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[Bd. LXXIV Nr. 6

aus verschieden verhielten, so frug es sich, was fiiv Verhdlt-
nisse es sind, die auf so engem Raum so grundverschieden
sein konnen.

Von iusseren, den Prozess beeinflussenden Verhilt-
nissen kam besonders bei Kondensator-Rohren, die auch
bekanntermassen diesen Korrosionen stark unterworfen
sind, in erster Linie die Wirmeiibertragung in Frage, aber
auch diese kann hochstens eine Veranlagung schaffen, ihr
Einfluss kann nicht von einer Stelle zur andern so ver-
schieden sein, dass sie als direkte Ursache denkbar wire.
Versuche in dieser Richtung gaben auch ein negatives
Resultat.

Mehr Wahrscheinlichkeit hatte die Annahme der An-
wesenheit oder Anschwemmung irgend eines Katalyten
fir sich; doch dieser gegeniiber war in Betracht zu ziehen,
dass bisher noch gar keinerlei allgemeine Gesetzmissigkeit
des Auftretens der Korrosionen weder in bezug auf be-
stimmte Wasserqualititen, noch auch in bezug auf die
Chemie des Angriffes oder die Lage der Angriffsstellen
in den Kiihlrohren gefunden werden konnte. Wenn somit
die Einen anhaftende Luft oder Glasbldschen, die Andern
aufgeschwemmte Kohle, Sand oder Metallpartikel verant-
wortlich machten, so standen alle diese Vermutungen auf
gleich unsicherem Boden.

Die Untersuchungen.

Eine der ersten unternommenen Untersuchungen be-
traf das Verhalten von Messingrohren unter dem Einfluss
der Anschwemmung von Anodenprodukten, die durch ein
von dem betreffenden Messingrohr unabhangiges Elektroden-
Paar erzeugt wurden. Der Versuch machte auf die eigent-
lich selbstverstandliche Tatsache aufmerksam, dass der
Einfluss der Elektrolysen auch mit den geringsten Span-
nungen ein weit bedeutenderer ist, als alle Wirkungen von An-
schwemmungen, Auflagerungen, Wirmeiibertragungen usw.
Er gab uns ferner eine einfache Versuchseinrichtung an
die Hand, die in der Folge sich als ausserordentlich zweck-
missig erwies fir das Studium des Verlaufes der Elektro-
lysen bei verschiedenen Spannungen.

Das Versuchstick tauchte in ein Gefiss mit Salz-
wasser, in dem, wie erwahnt, zwischen zwei Elektroden
eine Elektrolyse stattfand, wobei natiirlich das ganze Vo-
lumen des Elektrolyten der Stromleitung diente. Die
grésste Stromdichte herrscht in solchem Fall unmittelbar
zwischen den beiden Elektroden, doch durchziehen Strom-
bahnen grosserer oder geringerer Intensitit-den ganzen
zur Verfiigung stehenden Raum #hnlich den magnetischen
Kraftlinien zwischen zwei Magnet-Polen, und man konnte
in analoger Weise, von einem elektrolytischen wie dort
von einem magnetischen Feld sprechen. Bringt man nun
in einen derartig durchstromten Elektrolyten ein beliebiges
Metallstiick, so fasst es als guter Leiter #hnlich wie ein
Eisenstiick im magnetischen Feld einen grossen Teil der
Strombahnen in sich zusammen; ein Ende wird Anode,
das andere Kathode, und irgendwo zwischen beiden liegt
eine neutrale Zone, an der weder Strom-Ein- noch Aus-
tritt stattfindet. Ein solches Leiterstiick, es sei kurz mit
Zwischenelektrode bezeichnet, stellt ein bequemes Hilfsmittel
dar, um in ein und demselben Versuch gleichzeitig die
Elektrodenvorginge, sowohl die anodischen wie die katho-
dischen, bei allen Spannungen von Null bis zu einem be-
liebig einstellbaren Maximum zu beobachten und das Ent-
stehen von Isolier- und Polarisations-Schichten am Ver-
schieben der neutralen Zone zu erkennen.

Im Verlauf vierjahriger Studien wurde eine grosse
Anzahl Einzelversuche und Versuchsreihen durchgefiihrt
zum Zwecke, die als anodisch erkannte Erscheinung in ihrem
Verlauf unter den verschiedensten Bedingungen zu ver-
folgen, welche die Verschiedenheit der Metalle und Legie-
rungen, der Flussigkeiten und der Wirmeverhéltnisse mit
sich bringt.

