die uns
gestellten Aufgaben weiter in verstarktem Umfang zu erfillen.
Die Uberleitung von Wasser aus der Okertalsperre in die Grane-



talsperre bedeutet einen weiteren verstarkten Hochwasserschutz
fur das Okergebiet. Der Oker-Grane-Stollen bringt aber, und das
dirfte seine Hauptaufgabe sein, die Ldsung des jahrzehntelang
umstrittenen Problems der Heranziehung von Okerwasser fiir die
Trinkwasserversorgung. Wir kdnnen in Zukunft nicht nur betracht-
liche Mengen Wasser aus dem Gebiet der Oker einschlieBlich der
Gose flir die Trinkwasserversorgung heranziehen. Der Oker-
Grane-Stollen ist fir uns auch — langfristig gesehen — der erste
Schritt fiir die ErschlieBung weiterer Wassermengen flir die
Trinkwasserversorgung im Zentralbereich des Harzes und schlieB-
lich auch fir die ErschlieBung weiterer Trinkwassermengen im
Slidharz selbst. Der Oker-Grane-Stollen wird eine der Haupt
schlagadern der TrinkwassererschlieBung im Harz schlechthin
sein.

Die Stunde des Stollendurchschlags st eine Stunde des Dankes
an alle Beteiligten.

Der Dank der Harzwasserwerke gilt zuerst und ganz besonders
der Arbeitsgemeinschaft Oker-Grane-Stollen, bestehend aus den
Firmen Wix & Liesenhoff, Dortmund, Gebr. Abt., Mindelheim, und
Deilmann-Haniel, Dortmund. Sie haben, dazu darf man Ihnen nur
gratulieren, den Mut gehabt, dieses Werk, diese Pionierarbeit,
hier in Angriff zu nehmen, um es in der Zeit von zweieinhalb
Jahren zu vollenden. Der GroBteil der Fachwelt hatte 1967, als
wir diese Arbeiten ausgeschrieben haben, behauptet, einen Stol-
len im Kahlebergsandstein, zumal noch bei dieser enormen
Lédnge, kbnne man nicht mit einer Maschine auffahren. Es war
damals der Mut weniger einzelner, die einen Sondervorschlag
gemacht haben, der dann in der vorliegenden Form ausgef(ihrt
worden ist. Man kann ohne Ubertreibung sagen, daB die Arge
Oker-Grane-Stollen hier ein Stiick Stollenbaugeschichte geschrie-
ben hat. Dank sagen moéchte ich der Herstellerfirma der Stollen-
vortriebsmaschine, der Firma Demag AG Duisburg. Ich glaube,
Sie sind mit mir einer Meinung, daB man der Demag zu dieser
Leistung ebenfalls gratulieren kann. Zur Zeit der Ausschreibung
haben alle Hersteller von Stoltenvortriebsmaschinen, aus Europa
und aus Ubersee, Uberlegungen angestellt, den Oker-Grane-
Stollen zu bohren. Von einer Uberseeischen Firma ist bekannt, daB
sie gesagt hat, in dem Gestein kdnne man nicht bohren. Die
Demag hat bewiesen, daB man es kann. Nicht unerheblichen
Anteil hat die Herstellerfirma der BohrmeiBel, die Firma So6
ding & Halbach, die hier umfangreiche Entwicklungsarbeiten ge-
leistet hat. Es spricht fiir das, was hier geleistet worden ist, daB
Erwégungen, amerikanische BohrmeiBellieferanten hier einzu-
schalten, letztlich doch zuriickgestellt worden sind, weil man ein
fach nichts Besseres als von der Fa. S6ding & Hatbach auftreiben
konnte.

Den Oker-Grane-Stollen als Teilstliick des Projektes Granetal-
sperre haben die Harzwasserwerke unter der behdrdlichen Auf-
sicht des Verwaltungspréasidenten in Braunschweig durchgeilhrt.
Fir die Unterstitzung und die gute Zusammenarbeit, die wir
dabei erfahren haben, mochte ich Dank sagen. Einen Stollen kann
man nicht bauen, ohne mit dem Bergamt in Beriihrung zu kom
men. Das Bergamt Goslar hatte es (ibernommen, die Bauliber-
wachung durchzufiihren, woflir ich herzlich danken méchte. Mein
personlicher Dank geht an alle Mitarbeiter der Harzwasserwerke,
die hier beim Stollenbau eingesetzt gewesen sind. Ein beson-
deres Lob, glaube ich, haben die Vermessungsleute verdient, die
es — und das erscheint selbst den Bauingenieuren noch als
kleines Wunder — fertiggebracht haben, daB die beiden Stollen-
abschnitte sich genau getroffen haben

Aber was nlitzen alle Leistungen der Vermessung, wenn sich nicht
geniligend Bergleute zusammenfinden, die hier in harter Arbeit,
in geféhrlicher Arbeit unter Tage Monate, jahretang unter harten
Bedingungen zu arbeiten hatten. Aus diesem Grunde gilt zum
SchluB mein ganz besonderer Dank allen Bergleuten, die hier

tétig gewesen sind, tatig auf der maschinell vorgetriebenen Seite,
tatig aber auch hier, wo in altbewahrter konventioneller Bauweise
der Stollen aufgefahren worden ist. DaB8 wir dieses Werk in zwei-
einhalbjahriger Bauzeit ohne nennenswerte Unfélle haben durch-
fihren konnen, ist vor allem ihr Verdienst und erfitlt uns alle mit
Freude und mit Stolz.

Der Durchschlag des Oker-Grane-Stollens ist noch nicht die Fer-
tigstellung des Stollens. Er ist vergleichbar dem Richtfest bei
einem Haus. Die offizielle Inbetriebnahme wollen wir, nachdem
wir bereits zwischenzeitlich unter gewissen Provisorien Wasser
werden Ubergeleitet haben, im Friihjahr oder Frilhsommer des
kommenden Jahres zusammen mit der Grundsteinlegung unseres
Wasserwerkes an der Granetalsperre vornehmen. Hierzu werden
wir Sie alle, die Sie an diesem Vorhaben mitgewirkt und die Sie
uns bei unseren Bemiihungen unterstlitzt haben, nochmals ein
laden.

GroBraume
im Rheinischen
Schiefergehirge

Ein neues Verfahren im Felshohlraumbau

Von Dipl.-Ing. Andreas Menzel

Im Juni 1967 nahm die Arbeitsgemeinschaft Los V ihre Tatigkeit
auf. Flr ein groBeres Stollenbauprojekt im Rheinischen Schiefer-
gebirge hatten sich die Firmen Julius Berger AG, Alfred Kunz & Co.
und Deilmann-Haniel GmbH zusammengeschlossen. Bei den aus-
zufuhrenden Arbeiten handelte es sich um den Vortrieb und
Ausbau eines Systems parallel verlaufender Stollen, die durch
Querstollen miteinander verbunden sind.

