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leicht transportier- und umschlagbar

hoher Heizwert

selbstgangige Verbrennung ohne Zusatzbrennstoff
Substitution von Primarenergie

— guter Ausbrand.

Zur Trocknung von Klarschlamm stehen heute moderne
Anlagen und Verfahren zur Verfliigung, die den hohen An-
forderungen der Umweltschutzgesetzgebung entsprechen.
Bewdéhrte Verfahrenstechnik und moderne Anlagensteue-
rungen gewahrleisten einen sicheren Betrieb und geringen
Bedienungsaufwand. Durchdachte Energiekonzepte fiir die
ganze Klaranlage sowie Verbundsysteme erlauben einen
energieautarken Betrieb der Trocknungsanlagen.

Mobile Klarschlammtrocknungsanlagen konnen fiir Versu-
che, zur Uberbriickung von Engpéassen und auf kleineren
Klaranlagen, die eine stationare Anlage nicht wirtschaftlich
betreiben kdnnen, eingesetzt werden.

Bei zweckmassiger Auslegung und Betriebsart der
Schlammtrocknung sind die Gesamtentsorgungskosten
nicht hoher als bei den heute Ublichen Klarschlammentsor-

gungsverfahren (Verbrennung, Deponie von entwassertem
Schlamm).

Fir den Anlagenbetreiber ist wesentlich, dass er alle M6g-
lichkeiten der Schlammverwertung bzw. -entsorgung aus-
schopfen kann.

Diese Aspekte fiihren dazu, dass die Klarschlammtrock-
nung in der Schweiz zunehmend an Bedeutung gewinnen
wird und den Weg zu einer sicheren, vielseitigen und unab-
hangigen Klarschlammentsorgung ebnen wird.

Ursprung der heutigen Technologie der Ammann-Klar-
schlammtrocknung ist das Alfelder-Modell. Aufbauend auf
den Erfahrungen mit dieser Pionieranlage, wurde die Ver-
fahrenstechnik standig verbessert und neuen Anforderun-
gen angepasst.

Heute wird mit Erfolg die neue Generation von Klar-
schlammtrocknungsanlagen mit geschlossenem Briiden-
kreislauf in stationaren und mobilen Anlagen eingesetzt.

U. Ammann, Maschinenfabrik AG, Sparte Umwelttechnik, CH-4900 Lan-
genthal, Telefon 063/296161, Fax 063/226813.

Eurotunnel
Tunnelbohrmaschinen und Tubbingeinbau

Als Ergebnis eines der grossten Tiefbauvorhaben in der
Geschichte der Menschheit ist Grossbritannien nun seit der
Eiszeit zum ersten Mal physisch wieder mit dem Kontinent
Europa verbunden. In einer Tiefe von 25 bis 45 m unter dem
Meeresboden wird ein Tunnel mit rund 45 km Gesamtlange,
der Eurotunnel, gebaut. Er besteht aus zwei Eisenbahntun-
nel und einem Versorgungstunnel dazwischen. Einerseits
mussten die von Frankreich und England ausgehenden
Bohrungen auf halbem Wege aufeinandertreffen, und an-
dererseits galt es, in den geologisch glinstigsten Bereichen
zu bohren. Eine Kreidemergelschicht unregelmaéssiger
Form wurde als besonders gleichformig und fur den siche-
ren Tunnelvortrieb am geeignetsten befunden. Trotz
grundlichen Vorerhebungen konnte niemand die Arbeits-
bedingungen genau vorhersagen. Tatsachlich traten in der
Né&he der britischen Kiste Schwierigkeiten auf; so traf die
200 m lange Tunnelbohrmaschine (TBM) mit 5,38 m
Schneidraddurchmesser fiir den Bau des Versorgungstun-
nels auf ausserordentlich unglinstige Arbeitsbedingungen:
Durch Risse im Gestein sickerndes Salzwasser griff ihre
empfindlichen Steuerorgane an, und auch der Betrieb der
hochgelagerten Baueisenbahn bereitete grosse Schwierig-
keiten; Versuche, das Eisenbahnmaterial zu isolieren, fihr-
ten zu Uberhitzung, wiederholten Triebwerksbranden und
zahlreichen Betriebsausfallen. Im letzten Teil wurden die
Bodenverhéltnisse aber besser, so dass britische Inge-

nieure Vortriebsleistungen von woéchentlich mehr als 300 m
erreichten. Inzwischen ist die Verbindung mit dem franzési-
schen Tunnel hergestellt worden. Die einschliesslich Nach-
laufer 260 m langen Tunnelbohrmaschinen mit verschleiss-
festem Schneidrad (Bild 1) arbeiten monitoriberwacht und
erreichen Vortriebsleistungen von monatlich Giber 1000 m
je TBM. Sie dienen nicht nur zum Bohren der Tunnel
(2 X 8,72 m Durchmesser), sondern auch zum massge-
nauen Einbau der Stahlbetontiibbinge fir die Tunnelaus-
kleidung. Nach dem Verkeilen der mit Robotern in die ge-
winschte Lage gehobenen Tubbinge (Bild 2) wird Zement-
mortel hinter die Auskleidung gepresst, um durch Ausflillen
der Hohlraume eine feste Verbindung zwischen Tunnelaus-
kleidung und dem Kreidemergel zu schaffen; diese Verbin-
dung vermittelt der Struktur eine zusatzliche Festigkeit. Ins-
gesamt sind elf Tunnelbohrmaschinen beim Bau des Euro-
tunnels eingesetzt, sechs davon kommen aus Grossbritan-
nien.

Auf der britischen Seite wird das Vorhaben unter der Lei-
tung von Transmanche Link (TML) durchgefuhrt. Andere
britische Mitglieder des Konsortiums sind die Firmen Bal-
four Beatty Construction, Costain Civil Engineering, Tar-
mac Construction, Taylor Woodrow Construction und Wim-
pey Major Projects. In dem Armelkanaltunnel, dessen Ko-
sten etwa 23 Mrd. DM betragen dirften, werden bis 80 Per-
sonen- und 54 Giuterzige taglich zwischen England und
dem Kontinent verkehren. Pendelzige fur den Strassen-
fahrzeugtransport werden die Strecke in 26 Minuten zu-
ricklegen. BG

Bild 1, links. Tunnelbohrmaschine mit 8,72 m Durchmesser beim Einsatz
im Eurotunnel.

Bild 2, rechts. Einbau und Festlegen der Stahlbetontiibbinge fiir die Aus-
kleidung des Eurotunnels mit Robotern.
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