Die Versuche wurden als Stand- und als Zirkulations-
Versuche mit und ohne Zufiithrung von Gleich- oder Wechsel-
strom durchgefihrt. Es wurden die Vorginge der Polari-
sation, Depolarisation, der sekundidren Umsetzungen primar-

anodisch entstehender Verbindungen, die Einflisse von
Luft und Kohlensiurezusatz, des Saure- und Alkaligehaltes,
des Schwefelwasserstoffes und des Ammoniaks, der Reduk-
tions- und Oxydationsmittel, von festen Auflagerungen und
Konzentrationsinderungen untersucht. Neben molekularen
Losungen wurden auch disperse Systeme, Suspensionen
schwer 18slicher Salze als Elektrolyse zum Studium und
zur Feststellung des Einflusses kataphoretischer Erschei-
nungen herangezogen. Endlich war eine Reihe von Po-
tentialmessungen vorzunehmen, die interessante Parallelen
zu den Rostvorgingen ergaben. (Forts. folgt.)

Das Bankgebiude zum Minzhof in Ziirich.
Architekten Pfleghard & Hifeli, Zirich.
(Mit Tafeln 4 und s).

Das monumentale Aeussere dieses neuen Bank-
Gebiudes an der Ziircher Bahnhofstrasse entspricht dem
Reprasentationswillen der Bauherrschaft, der ,Schweiz.
Bankgesellschaft“; dazu gehoren insbesondere auch die
Siulen. Infolge der stark schattenden Biume konnte man
den Passanten diese Siaulen nur sichtbar machen, wenn
man sie vom Boden auf herauswachsen liess, anstatt sie
wie gewdhnlich erst auf dem Gurt des ersten Stockwerkes
aufzubauen. Dinne Siulen hitten bei dieser Hohe
schwichlich gewirkt, und so kamen die Architekten nach
vielen Studien auf die endgiltige Gestaltung mit den durch
drei Stockwerke durchgehenden Dreiviertel-Saulen, die
dem Bau einen festen Ausdruck verleihen. Der ganze
Hauptbau ist in St. Margrether Sandstein aufgefiihrt, die
Hof-Fassaden zum Teil aus Kunststein-Quadern. Der bild-
hauerische Schmuck der Hauptfassade stammt von J. Brill-
mann. Ueber die Innen-Gestaltung des Gebiudes werden
wir in der folgenden Nummer berichten. (Schluss folgt.)

Von der Rhitischen Bahn.

Dem 31. Geschiftsbericht der Direktion und des Verwaltungs-
rates der Rhitischen Bahn entnehmen wir {iber den Ausbau und
den Unterhalt der Linien, sowie insbesondere fiber den Fahrdienst
der elektrisch betriebenen Linien, die folgenden Angaben:

An den dlteren Linien sind mit Ausnahme einiger Lawinen-
Verbauungen auf den Strecken Bergiin-Preda und im Beversertal
keine nennenswerte Arbeiten vorgenommen worden.

Auf der Strecke Bevers-Schuls werden die 1914 begonnenen
Wiederherstellungsarbeiten am Tasna-Tunnel im Laufe des Jahres
1919 zum vorldufigen Abschluss gelangen. Bis Ende 1918 waren
620 m Tunnellinge umgebaut. Es wird fiir spitere Jahre mit der
Notwendigkeit der Wiederherstellung weiterer, kiirzerer Strecken
gerechnet, die namentlich wegen der Zersetzung des Mortels durch
Gipswasser umgebaut werden miissen. Im Magnacum-Tunnel ergaben
die Beobachtungen eine langsame Zunahme der Bewegung im Mauer-
werk, besonders auf den vom Bau her bekannten Druckpartien von
rund 300 m Linge. Auch hier wurde ganz besonders die zersetzende
chemische Einwirkung des Gipswassers auf Mortel und Beton fest-
gestellt, sodass an einen teilweisen Umbau gedacht werden muss.
Die am Lehnenviadukt unterhalb Ardez getroffenen Sicherungen
haben ein gutes Ergebnis gezeitigt; in den Oeffnungen des alten
Viadukts sind nunmehr sieben neue Pfeiler eingebaut, die alle auf
anstehendem Serpentinfels fundiert sind.