Als zu durchorterndes Gestein steht ein unterdevonischer Schie-
fer an, dessen Gesteinsfestigkeiten zwischen 100 und 2000 kp/cm?
schwanken und dessen Gebirgsklassifikation zwischen standfest
und rollig wechselt. Das Gebirge ist durch die tektonischen
Beanspruchungen stellenweise stark zerstort; auBerdem weist es
einen quarzitischen Charakter auf, wobei die Quarziteinlagerun-
gen eine Machtigkeit bis zu 40 cm erreichen konnen.

Auf Grund dieser Gebirgsstruktur war der probeweise Einsatz
einer Vortriebsmaschine vom Typ EV 100 der Fi a Eickhoff nicht
erfolgreich (Bild 1). GroBe technische Schwierigkeiten, geringe
Vortriebsleistung und hohe MeiBelkosten waren ausschlaggebend
fir den Abbruch des Versuchs. Es war zu erkennen, daB der
Einsatz dieser Teilschnittmaschine in einem Gebirge mit den vor-
liegenden Gesteinsfestigkeiten technisch und wirtschaftlich nicht
Zu vertreten war.

In konventioneller Vortriebswe se wurden daraufhin bis zum Mal
1969 ca. 2200 laufende Meter Stollen aufgefahren. Die Aus-

9



10

bruchsquerschnitte lagen dabei zwischen 12 und 65 m2 Zum
Abbohren der einzelnen Abschlage (Abschlagsldnge bis max.
2,40 m) stand ein Bohrwagen der Firma Krupp, bestiickt mit zwei
schweren Krupp-Bohrhammern auf Lafetten, zur Verfligung, der
sich m dreischichtigen Betrieb bei max. 12 Ortern bestens be-
wéhrt hat (Bild 2).

Der Ausbau der Stollen erfolgte im standfesten und nachbrichi-
gen Gebirge in bewehrtem Spritzbeton mit Starken von 5—20 cm
und einer bzw. zwei Lagen Baustahlgewebe. Gebirgszonen mit
geringer Standfestigkeit (stark nachbriichig bis rollig) wurden
grundsatzlich mit Stahlbégen verbaut und mit bewehrtem Unter-
zug-Spritzbeton wechselnder Stirke ausgebaut. Diese allgemein
Ubtiche Methode der Reihenfolge von vorlaufigem Verbau und
endgiiltigem Ausbau ist zwar hinsichtlich der gestellten Sicher-
heitsanforderungen die beste, hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit
jedoch kaum mehr zu vertreten. Seit l&ngerer Zeit ist daher die
Berg- und Stollenbautechnilk auf der Suche nach einem technisch
vorteilhafteren und wirtschaftlich vertretbaren Ausbausystem.

Im Sommer 1968 wurde deshalb an zwei Versuchsstrecken im
rolligen Gebirge ein neues Verfahren des Verbaues bzw. Aus-
baues angewandt. Es handelt sich hierbei um den erstmaligen
Einsatz der Betonringbauweise mit WK-Schalungs- und Armie-
rungsblechen »»System Bernold« im Stollenbau (Bild 3).

Die WK-Bleche wurden ausgehend von dem Ziel entwickelt, in
einem einzigen Arbeitsvorgang einen Verbau und gleichzeitig
ein Traggewodlbe aus bewehrtem Beton zu schaffen und dies bis
an die Ortsbrust heranzufihren, wobei der innige Verbund
zwischen Ausbau und Gebirge auch bei Sprengerschitterungen
erhalten bleiben sollte (Bild 4). Es handelt sich dabei um speziell
gestanzte und auf Profil gebogene Bleche {(Normabmessungen:
1080 mm x 1020 mm, Blechstarke: 1—5 mm), die — Schalung und
Armierung zugleich — auf Grund ihrer Sickenform einen echten
Beton-Stahl-Verbund gewahrleisten. Beim Ausbau mit WK-
Biechen werden nach erfolgtem Ausbruch und Abtransport des
Haufwerks die Montagebdgen im Abstand von je 1 m aufgestellt
und eingerichtet. Auf die Bégen werden von beiden Seiten aus
die WK-Bleche aufgelegt und untereinander mit Riegeln verbun-
den. Wahrend des Betoniervorganges werden die Bleche in der
Firste zu einem Ring geschlossen. Verwendet wird ein Pump-
beton der KorngroBe 0—30 mm, der Konsistenz K 2 mit einem
Wasser-Zement-Faktor WZ = 0,5. Die Gesamtstdrke des Aus-
baues betragt mindestens 25 cm Stahlbeton, wird aber durch
Mehrbeton infolge Mehrausbruchs vergroBert. Nach Fertigstel-
lung des gesamten Ausbaues werden die Bleche zum Korrosions-
schutz mit einem Spritzmdrtel Giberzogen.



Nach eingehender Begutachtung der Elastizitdt des Ausbaues,
des homogenen Verbundes zwischen Gebirge und Beton und
nach einer geodatischen Beobachtung uber das Setzungsverhal-
ten konnte die Eignung der WK-Bleche fir den Ausbau nicht stand-
fester Gebirgszonen festgestellt werden.

Auf Grund der bei den Versuchsstrecken gemachten guten Er-
fahrungen und der angestellten Beobachtungen erhielt die Arge
Los V einen weiteren Zusatzauftrag zur Auffahrung eines GroB-
raumstollens und dessen Ausbau mit WK-Blechen.

Die Auffahrung des geforderten groBen Querschnittes von ca.
80 m? (Sohlbreite: 9,80 m, Firsthdhe: 8,30 m) auf einer Lénge
von ca. 220 m erfolgte in einer abgewandelten belgischen Bau-
weise. Dabei wurde zunéchst die Kalotte mit einem Querschnitt
von ca. 45 m? aufgefahren und mit WK-Blechen ausgebaut. Die
StéBe des ersten Ausbauabschnittes wurden durch eine Reihe
4,50 m langer Kunstharzklebeanker gesichert. Diese Ankerreihe
war notwendig, um bis zur vollen Tragfahigkeit des endgiltigen
Ausbaues die resultierenden Auflagerkrafte der Kalotte aufzu-
nehmen (Bild 5). Nach erfolgtem Kalottenausbau wurde die
Strosse wechselseitig in einer Héhe von ca. 3,00 m bis zur end-
gliltigen Sohle nachgeschossen und ausgebaut. Uber der Sohle
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wurde die Strosse nochmals durch eine Ankerreihe gesichert
(Bild 6).

Die Abschlags- bzw. Ausbauldngen im standfesten und nach-
brichigen Gebirge betrugen 2,00 m, wurden allerdings in stark
nachbriichigen bis rolligen Zonen auf die Hélfte reduziert. Da-
durch war es moglich, die Standzeit des Gebirges zwischen
Ausbruch und volltragfahigem Ausbau zu verkiirzen. Auf einen
vorlaufigen Verbau konnte vollkommen verzichtet werden. Als
zusatzliche SicherheitsmaBnahme wurde in einem Kreuzungs-
bereich, dessen Gebirgsstandfestigkeit sehr gering war, der
Querschnitt des Kalottenvortriebs auf 25 m? verringert und die
Strosse in zwei Stufen nachgeholt.

