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DIE ENTSANDUNGS-ANLAGE DES KRAFTWERKS KARDAUN AM EISACK (SUDTIROL).

Abb. 2. Entsander System Dufour, gegen die Stromrichtung gesehen,

IV. Rangfolge, Preise, Ankdufe.

Kein Entwurf stellt eine in jeder Beziehung so hervorragende
und einwandfreie Gesamtlésung dar, dass er mit einem ersten Preise
ausgezeichnet werden kénnte. Die Abwigung der Vorziige und
Mingel der in engerer Wahl verbliebenen Entwiirfe fiihrt das Preis-
gericht vielmehr zu dem einstimmigen Beschluss, einen ersten Preis
nicht zu erteilen und im iibrigen diese Entwiirfe in nachstehender
Reihenfolge zu prdmiieren:

1. Rang (4300 Fr.), Entwurf Nr. 13 ,Trennen und Ordnen®.

2. Rang (4100 Fr.), Entwurf Nr. 31 ,Trennung* I.

3. Rang (4000 Fr.), Entwurf Nr. 48 ,Rationelles Provisorium®.

4. Rang ex aequo (je 3800 Fr.): Nr. 34 ,Fussginger, Fahrzeuge,
Strassenbahn“; Nr.36 ,Schnell und ohne Gefahr®.

Das Preisgericht beantragt dem Stadtrate einstimmig den
Ankauf (zum Preise von je 1000 Fr.) der Entwiirfe :

1. Nr. 15 ,Refugium® und 2. Nr. 26 ,Fliissiger Verkehr®.

Ziirich, den 14. September 1929,

Das Preisgericht:

Stadtrat J. Baumann, Vorsitzender; Stadtrat G. Kruck;

Prof. Dr. Ing. O. Blum, Hannover; Regierungs- und Baurat
E. Schuppan, Berlin ; Ing. C.Jegher, Herausg. der ,S.B.Z.%, Ziirich,
A. Acatos, Obering. der S.B.B., Ziirich; K. Hippenmeier, Chef des
Bebauungsplanbureau Ziirich.

Beratende Beisitzer: U. Winterhalter, Strassenbahndirektor,
Ziirich; Chr. Hartmann, Polizeiadjunkt, Ziirich; K. Fiedler, Strassen-
bahningenieur, Ziirich. Sekretdr: Dr. W. Liide.

Abb. 1. Kldrbecken des Kraftwerkes Kardaun, im Hintergrund die Entsandungsanlage.

Abb. 3. Entsanderkammer mit vorgebautem Beruhigungsrechen.

Vom Kraftwerk Kardaun am Eisack.

Veranlasst durch unsere Beschreibung auf Seite 167
Ifd. Bandes hat uns Ing. Henri Dufour in Lausanne oben-
stehende Bilder des Entsanders zukommen lassen, der auf
seine Anregung hin der Anlage eingefiigt und in den Ein-
zelheiten von ihm konstruiert worden ist. Alle drei Photos
wurden am 18. Juni 1929 aufgenommen, d. h. etwa zehn
Tage vor der ersten Fiillung des Beckens. Abb. 1 ist ein
Blick vom Stolleneinlauf tiber das Becken gegen die Was-
serfassung (vergl. Grundriss Abb. 2, Seite 167). Man er-
kennt deutlich die drei Beckenteile, links den Umlaufkanal,
der vom Entsander direkt zum Stolleneinlauf fihrt. Abb. 2
zeigt den Entsander, gegen die Stromungsrichtung gesehen;
er besteht aus fiinf Kammern, von denen jede 11 m lichte
Breite, 20 m wirksame Linge und in der Mitte 5,2 m
Wassertiefe hat. Im Vordergrund sind ersichtlich der in
Platten aufgeteilte Beckenboden, die Absturzbetten des
Reinwassers, dariiber die Stege mit den Windwerken der
Schieber, mit denen die Spilwassermenge geregelt wird.
Im Hintergrund erkennt man die finf mal drei Einlaufe 1)
und auf dem Dienststeg dariiber die Pressolwindwerke der
Einlauf-Schiitzen, rechts das Wehr. Das Profil der Ent-
sanderkammern geht noch besser aus Abb. 3 hervor, die
ebenfalls gegen Stromrichtung gesehen ist. Der dreifache
Beruhigungsrechen besteht aus vertikalen Winkeleisen, von
denen die zwei vorderen mit der konvexen, die hinteren
mit der konkaven Seite gegen den Wasser-
strom gestellt sind. Im Grunde der Kam-
mer ist der holzerne, demontierbare Leit-
apparat im Spilschlitz zu sehen, der sich
von vorn nach hinten (im Sinne der Stro-
mung) leicht verjiingt, wobei zugleich der
Vertikalabstand der Querbretter etwas zu-
nimmt. — Die Anlage, die der Entsandung
von go m3/sec dient, ist die grdsste und
wohl auch die einzige ihrer Art.