Der Bericht enthilt sodann einige Angaben iiber die fiir die
Elektrifizierung der Strecke Bevers-Filisur unternommenen Arbeiten.
Wie unsere Leser aus einer friiheren Mitteilung wissen, wird diese
Strecke seit April 1919 elektrisch betrieben. Infolge des stark
reduzierten Verkehrs im Engadin konnten dafiir einige Lokomotiven
dieser Linie herangezogen werden. Ausserdem wurde die von der
A.-G. Brown, Boveri & Cie. Baden fiir die Schweiz. Landesausstel-
lung Bern 1914 gebaute, fiir die Verhiltnisse der Rhitischen Bahn
passende Lokomotive Typ 1D 1 erworben.  Wir verweisen auf das
in Band LXVI, Seite 125 (11. September 1915) gebrachte Bild dieser
Lokomotive, wobei jedoch zu erwihnen ist, dass sie inzwischen an
Stelle des Zweistangen- einen Dreieckstangen-Antrieb erhalten hat.
Der Bestand der Rhitischen Bahn an elektrischen Lokomotiven
beliuft sich nunmehr auf sieben Maschinen Typ 1B 1 zu 300 PS,
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vier Maschinen Typ 1D 1 zu 600 PS und vier Maschinen 1 D1 zu
800 PS. Mit diesem Bestand wird es bei dem gegenwirtig in Kraft
stehenden (vierten) reduzierten Fahrplan mdglich sein, den Verkehr
mittels elektrischer Zugforderung bis Thusis und Davos zu bewil-
tigen. Die Arbeiten fiir die Elektrifizierung dieser Strecke wurden
noch im Laufe des Dezember 1918 in Angriff genommen.

Ueber Leistungen, Energieverbrauch und Energiekosten des
elektrischen Betriebes orientiert die folgende Tabelle:

Energiekosten

Jakr Bru}totonncn- Verbrauchte Verbrauch pro kW
Kilometer krWh 1 Whibr-tkm Rp.
1913%)| 20508 903 980 450 47,80 7,13
1914 31562 185 1537 750 48,75 8,35
1915 26 429 089 i 1370 850 51,87 9,02
1916 26517 070 1369 100 51,63 9,03
1917 24 787 651 1 303 200 52,57 9,35
1918 24 123 470 1245700 | 51,64 9,65

?) Nur sechs Monate.

Einen Vergleich der Kosten des elektrischen Betriebes mit
jenen des Dampfbetriebes gestatten die nachstehenden Zahlen:

Kohlenverb

rauch

der Dampflokomotiven

‘ Energiekosten ‘ Schmiermaterial-Verbrauch

der elektr. Lok., pro Bruttotonnen-Kilometer

Jahr pro Bruttotonnen-Kilometer = pro br-tkm Dampflokom. elektr. Lok.
| g | Rp. Rp. 1 B ot e B
1913 104,6 | 0,364 0,345 0,333 0,244
1914 101,0 . 0378 0,406 0,232 | 0,194
1915 101,95 | 0,398 0,467 0207 | 0,184
1916 | 992 | 0435 0,466 0183 | 0,173
1917 | 96,74 0,466 0,491 0,183 0,176
1918 | 101,19 1,320 0,494 0,164 0,162

Wie hieraus ersichtlich, hat der Schmierél-Verbrauch, der
schon in den Vorjahren ein Minimum erreicht hatte, noch weiter
abgenommen. Hieran sind schuld die weitere
Verminderung der Leistungen der Mallet-Loko-
motiven,” die Ausriistung aller Lokomotiven

mit'Schmierpumpen und die Verbesserung der

Bei den Déri-Motoren ist der Verbrauch an Kollektorkohlen
von 15,92 Stiick pro 1000 Lok.-km im Jahre 1916 und 14,70 Stiick
im Jahre 1917 auf 9,57 Stiick im Jahre 1918 zuriickgegangen. nach-
dem nach_langen Versuchen die passendste Kohlensorte gefunden
worden war.

Die Zahl der durch Kurzschliisse und Beschidigungen an
den Lokomotiven verursachten Zugverspitungen belief sich auf 5
gegeniiber 8 im Vorjahre. Die Gesamtzahl der Kurzschliisse betrug
im Berichtjahr 47 gegen 81 im Vorjahr.

Miscellanea.