Durch diese MaBnahmen und durch die erstmalige Anwendung
der Betonringbauweise mit WK-Blechen gelang es, in dem hin-
sichtlich seiner felsmechanischen Eigenschaften unglinstigen
Rheinischen Schiefergebirge einen GroBraum der genannten Ab-
messungen mit gutem Erfolg und zu fiir den Bauherrn wirtschaft-
lich veriretbaren Kosten aufzufahren. Dabei bewegten sich die
ausfiihrenden Baufirmen in technischem Neuland und konnten
nur auf die eigenen Erfahrungen zurtickgreifen, die sie bei den
kurzen Versuchsstrecken gewonnen hatten.

Die bei der Arge Los V gemachten Erfahrungen beim Ausbau
von Felshohlrdumen groBer Querschnitte, von Profildnderungen,
Kreuzungsbereichen und Kurven verschiedener Radien zeigen
den groBen Anwendungsbereich der Betonringbauweise mit WK-
Schalungs- und Armierungsblechen »System Bernold« auf und
lassen weitere Einsatzmoéglichkeiten im Tunnel- und Stollenbau
sowie im Berg- und Schachtbau als Verbau- bzw. Ausbaumittel
erkennen (Bild 7).



Unter einem Kanaldeckel

Ende des vergangenen Jahres wurden die Arbeiten auf unserer
Baustelle »Paderborner StraBe« in Dortmund-Kérne abgeschlos-
sen. Hierbei handelte es sich um die Ausbaustufen V und VI des
Vorfluters »Gartenstadt Nord« und das Kreuzungsbauwerk Nr. 26.
Alle drei Auftrdge erhielt Wix & Liesenhoff durch dem Auftrag-
geber (Stadt Dortmund) eingereichte Sondervorschlége.

Der Kanal — 750 m im Dortmunder Mergel mit einem Durchmesser
von 2,00 m — wurde mit der Tunnelvortriebsmaschine, Fabrikat
Demag, Type 21H, aufgefahren. Uber diese Ausfiilhrungsart
konnte schon mehrmals berichtet werden. Neu war die GréBe des
abschlieBenden Schachtbauwerkes Nr. 26.

Um die groBen Héhenunterschiede der einzelnen hier zusammen
treffenden Kandle Uberbriicken zu kénnen, entschied sich das
Tiefbauamt der Stadt Dortmund fir die Ausbildung des Kreu-
zungsbauwerks als Kreisel. Als Mauerwerksbau mit einem AuBen-
durchmesser von 7,00 m und einer Sohlentiefe von rd. 19,00 m
ist es das groBte Bauwerk dieser Art in Dortmund.

Bei der Wahl fiir den Verbau der Baugrube (14,00 x 10,00 m) war
zu beriicksichtigen, daB an dieser Stelle die Tunnelvortriebsma-
schine nach AbschluB der Bohrarbeiten demontiert, gehoben und
verladen werden sollte, Daher muBte auf Aussteifungen in den
Hauptachsen der Grube verzichtet werden. Gewéhlt wurden
Hoesch-Leichtspundwénde, die in zwei Staffeln bis zu einer Tiefe
von 12,00 m eingerammt und mit Tragerrahmen aus IPB 300 mit
Eckaussteifungen ausgesteift wurden.

Das Bauwerk selbst besteht aus zwei Schachtréhren; der innere
Schacht dient der Befahrung des Bauwerkes, der duBere Kreis-
ring der Abfuhrung des aus den einzelnen in verschiedenen
Héhen einmiindenden Kanélen anfallenden Abwassers.

Dieses stirzt auf einer Schraubenlinie mit einem Durchmesser
von 4,30 und einem Gefalle von 1:1,5 in den Vorfluter.

Der Beginn der Bauarbeiten war abhéngig von der Fertigstellung
des Hauptsammlers und fiel — wie konnte es anders sein — in
den Winter 1969/70. Um eine Ausfiihrung wéhrend der sonst in
der Bauindustrie Ublichen »Ruhepause« zu ermdglichen, wurde
die gesamte Baugrube mit einer Schutzkonstruktion aus Gerist-
bohlen und Zeltplanen abgedeckt. Fiir die Materialbeschickung
verblieben jederzeit verschlieBbare Offnungen. Die Baugrube
selbst wurde mit Warmluftgeblasen beheizt und mit Tiefstrahlern
beleuchtet. So konnten trotz Schnee und Frost die Arbeiten zlgig
durchgefiihrt werden, lediglich unterbrochen von einigen Zwangs-
pausen, die durch Kabeldiebstahle verursacht wurden

Um den Schwierigkeiten beim Einschalen der Schraubenlinie
(GeschoBhthe = 8m) zu entgehen, wurden auf der Baustelle
hergestellte Stahlbetonfertigteile verwendet. Bei der AuBenisolie-
rung kam zum erstenmal eine 4 mm starke Beschlchtung mit einer
Kunststoff-Gewebe-Einlage zur Anwendung, die das Bauwerk, das
etwa 10 m hoch im Grundwasser steht, wie eine Haut umschlieBt.

Beim Herstellen der Kanalanschlisse Uber gesondert vorgela-
gerte Absturzbauwerke kam es noch einmat im Juni zu unge-
wollten Unterbrechungen. Die in Betrieb befindlichen Kanale
fihrten nach starken Gewitterschauern so viel Wasser, daB sie
selbst brachen und Teile des fertiggestellten Schachtes mit in die
Tiefe rissen.

Heute erinnern nur noch drei Schachtdeckel mit einem Durch-
messer von 60 cm daran, daB hier unter der StraBe ein Bauwerk
mit einem Kostenaufwand von dreiviertel Mio. DM entstand.

Obering. Horst Dieter Ostwinkel
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Erddlversorgung der Bundesrepublik

Entstehung, Ziele, Aufgaben der
,,Deutsche Erdolversorgungsgesellschaft mbH Deminex*
und ihre bisherige Tatigkeit

Von Dipl.-Volkswirt Peter Schweinhage

Die Frage einer ausreichenden Beteiligung nationaler deutscher
Mineral6lgesellschaften an der Erddlversorgung der BRD ist in
der Offentlichkeit und im Parlament zunehmend in den Blickpunkt
des Interesses gerlckt. Damit hat auch der Name »DEMINEX«
immer mehr an Bedeutung gewonnen.

Im vergangenen Jahrzehnt ist der Energiebedarf in der BRD
stdrker gestiegen, als die meisten Energieexperten vorausgesagt
hatten. Seit 1957 hat zudem der Strukturwandel innerhalb der
zur Versorgung bestragenden Energietrager Mineraldl, Kohle,
Gas, Atom- und Wasserkraft die Rolle des Mineraldls immer
mehr in den Vordergrund gerickt. Entscheidend war dabei die
absolute wie relative Zunahme des Mineraldls innerhalb dieser
Energietrager. Aus diesem Grunde wird die Versorgungssicher-
heit mit Roho}l und seinen Produkten immer wichtiger. Dies gilt
um so mehr, als im Jahre 1969 das Angebot aus inlandischer Foér-
derung nur noch anndhernd 8 Mio. Tonnen zur Deckung des
hiesigen Verbrauches von insgesamt 110 Mio. Tonnen beige-
steuert hat.