Weiter stellt Obering. Hans Lutz der
S.I. D. L folgende Angaben richtig, die
wir unserer Quelle, der ,Wasserkraft und
Wasserwirtschaft entnommen hatten:

Der Stauraum des Wasserschloss-Dop-
pelstollens betrdgt 120000 m3, die instal-
lierte Leistung 270000 PS, die Jahresenergie
550 Mill. kWh. Der garantierte Wirkungs-

1) Diese Einlauféffnungen sind nicht ohne Rechen,
sondern mit Grobrechen versehen, bestehend aus ein-

zeln ausziehbsren Profilstiben der L. von Roll’schen.

Eisenwerke,




542 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. 94 Nr. 19

grad der Francisturbinen ist go9/,. Die
bei den EWC- Turbinen erwahnte
Stiitzung im Unterwasserkanal ist nicht
ein Lager, sondern lediglich ein Stiitz-
punkt zum Aufstellen des rotierenden
Teils bei der Revision der Lager; wie
gesagt sitzt das Peltonrad fliegend auf
der Welle, deren Ringspurlager ober-
halb des Generators liegt. Die Gesamt-
kosten der Anlage belaufen sich auf
nur 260 Mill. Lire.

Aluminium-Legierungen
im Bau von Fahrzeugen.

Von Ing. AD.-M. HUG, Beratender Ingenieur,
Thalwil b. Ziirich,

Die Verwendung von Aluminium
und dessen Legierungen beim Bau von
Eisenbahn- und Strassen-Fahrzeugen ist
nicht neu; sie ist in erster Linie auf
die Verwendung von Leichtmetall-Legie-
rungen im Bau von Flugzeugen und
Luftschiffen zurickzufithren, wo mdg-
lichst leichtes Gewicht bei guter Festigkeit Erfordernis ist;
auf dem Vorbilde der Flugzeug-Industrie fussend kam man
dazu, auch die Vorteile einer Gewichtsverminderung von
Fahrzeugen allgemein einzusehen. Die guten Festigkeits-
werte der vergiitbaren Aluminium-Legierungen, die jenen
von Flusstahl kaum nachstehen, gestatten einen Ersatz
durch Leichtmetalle ohne, oder doch ohne wesentliche
Verstarkung der Querschnitte.

Bei der Beurteilung des Interesses, das die Ver-
wendung von Leichtmetallen im Fahrzeugbau bietet, ist in
erster Linie zu beriicksichtigen, ob es sich um Triebfahr-
zeuge oder um geschleppte Fahrzeuge handelt. Bei Eisen-
bahn-Triebfahrzeugen wird meistens die zulissige Achs-
belastung vorgeschrieben, wobei Lokomotiven diese mog-
lichst auszuniitzen haben; einzelne Motorwagen dagegen,
je nach ihrer Verwendungsart im Betriebe, und z. B. auch
Zahnorad-Triebfahrzeuge, besitzen ein so reichliches Adha-
sionsgewicht, dass auch hier an Gewicht erspart wenden
kann und soll. Automobile, Gesellschafts- und Lastwagen
haben normalerweise, dank auch der grossen Reibungs-
Auflageflichen der Ballon-Pneumatiks und der oft an-
gewendeten hintern Doppelrader, geniigend Adhasion. All-
gemein kann also gesagt werden, dass bei Triebfahrzeugen,
abgeschen von besondern Fillen, nur da eine Gewichts-
verminderung erwiinscht ist, wo der Prozentsatz der
Triebachsen ein hoher ist gegeniiber der Gesamtzahl der
Achsen, die geschleppten Fahrzeuge eingerechnet. Bei den
letztgenannten Fahrzeugen ist unbedingt jede Gewichts-
verminderung als ein Fortschritt und ein Gewinn zu
betrachten, insofern nur die notwendige Festigkeit ver-
birgt wird.