Dampfkraftwerk von 180 000 kW bei Windsor am Ohio.
Zum Zwecke der besseren Ausnutzung der Vorteile von grossen
Maschineneinheiten und der Erreichung eines giinstigen Belastungs-
Faktors durch Abgabe von elektrischer Energie an eine grosse An-
zahl von Industriebetrieben mdoglichst verschiedener Art, haben sich
die West Penn Power Company, die die West Penn Railways mit
Energie versorgt, und die American Gas and Electric Company zum
Bau eines gemeinsamen Dampfkraftwerkes entschlossen. Bemer-
kenswert ist dieses bei Windsor (West Virginia) erstellte Kraftwerk
schon durch seine Lage, einerseits in 600 m Entfernung einer
Kohlengrube und in unmittelbarer Nihe einer Bahnlinie, die den
bequemen Transport von Kohlen aus andern Gruben gestattet,
anderseits dicht am Ohio, dem die grossen fiir die Kiihlung der
Kondensatoren erforderlichen Wassermengen entnommen werden.
Die beigegebene, nach Electric Railway Journal vom 9. Februar 1918
umgezeichnete Abbildung gibt einen Querschnitt durch die Anlage
wieder. Diese enthilt in ihrem jetzigen Ausbau vier Dampfturbinen-
Aggregate von je 30000 AW, und wird in ihrem vollen Ausbau mit
sechs solchen Aggregaten fiir eine Gesamtleistung von 180000 AW
ausgeriistet sein. Jede Dampfturbine wird von vier Dampfkesseln,
Bauart Babcock & Wilcox, mit je 1150 m® Heizfliche gespeist, die
Dampf von 17,6 at Druck und 138° C Ueberhitzung liefern. Die
Kessel sind paarweise, auf beiden Seiten eines 14,35 m breiten
Heiz-Ganges angeordnet, in
dem im Boden auf der gan-
zen Linge eine 3,65 m breite
| Oeffnung ausgespart ist, durch

\ / die mittels eines Laufkrans

ST _giﬂ, die Kohle aus der unten-

§ /!4 |\ ‘] N . .

0 § 2 J E N DAY liegenden Vorrats-Grube in

N NN 4\ \ \ TN die Schiitt-Trichter der Kessel

Sanvosrenai \ L sohont-Trohter & N befdrdert wird. Durch diese

= {rrrrrerrrer e j:i\: —Nr N/ Trichter gleitet die Kohle von
. o5 o T Maschien-Raum selbst zur Westinghouse-Un-
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Bedienungs-Raum
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terschubfeuerung. Jeder Kes-
sel ist mit einem Economiser,

System Sturtevant, von 780 m®
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Einlauf —
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Schmierleitungen. — Der Verbrauch an Kollektorkohlen bei den

verschiedenen Motor-Systemen wihrend der letzten drei Jahre
erhellt aus der folgenden Zusammenstellung:

Verbrauch an | Verbrauch per

Lok.-km {

Motor-System Kollektorkohlen | 1000 Lok.-km
1915—1918 | 1915-1918 19151918
‘ | Stiick Stiick
BB C - Déri-Motoren . . ‘ 564 462 6153 10,9
MF O - Serie-Motoren . . ‘ 206 984 672 32
AEGdoppeltgespeiste Motoren| 103 740 11 0,1

I | & N Heizfliche, und sowohl mit
ae | A&y el . .
= | 1 5 N . einem Saug- als auch mijt
i AT Eb‘ N ~ einem Druckzug - Ventilator
’ NS S 5 H 9
P \ -~ versehen. Die Turbogenera-
ohlen N e : .
T tor-Gruppen  sind in dem an
$

das Kesselhaus angrenzenden
Raum in einer Reihe, mit
ihrer Welle parallel zur Lings-
axe des Gebdudes angeordnet.
Ueber die Turbinenkonstruk-
tion ist in unserer Quelle
nichts ndheres angegeben. Auf
der dem Kessehaus gegen-
iiberliegenden Lingsseite des
Maschinensaals befindet sich der Bedienungs-Raum der Schalt-
anlage mit den dariiber gelegenen Bureau-Riumen, sowie daran
anschliessend die Schaltanlage. Alle zu bedienenden Haupt-Riume
der Anlage befinden sich auf der gleichen Bodenhohe, was die
Wartung wesentlich erleichtert. Ueber die Anordnung der Konden-
satoren und der beziiglichen Kiihlwasser- Zu- und Abfuhr gibt die
Abbildung Aufschluss. In seinem vollen Ausbau wird das Gebiude
eine Grundfliche von 90 X 85 m? bedecken.

Schweizerische Gesellschaft zur Forderung des gemein-
niitzigen Wohnungsbaues. Am 2, Juli tagte in Ziirich eine von
der Zentralstelle des Schweizerischen Stidteverbandes in Ziirich,

Dampfkraltwerk von 180000 &W
bei Windsor am Ohio.
Querschnitt 1 : 750.
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