Heute stellt sich daher die drdngende Frage, ob unter versor-
gungspolitischen Gesichtspunkten der ricklaufige Marktanteil
heimischer Mineraldlgesellschaften bei der Versorgung des deut-
schen Marktes ohne weiteres hingenommen werden kann.

Bis vor einiger Zeit konnte diese Versorgung des deutschen
Marktes auch in Krisenzeiten durch Beziige aus dem Ausland
(vor allem durch Lieferungen aus dem groBen Forderpotential der
anglo-amerikanischen Gesellschaften) als gesichert gelten. Dieser
Nachschub ist jedoch heute nicht mehr selbstverstandlich. Vor
der OECD haben Vertreter der USA im Friihjahr dieses Jahres auf
eine einschneidende Verdnderung aufmerksam gemacht. Sie
haben erklart, daB von 1975 an im Krisenfalle Auswirkungen auf
die Dispositionen der den européischen Markt beliefernden
amerikanischen Gesellschaften denkbar sind. Sollte also von
diesem Zeitpunkt an eine Bedarfslicke in Europa entstehen, so
ist es keineswegs mehr sicher, da amerikanische Unternehmen
diese Lucke durch zusatzliche Lieferungen schlieBen kdnnen. Die
Vereinigten Staaten denken zuerst an ihren riesigen eigenen
Bedarf. Europa rangiert an zweiter Stelle.

Diese Aussicht hat die Diskussion um die Erhaltung eines be-
stimmten Marktanteils am Mineraldlmarkt der BRD durch inlan-
dische Gesellschaften wesentlich beeinfluBt. Dabei ist klar: Die
deutschen Gesellschaften kdonnen nur dann einen erheblichen
Beitrag zur VergroBerung der Versorgungssicherheit des hiesigen
Marktes liefern, wenn es ihnen auf lange Sicht gelingt, eine
nennenswerte eigene Rohdlbasis im Ausland aufzubauen.

Ursachen des anteiligen Riickgangs deutscher Gesellschaften
bei der einheimischen Mineraldlversorgung

Bereits seit Jahren sind einige groBe Industrieldnder, allen voran
die USA, bemiiht, das Mineraldlangebot auf ihrem Inlandsmarkt
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ren nationalen europdischen Gesellschaften, wie u.a. die ENI,
ERAP und Hispanoil, die UberschuBsituation am internationalen
Erddlmarkt nicht starker zum Ausbau einer eigenen Position im
Ausland nutzen konnte.

Das Basisprogramm der Bundesregierung fiir die Mineraldlpolitik
vom Februar 1969 als Grundlage fiir die Entstehung der »neuen«
DEM NEX

Im Jahre 1968 hat sich die Bundesregierung jedoch dazu veranlaBt
gesehen, den auf dem deutschen Markt tatigen inlandischen
Mineral6lunternehmen eine sogenannte Starthilfe zu geben, um
ihnen die Aufrechterhaltung ihres Marktanteils in der BRD zu
ermoglichen.

Am 24. Februar verkiindete die Bun-
desregierung ein Basisprogramm flr

der Gelsenberg AG zur DEMINEX wechselte, leitet den betriebs-
wirtschaftlichen, finanzwirtschaftlichen sowie juristischen Bereich.
Dr. Zuncke, der von der Wintershall AG zur DEMINEX kam, ist
fir den technischen Bereich der Exploration und Exploitation zu-
sténdig.

Die Kontrolle der Geschaftsfihrung durch die Gesellschafter er-
folgt liber einen Beirat, dem unter der Leitung von Staatssekretar
a.D. Dr.J.Rust je ein Vertreter der einzelnen Gesellschafter
angehort.

Geht das Gesellschaftskapital eines Gesellschafters mindestens
zu 25°%, auf ein auslandisches Unternehmen lber, so hat dieser
Gesellschafter seinen Anteil auf die DEMINEX zu Ubertragen. Auf
diese Weise soll einer Uberfremdung der Gesellschaft vorge-
beugt werden.

die Mineraldlpolitik. Diesem Pro-
gramm liegen folgende Zielsetzun-
gen zugrunde:
1. Niedrige Prelse fir Erdélprodukte
2. Sicherung der Erdélversorgung
3. Aufrechterhaltung des Marktanteils
deutscher Mineraldlunternehmen
der Gewinnung oder Verarbeitung
Die Bundesregierung sieht den ge-
eigneten Weg zur Erreichung dieser
Ziele »in einer Mitwirkung der deut-
schen Gesellschaften. Zur Beseiti-
gung wesentlicher Wettbewerbsnach-
teile bedlrfen die in der heimischen
Erddlgewinnung oder -verarbeitung
tatigen deutschen Mineral6lunterneh-
men einer Starthilfe, um die Schaf-
fung einer ausreichenden eigenen
Rohélbasis und einer engen Zusam-
menarbeit der Rohdlversorgung zu
erreichen . . .«

Auf der Grundlage dieses Basisprogramms wurde die »Deutsche
Erddlversorgungsgesellschaft mbH — DEMINEX« gegriindet.

Das Stammkapital dieser neuen Gesellschaft betragt 50 Mio. DM.

Im Grandungsstadium rekrutierten sich die Geschéftsfiihrung und
die anderen Mitarbeiter der DEMINEX weitgehend aus solchen
Herren, die bereits durch ihre Téatigkeit in den Unternehmen der
Gesellschafter die notwendige Erfahrung fir die neue Aufgabe
mitbrachten. Darliber hinaus sind jedoch in der Zwischenzeit
weitere Mitarbeiter aus Praxis und Hochschulbereich zur DEMI-
NEX ‘gestoBen. Als Vorsitzender der Geschéftsflihrung halt Dr.
Herbert Logters die Koordination aller Bereiche in Handen.
Neben Dr. Logters sind als Geschéftsfihrer Dr. Guido Schir-
meyer und Dr. Gerd Zuncke fir die LOsung der gestellten
Aufgabe maBgeblich mitverantwortlich. Dr. Schiirmeyer, der von

Die Aufgabenstellung der DEMINEX

In Ubereinstimmung mit dem zwischen der Bundesregierung und
den deutschen Mineraldlunternehmen abgestimmten Basispro-
gramm sind der DEMINEX folgende Aufgaben gestellt:

1. AufschluB neuer bzw. Kauf fiindiger Rohdlfelder oder Erwerb
von Anteilen an rohélférdernden Gesellschaften — auBerhalb
des Bundesgebietes — im eigenen Namen und flir eigene
Rechnung

2. AbschluB langfristiger Rohdlliefervertrage

3. Rohélbeférderung

Die Gesellschafter sind jedoch frei, auf den oben genannten
Gebieten auch weiterhin selbstandig flr eigene Rechnung und
Gefahr tatig zu sein.

AuBerdem sind die Gesellschafter berechtigt, aber auch verpflich-
tet, das von der DEMINEX geforderte Rohdl entsprechend ihren
Kapitalanteilen zu iibernehmen.