Inbezug auf die Eisenbahnfahrzeuge ist zu bemerken,

dass man heutzutage bereits zu hunderten Personenwagen .

baut, die bei weitgehender Verwendung von Leichtmetallen
die selbe Festigkeit wie moderne ganz aus Stahl gebaute
Wagen aufweisen und im Gewicht rd. 1o, selbst bis 15 %,
leichter werden, als wenn nur Stahl und Eisen zur Ver-
wendung kimen. Allgemein kann gesagt werden, dass
Leichtmetall-Konstruktionen im Bau der Wagenkasten nicht
schwerer werden als die bisherigen Holz-Konstruktionen:
sie besitzen aber den Vorteil einer bedeutend hdhern
Festigkeit.

Sehr fortschrittlich ist im Bau mit Leichtmetallen die
franzosische Nordbahn, die bereits im Jahre 1924 einen
Probezug von 12 Personenwagen ausfihrte, bei dem pro
Wagen 2,9 t Aluminium und Aluminium-Legierungen zur
Verwendung kamen.!) Seither hat sich die Anwendung
von Aluminium-Legierungen bei der Compagnie du Nord
ziemlich verallgemeinert und bei samtlichen neuen Wagen-

1) Siehe ,Revue de IAluminium¥, Paris, Mérz 1925, S. 88.

Abb, 4. Karrosserie-Aufbau aus Anticorodal eines sog. ,Car alpin® der eidgen. Postverwaltung.

o AVAVARVAYAS. /,

Abb. 3. Dachteil aus Anticorodal fiir Motorwagen.

serien sind die Tiiren, sowie ein grosser Teil der Innen-
bekleidung und der Innengarnituren aus Leichtmetall. Die
Gewichtsersparnis ist dabei rund 1,2 t pro Wagen oder
nahezu 3 9/,. Im Pariser Vorortverkehr soll die weitgehende
Verwendung von Aluminium-Legierungen bei Spezialziigen
nachsthin gestatten, dass eine normale Zugseinheit bei
ganz bedeutender Gewichtsverringerung von rund einem
Drittel des Leergewichtes eines Zuges, etwa 809/, mehr
Reisende aufnehmen kann; diese gewaltige Gewichtsver-
ringerung wird nicht nur mittels Leichtmetallverwendung
erzielt, sondern auch durch einen mdglichst rationellen Bau
der Zugseinheiten. Auch die Staatsbahnen in Frankreich
bauen gegenwartig 300 Eisenbahnwagen teils fir Vorort-
verkehr, teils fir Fernziige, bei denen etwas mehr als 2t
Leichtmetall pro Wagen in Anwendung kommen. In Amerika
ist man bereits soweit gegangen, versuchsweise Drehgestell-
rahmen aus Aluminium-Legierungen zu bauen; diese haben
sich bis jetzt gut bewihrt und lassen eine spitere weit-
gehende Anwendung auch in dieser Richtung erwarten.
In Deutschland wurden ebenfalls entsprechende Versuche
unternommen, namentlich von der Deutschen Reichsbahn,
die selbst genietete Drehgestelltrager hergestellt hat.
Schliesslich darf nicht unerwahnt bleiben, dass auch
in der Schweiz schon ziemlich weitgehende Anwendungen
von Leichtmetall vorliegen, namentlich bei den neuen
Lokomotiven der kiirzlich elektrifizierten Visp-Zermatt-
Bahn.!) Bei diesen besteht sozusagen der gesamte Loko-
motivkastenaufbau, sowohl Bleche wie Profile aus Leicht-
metall-Legierungen (siehe Abb. 1). Die Achsbelastung dieser
1) Siehe Bd. 94, S.193% (19. Okt. 1929).
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