Verarbeitung und Vertrieb des durch DEMINEX gelieferten Roh-
Ols erfolgt dagegen ausschlieBlich durch die Gesellschafter selbst.
Sie versorgen derzeit mit einer Kapazitdt von ca. 30 Mio. to/a
rund 25%. des hiesigen Marktes. Bereits fiir 1975 ist nach der-
zeitiger Planung ein Ausbau dieser Kapazitat auf rund 45 Mio. to/a
vorgesehen.

Dle finanzielle Grundlage

Um langfristig die Versorgung der deutschen Raffineriekapazitaten
mit eigenem Rohdl sicherstellen zu kdnnen, muB die Bundes-
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Volimechanische
Auffahrung

von Gesteinsstrecken

Werksmontage in Kurl

Die von der Arbeitsgemeinschaft Deilmann-Haniel GmbH -—
E. Heitkamp GmbH — Thyssen Schachtbau GmbH flr den unterta-
gigen Einsatz auf der Dortmunder Schachtanlage Minister Stein
vorgesehene Robbins-Streckenvortriebsmaschine (Bohrdurchmes-
ser 4,80 oder 5,10 m licht) traf, wie unseren Lesern aus der Aus-
gabe Nr.6 unserer Werkzeitschrift bereits bekannt, im August
1970 in Dortmund-Kurl ein.

Die Einzelteile der ca. 180 t schweren Maschine wurden unter
weitgehender Hinzuziehung des flr den Untertageeinsatz vor-
gesehenen Personals in einer unserer Werkshallen in Dortmund-
Kurl montiert. Die Montagearbeiten begannen nach Eintreffen
aller Einzelteile Ende August 1970.

Aufgaben der Werksmontage in Dortmund-Kurl waren u. a.:

1. Einbau der von der Siemens AG, Erlangen, fur den Bergbau-
einsatz gelieferten schlagwettergeschitzten Elektrik.

Von insgesamt 690 kW installierter Leistung entfallen allein
540 kW auf die 6 Bohrmotoren.

2. Anpassen der von den Biuttner-Werken, Krefeld, gelieferten
Zyklonetten-Entstaubung.

Die beim Schneidvorgang vor dem Bohrkopf entstehende Staub-
luft wird mit Hilfe eines Ventilators durch den Zyklonetten-NaB-
entstauber gesaugt und gereinigt (150 m3%/m n Ansaugleistung).

Die Anlage wurde nach den Empfehlungen des Dezernats fir
Staub- und Silikosebekdmpfung des Steinkohlenbergbauvereins
entsprechend dem Stand der derzeitigen Technik ausgewahlt und
ausgelegt.

3. Anpassung und Montage der Warmetauscher flir die vorge-
sehene Wetterkiihlung.

Ein Kuhlung der Wetter st bei derartigen Einsdtzen m Stein-
kohlenbergbau im allgemeinen erforderlich, da aufgrund der bei
groBen Teufen vorliegenden hohen Gebirgstemperaturen im Zu-
sammenhang mit groBen Vortriebsgeschwindigkeiten erhebliche
Warmemengen freiwerden, Eine weitere Wettererw&rmung erfolgt
durch die installierte elektrische Leistung von 690 kW. Angestrebt
wird eine Temperatur der ausblasenden Frischwetter von ca.
26° C.

Die Wetterkiihimaschine hat eine Kélteleistung von 320.000 kcal/h.
Sie steht fiir die Dauer der Auffahrung auf der 6.Sohle am
Schacht Hardenberg 2. Uber isolierte Leitungen wird das Kiihl-
wasser durch die Strecke den auf der Vortriebsmaschine montier-
ten Warmetauschern zugeflihrt. In den Warmetauschern erfolgt
dann die Kuhlung der Wetter.

Planung des unternehmerischen Ersteinsatzes
im Steinkohlenberghau

Von Assessor des Bergfachs K.-H. Brimmer

— 1. Fortsetzung —

Die Klimaberechnung fiir den maschinellen Vortrieb wurde von
der Forschungsstelle fiir die Grubenbewetterung beim Steinkoh-
lenbergbauverein unter Zugrundelegung von Sommertempera-
turen und gréBter Streckenldnge vorgenommen.

4. Einbau der in den Werkstatten von Deilmann-Haniel entwickel-
ten Ausbauhilfseinrichtung.

Mit Hilfe dieser Einrichtung wird es moglich sein, den bisher sehr
arbeitsintensiven Ausbauvorgang weitgehend zu mechanisieren.

e
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Die Ausbauhilfseinrichtung schafft die technischen Voraussetzun-
gen, den Ringausbau ohne Unterbrechung des Bohrvorganges
kontinuierlich einzubringen.

Damit ist eine wesentliche Voraussetzung far den angestrebten
hohen Ausnutzungsgrad der Vortriebsmaschine gegeben.

5. Montage des der Vortriebsmaschine nachgeschalteten Band-
systems.

Das der Vortriebsmaschine nachgeschaltete Bandsystem hat eine
Lédnge von ca. 140 m. Die Lange des Bandsystems richtet sich
unter anderem nach der vorhandenen WagengrdBe (1200 | Wagen-
inhalt), dem Bohrquerschnitt und dem maximalen Bohrhub.

Das gesamte System wird von der Vortriebsmaschine wéahrend
des Bohrvorganges mitgezogen. Vortriebsmaschine und nachge-
schaltetes System kdnnen Kurven mit einem kleinsten Radius von
120 m durchfahren.

Die Montage vorgenannter Einrichtungen sowie die sich anschlie-
Benden Funktionspriifungen nahmen ca. 8 Wochen in Anspruch.
AnschlieBend wurde die Maschine demontiert, in die fir den
Transport nach unter Tage erforderlichen bergbaugerechten Ein-
heiten zerlegt und zur Schachtanlage Minister Stein/Flirst Harden-
berg transportiert. Die Maximalgewichte der Einzelteile duriten
12t nicht Uberschreiten. AuBerdem waren hinsichtlich der Be-
grenzung der Einzelteile bestimmte Abmessungen vorgegeben.
Das Einhangen der Maschine im Schacht wurde vom Auftraggeber
geplant und durchgefiihrt. Aufgrund der guten Vorbereitung
konnte diese schwierige Arbeit in 36 Stunden erledigt werden,
woflr allen Beteiligten besonderer Dank gilt.

Gerade diese Arbeiten haben gezeigt, daB speziell fir den Unter-
tageeinsatz konstruierte Vortriebsmaschinen bei grindlicher in-
genieurmaBiger Vorplanung in kiirzester Zeit nach unter Tage
verlagert werden kénnen.

Maschinenmontage und Probelauf in 820 m Teufe

Zur untertdgigen Montage der Maschine waren umfangreiche
bergmannische Vorarbeiten erforderlich.

Hierzu gehdrte auch das Auffahren einer Montagekammer von
20 m Lange, 6 m Breite und 8 m Hdohe sowie eine der Montage-
kammer vorgelagerte Startréhre von 10 m Lange 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. Zwischenzeitlich wurde die Maschine mit eige-
ner Kraft aus der Montagekammer in die Startréhre gefahren und
dort fir den ersten Bohrhub verspannt.

Am 6.1.1971 konnte der erste Hub von 1,10 m Lange gebohrt
werden.

Das gesteckte Planungsziel wurde nach Ablauf von 2 Jahren auf
den Tag genau erreicht. Dieser Erfolg war nur moglich aufgrund
der guten ingenieurméBigen Vorbereitung durch den Auftrag-
geber und die bauausflihrende Arbeitsgemeinschaft Deilmann-
Haniel GmbH, E. Heitkamp GmbH, Thyssen Schachtbau GmbH
unter Federfihrung der Deilmann-Haniel GmbH.

Innerhalb der ersten vier Wochen wurden bereits 250 m Strecke
gebohri und hierbei eine Kurve mit einem Radius von 120 m
durchfahren.

Wir hoffen, lhnen in der nachsten Ausgabe unserer Werkzeit-
schrift einen ersten Erfahrungsbericht (ber die Bohrarbeiten
geben zu koénnen.



Stadthahn in Dortmund

Von Ltd. Baudirektor Dipl.-Ing. F. Niewerth, Dortmund

Der Verfasser ist Leiter des Stadtbahnbauamtes der Stadt Dortmund. [hm
unterstehen Planung und Ausfihrung der Stadtbahn.

An Arbe ten fur Baulos 3 — Fahrtunnel und FuBgéangeranlage siidlich des
Hauptbahnhofes — ist Wix & Liesenhoff im Rahmen der Arbeitsgemeinschaft
Polensky & Zdliner, E. Heitkamp GmbH, Nickel & Eggeling OHG, Schroerbau

beteiligt.

Uber den ersten Spatenstich haben wir bereits in der Nummer 5 der Werk:
zeitschrift berichtet.

Die fiir das Bohren eines Stollens fur einen Hauptvorfluter eingesetzte Vor-
triebsmasch ne hat bereits mehrere Einsétze im Dortmunder Raum bewdltigt.

Allgemeines

Als eine der vordringlichsten Aufgaben zur Strukturverbesserung
des Ruhrgebietes hat die Landesregierung NRW im Entwicklungs-
programm Ruhr 1968 den Aufbau eines regionalen Schnellbahn-
netzes dargestellt. Der 6ffentliche Personennahverkehr soll hier
zukulnftig durch ein Verkehrssystem abgewickelt werden, das aus
dem S-Bahnnetz der Deutschen Bundesbahn und einem ergén-
zenden Stadtbahnnetz bestehen wird; in den 6rtlichen Bereichen
sind darauf abgestimmte Omnibuslinien als Zubringer mit geeig-
neten Umsteigemoglichkeiten einzurichten.

Innerhalb des neuen Systems werden die Verkehrsarten eng mit-
einander verkniipft, deren Fahrpldne aufeinander abgestimmt so-
wie regelméBige und kurze Zugfolgen bei einheitlichen Beférde-
rungstarifen angeboten. Sicherheit, Schnelligkeit, Punktlichkeit
und auBerdem Bequemlichkeit sollen das integrierte S-Bahn- und
Stadtbahnsystem auszeichnen. In seinem Endausbau diirfte es
den Mobilitatserfordernissen der Bevélkerung des Ruhrgebietes
genligen und damit zur Verbesserung der allgemeinen Lebens-
bedingungen im Revier wesentlich beitragen

Bei der Stadtbahn Ruhr handelt es sich um ein regionales,
schienengebundenes, mit hoher Reisegeschwindigkeit ausgestat-
tetes und kreuzungsfrei gefiihrtes Verkehrsmittel, das mit spezielt
daflir entwickelten Stadtbahnwagen der dichten Verbindung der
Zentren des Ruhrgebietes dienen soll, und zwar insbesondere
jener, die nicht oder nicht geeignet an die S-Bahn angeschlossen
werden.

Im Rahmen der Untersuchungen zum Generalverkehrsplan NRW
wurde von der Landesregierung gemeinsam mit der Deutschen
Bundesbahn sowie den oOrtlichen Planungs- und Verkehrstragern
ein rd. 230 km langes Stadtbahnnetz konzipiert. Fiir die Trassen-
fihrung war generell eine kostenglinstige Niveau- oder Hochlage
angestrebt und die teurere Tunnellage dagegen auf solche Strek-
ken beschrankt worden, bei denen sie z. B. wegen einer dichten
Bebauung unausweichbar erforderlich ist. — Wegen der Weit-
maschigkeit des regionalen Stadtbahnnetzes mit vor allem stédte-
verbindender und den S-Bahnverkehr ergénzender Funktion
dirften zumindest in einigen GroBstadten noch zusétzliche sog
kommunale Ergénzungsstrecken zur ausreichenden lokalen Ver-
kehrsbedienung notwendig sein

Das gesamte Stadtbahnnetz sollte auf Grund der bisherigen
Finanzplanung wahrend der nachsten 30 Jahre betriebsfertig er-
stellt werden. Neueste Bestrebungen zielen jedoch darauf hin,
diese lange Bauzeit durch einen verstdrkten Mitteleinsatz von
Bund, Land und Gemeinden erheblich zu verkiirzen.

Da man schon bald Uber véllig neue und einheitliche Fahrzeuge
mit hervorragenden Attraktivitatsmerkmalen verfligen will, wird
z. Z. ein Prototyp des Stadtbahnwagens entwickelt. Die wichtig-
sten technischen Grunddaten des 8 achsigen Doppeltriebwagens
als kleinste Einheit sind: Lange Uber alles rd. 35 m, Breite 2,65 m,
FuBbodenhdhe (ber Schienenoberkante 0,92 m, Fassungsver-
mdgen 248 Personen und installierte Leistung 4 x 150 kW; der
langste Zug besteht aus drei Doppeleinheiten. — Der neue Stadt-
bahnzug soll auf zwei l&ngeren Versuchsstrecken zwischen Essen
und Miilheim sowie zwischen Duisburg und Disseldorf bereits ab
1972 mit planméaBiger Fahrgastbeférderung zur Sammlung von
Betriebserfahrungen erprobt werden

Netzplanung

Zwei Linien des z. Z. geplanten Stadtbahnnetzes befinden sich mit
rd. 30 km Gesamtldnge auf dem Dortmunder Gebiet. Die eine
Stadtbahnlinie verlauft von Liinen/Brambauer, ndrdlich der Stadt
grenze her, m Zuge der Evinger und MiinsterstraBe nach Siiden,
sie durchquert S-bogenférmig die Innenstadt und miindet durch
die Hainallee in den Ruhrschnellweg (B 1) ein, dort verlauft sie
zundchst in dstlicher Richtung, um dann etwa im Zuge der Karl-
Liebknecht-Strafe nach Siiden bis in den Ortsteil Hérde zu gelan-
gen; von dieser Linie zweigt eine Strecke in Richtung Aplerbeck
und eine weitere Strecke in Richtung Hacheney ab. Die zweite
Stadtbahnlinie beginnt nérdlich des Hauptbahnhofes und ver-
lauft durch die MallinckrodtstraBe in westlicher Richtung (ber
Huckarde bis nach Castrop-Rauxel-Siid; sie findet dort einen An-
schluB nach Bochum-Hbf. (Abb. 1)

Zur ortlichen Verkehrsabwicklung in Dortmund wird auBerdem
eine kommunale Ergénzungsstrecke zwischen den im Nord-Osten
gelegenen Ortstellen Derne/Scharnhorst/Grevel und Barop im
Sud-Westen bendétigt, die im Innenstadtbereich zunachst dem
Verlauf der Kuckelke und KleppingstraBe folgen und dann direkt
nordlich des Stadthauses zur Kreuzung Siidwall/Hohe StraBe ab-
biegen soll; diese Verbindung zwischen Grevel und Barop miBte
eine abzweigende Strecke vom Stadttheater her bis an die West:
falenhalle mit der Endhaltestelle Rote Erde erhalten. Fir die Ver-
vollstdndigung des Schienennetzes ist eine in Ost-West-Richtung
orientierte zweite Ergénzungsstrecke zwischen den Ortsteilen
Brackel und Dorstfeld verkehrsnotwendig; sie soll die Innenstadt
im Zuge des Briiderweges und der KampstraBe durchfahren

Alle aus den AuBenbezirken stadteinwarts gerichteten Stadtbahn-

bzw. kommunalen Ergénzungslinien ergeben innerhalb der City
ein dreieckférmiges Netz. Die Linien sollen hier durch Kreuzungs-



haltestellen an der Reinoldikirche, am Stadttheater und an der
Einmindung des Freistuhls in die KampstraBe miteinander ver-
knilpft werden. Das Dortmunder Schienennetz bietet nach seiner
Fertigstellung den bestechenden Vorteil, daB die Fahrgéste durch
ein nur einmaliges Umsteigen jeden beliebigen Zielpunkt in der
Stadt erreichen kénnen

Bauvorbereitung

Die geplanten Dortmunder Stadtbahnstrecken mit rd. 30 km Ge-
samtldnge wurden in 8 Bauabschnitte unterteilt. Je ein Abschnitt
befindet sich in der Innenstadt, in Aplerbeck, in Horde, im Hafen-
bereich, in Huckarde-Kirchlinde, Brechten, Lindenhorst und in
DO-Nord. — Zur Ausflhrung der einzelnen Abschnitte sind noch
langfristige Bau- und Finanzierungsprogramme aufzustellen.

Der Rat der Stadt Dortmund hat in seiner Sitzung am 22. Sep-
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tember 1969 einstimmig den Bau des Abschnittes innenstadt be-
schlossen. Dieser Bauabschnitt beginnt etwa in Hohe der Mal-
linckrodtstraBe nordlich des Hauptbahnhofes, durchlauft die City
ungefdhr n der Verbindung Freistuhl, Stadttheater, Neutor, Hain-
allee und endet im Westfalendamm (B 1) etwa am NuBbaumweg.
AuBerdem gehdren hierzu Abzweige in Richtung Hoérde durch die
Karl-Liebknecht-StraBe bis an die StraBe Auf'm Brautschatz und
in Richtung Hacheney bis zur SachsenstraBe am Westfalenpark.
Die Gesamtlange des Bauabschnittes Innenstadt betrégt etwa
9 km. Hiervon missen rd. 7 km in Tunnellage und rd. 2 km im
Geléandeniveau ausgeflihrt werden; die oberirdische Fihrung ist
im Zuge des Ruhrschnellweges vorgesehen. Entsprechend dem
Fahrgastaufkommen sind 14 Haltestellen innerhalb des Abschnit-
tes erforderlich.

Die Stadtbahntunnel werden moglichst dicht unter der Gelande-
oberflaiche angeordnet, um den Fahrgdsten beim Zugang zu den
unterirdischen Haltestellen nur ein Mi-
nimum an Treppeniberwindung auf-
zwingen zu missen. Wegen der gerin-
gen Erdiberdeckung sind samtliche
Tunnelbauwerke des Abschnittes Innen-
stadt in sog. offener Bauweise zu er-
stellen, die generell als das technisch
ausgereifteste und wirtschafilichste Ver-
fahren flr den Tunnelbau bezeichnet
werden kann. Hierbei wird das Bauge-
lande »von oben« gedffnet und dann
der Tunnelkérper mit einem Rechteck-
querschnitt im Schutz einer Baugruben-
umschlieBung ausgefihrt. Zur Baugru-
bensicherung dienen normalerweise
senkrechte Tragerbohlwénde. — BO-
schungen konnen nur in begrenztem
Umfang angelegt werden, well hierzu
meist der erforderliche Raum fehlt.

Brliigmannplatz

Die geologischen und hydrologischen
Verhdltnisse wurden durch zahlreiche
Bohrungen erkundet. Demnach sind fur
den Tunnelbau zwischen Hauptbahnhof
und Westfalendamm (B 1) von oben nach
unten etwa folgende Bodenarten und
-gchichtungen gegeben: Anschiittungen
und Lockermassen des Quartars aus L68
und L6Blehm in einer Mé&chtigkeit von
2 bis 7 m, Verwitterungsdecke der Ober-
kreide aus Ton und Kalkmergelgestein
in einer Machtigkeit von etwa 2 bis 3 m
und gesteinsharter Mergel In groBer
Machtigkeit. Hier ist nur mit Wasserzu-
laufen aus dem Kluftwasserhorizont zu
rechnen, sobald die Mergelschicht beim
Bodenaushub angeschnitten wird. Nord-
lich des Hauptbahnhofes befindet sich
davon abweichend der Stidrand des eis-
zeitlichen Hellwegtals mit einer BO-
schung von 4 bis 5m, wobei die quar-
taren Uberlagerungen des Mergels nach
Westen hin auf 12 m ansteigen. In die-
sem Gebiet wird bereits n einer Tiefe
von 3 bis 4 m unter Gelédnde der Grund-
wasserspiegel erreicht; auch ist der
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Baugrund sehr flieBgefdhrdet. — Bergbauliche Einwirkungen sind
flir den Bauabschnitt Innenstadt auszuschlieBen, weil der unter
tédgige Kohleabbau hier vor etwa 40 Jahren eingestellt wurde.
Der Bauabschnitt Innenstadt wurde in 11 Baulose unterteilt. Hier-
bei waren verschiedene EinfluBfaktoren zu beachten, so z. B. die
Verkehrsfiihrungen wahrend der Bauzeit, die Inanspruchnahme
von Grundstiicken, der MittelzufluB durch Bund und Land sowie
nicht zuletzt auch der Zeitbedarf fir die entwurfsméBige und
konstruktive Bearbeitung aller Ausfihrungsunterlagen. Aus Griin-
den der Bauzeitersparnis und damit zur Verkiirzung der nach-
teiligen Beeinflussung des Oberflaichenverkehrs sowie unter dem
Zwang der beengten Platzverhaltnisse ergaben sich trotzdem rela-
tiv groBe Baulose; sie umfassen normalerweise eine Haltestelle
und 700 m lange Tunnelstrecken. — Bei derartigen Baulosvolu-
mina lassen sich die Kapazitdten der Baufirmen gut ausnutzen
und hohe Bauleistungen erzielen.

Vor Beginn der eigentlichen Bauarbeiten innerhalb der einzelnen
Lose mussen stets umfangreiche VorbereitungsmaBBnahmen ge-
troffen werden. Hierzu gehéren z. B. die Verlegung von Abwas-
ser- und Fernheizungskanélen, Wasser- und Gasleitungen, Tele-
fon- und Stromkabeln. Durch die Anlage von Umleitungen sind
der Kraftfahrzeug-, StraBenbahn- und FuBgéngerverkehr sowie
die Zugangigkeit der Anliegergebdude trotz meist beengter
Raumverhaltnisse wahrend der gesamten Bauzeit weitgehend
aufrecht zu erhalten; an einigen Stellen ist der Oberflachenverkehr
Uber abgedeckte Baugruben zu leiten.

Der gesamte Bauabschnitt Innenstadt soll méglichst im Jahre 1977
betriebsfertig erstellt sein. AuBer den Rohbauwerken einschlieB
li h der Wiederherstellung von StraBen und Platzen sind bis da-
hin u. a. auch der Innenausbau aller Haltestellen, die Ausristung
der Strecken mit Stromversorgungs-, Signal- und Sicherungs-
anlagen sowie die Oberbauarbeiten durchzufihren.

Ausfiihrungsbeispiel

Am 22. Oktober 1969 konnte mit den Rohbauarbeiten fur das
Stadtbahn-Baulos 3 begonnen werden. Es besteht aus einem rd.
60 m langen 2gleisigen Fahrtunnel und der FuBgangeranlage
unter dem Kénigswall unmittelbar stidlich des Dortmunder Haupt-
bahnhofes (Abb. 2).

Der Fahrtunnel verlauft nahe an der Westseite eines 8 geschos-
sigen Bundesbahngebaudes; seine Schienenoberkante liegt rd.
8,5 m unter der StraBenoberflache. Bei der Festlegung des Licht-
raumprofils wurden die Breite des zuklnftigen Stadtbahnwagens,
auBenliegende Sicherheitsriume und eine Oberbauform mit
Betonschwellen im Schotterbett berticksichtigt.

Die unterirdische FuBgéngeranlage Kénigswall soll ein vom Kfz-
Verkehr unbehindertes Kreuzen des stark befahrenen Wallringes
erméglichen und einen direkten Zugang zur geplanten Stadt-
bahnhaltestelle unter den Gleisen der Bundesbahn schaffen
(Abb. 3). Sie erhalt eine lichte Weite von 29 bis 35 m und eine
Lénge von 72 m bei einer Hohe von 3,6 m. Die Anlage wird dicht
unter der StraBenoberfliche angeordnet und insgesamt 6 Zu-
gange aufweisen, die auch mit aufwéarts gerichteten Fahrtreppen
bestiickt werden. Zur Ausstattung gehdéren Verkaufsstatten fir
den Reisebedarf, einige Ausstellungsvitrinen, Telefonzellen, eine
6ffentliche Bedirfnisanstalt und mehrere Raume flr technische
Einrichtungen.

Vor dem Baubeginn an den unterirdischen Verkehrsanlagen
muBten zahlreiche Leitungen und Kabel nach Abstimmung mit
den Versorgungstrédgern und Baustellenanliegern verlegt werden.
Allein die Anderungen am Kanalnetz betrugen 18°% der gesam
ten Rohbaukosten. Auch das Aufrechterhalten des Kraftfahrzeug-
und StraBenbahnverkehrs war problematisch. So muBte fur die
StraBenbahn eine 620 m lange Gleisanlage zwischen Westentor
und Freistuhl neu eingerichtet werden. Der starke Kfz-Verkehr
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konnte Uber verschwenkte Richtungsfahrbahnen bei abschnitts-
wejser Erstellung der Tunnelbauwerke vollig stérungsfrei flieBen
(Abb. 4).

Fir einen Hauptvorfluter ¢ 180 cm ist ein 135 m langer Stollen
mit einer Vortriebsmaschine vollmechanisch aufgefahren worden
(Abb. 5). Ein mit RollenmeiBeln bestlckter Bohrkopf wurde von
Elektromotoren angetrieben und hydraulisch gegen die Ortsbrust
gepreft. Das geloste Gestein gelangte liber einen Kettenférderer
zum Ausgangsschacht und von dort mit einem Kran an die Ober-
flache. Ein Laser-Gerat Uberwachte die Vortriebsrichtung der
Maschine; Kursabweichungen wurden durch das Hydrauliksystem
korrigiert.

Unter einer Uberlagerung aus Bauschutt und weichen gewachse-
nen Bodenschichten stand gesteinsharter Mergel bereits in gerin-
ger Tiefe an. Die unvermeidbaren Sprengungen muBten wegen
der hochwertigen Randbebauung &uBerst sorgfaltig erfolgen. lhre
SchieBschemata, Lademengen und Ziindstufen wurden bei jedem
Abschlag so festgelegt, daB die zur Kontrolle der Sprengauswir-
kungen mit einem Seismographen in drei Richtungen gemessenen
Schwinggeschwindigkeiten stets unter den zuldssigen Hochst-
werten lagen. — Beim Bodenaushub wurden auch mittelalterliche
Bruchsteinmauern bis zu 1,8 m Ma&chtigkeit freigelegt, die Reste
des Katharinenklosters oder aber, was historisch noch bedeut-
samer ware, des alten Kénigshofes gewesen sein kénnten.

Fiar die BaugrubenumschlieBungswande wurden Verbautrager
aus verlaschten U-Profilen 304 x 75 in Abst&dnden von 1,85m in
Bohrléchern @ 620 mm bis zu einer Tiefe von 14 m niederge-
bracht. Die verbliebenen Hohlrdume zwischen den vorher ausge-
richteten Tragern und den Bohrlochwandungen sind mit Mager-
beton verfillt und die Tragerfelder wahrend des Bodenaushubes
mit Betonkappen B 80 ausgefacht worden. Zur Standsicherheit der
senkrechten Verbauwédnde diente eine riickwartige 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).

Vorgespannte Platten-
balkendecke fiir den Fufi-
gangertunnel unter dem
Kénigswall

(Stand: 4. September 1970)

Der Fahrtunnel wurde als geschlossener Rahmen in drei Blécken
von je 20 m Lénge aus Beton B 300 und Betonstahl Ill hergestellt.
Die unterirdische FuBgangeranlage erhielt dagegen wegen der
sehr groB3en Stltzweiten eine vorgespannte Plattenbalkendecke
aus Beton B 450 mit Spanngliedern fir 110 t Vorspannung
(Abb. 7)

Als Abdichtung der Tunnelbauwerke dient eine PVC-Folie, die
auf den Decken durch eine 10 cm dicke Betonschicht geschiitzt
wird. Seitlich andringendes Sickerwasser gelangt liber Einkorn-
Betonfiltersteine zu beidseitig angeordneten Entwasserungslei
tungen und dann Uber Querleitungen aus Steinzeugrohren in
einen Sohlenkanal, — Flr die Entwésserung des FuBgéangertun-
nels sorgt eine Schmutzwasserhebeanlage, da eine natirliche
Vorflut nicht gegeben ist.
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