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Die grisste Zvgspannung im Fithrungsstinder wund

der grosste Zug auy das Stinderfundament sind um

sin 7
mal kleiner als bei dem Geriist fiir Radialfiibrung. Ist
beispielsweise die Stidnderzahl 12, bezw. 24, so sind die
Krifte nur ungeféhr gleich dem vierten, bezw. achten Teil
der bei Radialfiilhrung auftretenden Werte.

Nimmt man an, dass /%, gleich der Beckenhdhe #; ist
und fihrt man wieder die Hoéhe /4, des nutzbaren Behalter-
volumens ein, so erhilt man aus den Gleichungen (14 und
15) folgende Ausdriicke:

P e )

Sy = 0,4 b, w sin ——
- (19)

Z, = o,4h, (h,+ 2 h) w sin —72/—
C. Schiussfolgerungen.

Bei den grossen Behiltern bedingt der Wasserdruck
sehr starke Wanddimensionen der Becken, sodass eine
weitere Verstarkung zur Aufnahme der vom Geriist fir
Radialfiihrung erzeugten zusitzlichen Spannungen grossen
Schwierigkeiten begegnen wird, ganz abgesehen davon.
dass die rechnerische Ermittlung dieser Spannungen jetzt
noch nicht mit geniigender Genauigkeit moglich ist,
Andererseits ist es mit Riicksicht auf die Kosten hochst
unwahrscheinlich, dass bei hohen Behiltern ausreichend
bemessene Fundamente fiir die Fithrungsstander ausgefiihrt
werden. Es darf also wohl behauptet werden, dass die
reine Radialftihrung bei grossen Behiltern nicht mehr in
Betracht kommen kann.

Die Tangentialfihrung hat wesentlich giinstigere Ver-
haltnisse. Die Stabspannungen im Geriist und die Bean-
spruchungen der Fundamente sind ganz bedeutend weniger
gross als bei Radialfiihrung, sodass die Ausfiihrung von
Fundamenten, welche die grossten Zugkrafte aufzunehmen
vermdgen, auch bei grossen Behilterabmessungen ohne
tibermissige Kosten noch moglich ist. Dagegen muss eine
Voraussetzung der Theorie auch konstruktiv erfiillt werden.
Die Berechnung (Gleichung 13) basiert auf der Annahme,
dass die Tassenringe wie starre Scheiben wirken. Diese
Bedingung ist nicht erfillt, weshalb sich auch bisher die
Tangentialfihrung nicht bew#hrt hat. Es sind nun aber
Hilfskonstruktionen moglich, die sich der Voraussetzung
der Berechnung mit jedem gewiinschten Grad von Ge-
nauigkeit anzupassen vermoégen. Ich behalte mir vor,
spater dartiber weitere Mitteilungen zu machen.

Ziirich, im November 1913. Prof. K. Lohle.

Elektrifizierung der Gotthardbahn.

Zu den Verhandlungen, die im Verwaltungsrat der
S. B. B. am 25. November d. ]J. stattgefunden und deren
Schlussergebnis wir auf Seite 310 kurz gemeldet haben,
geht den Tagesblittern nachtriglich eine ,Mitteilung® der
S.B. B. zu, der wir Einzelheiten entnehmen wollen, da sie
sich mit dem Votum eines in der Angelegenheit besonders
kompetenten Ratsmigtliedes befassen und auch auf in unserer
Zeitung erschienene Artikel Bezug nehmen.

Es handelt sich um die Aussprache des Ingenieurs
Herrn W. Boveri, Chef des Hauses Brown, Boveri & Cie.
Dieser stimmt in der Frage, ob bahneigene oder private
Kraftwerke zum Bezuge der elektrischen Energie gewihlt
werden sollen, den Darlegungen der Generaldirektion zu
(wie es auch unserseits in einer Notiz auf Seite 293 der
vorletzten Nummer geschehen ist); es sei vom Standpunkt
der Bahn aus betrachtet richtig, die Werke selbst zu bauen
und zu betreiben. Er empfiehlt dann einige grundlegende
Aenderungen an den dem Verwaltungsrat vorgelegten
Projekten fiir die einzelnen Kraftwerke der Generaldirektion
zur Prifung und winscht ferner, dass sich die General-
direktion bei der Aufstellung der Normalien. fiir die elek-
trischen Einrichtungen mit grossen Elektrizititsfirmen in
Verbindung setzen mdochte, da die neuesten Erfahrungen

auf diesem Gebiete des bestindigen Fortschritts hauptséch-
lich bei dem Ingenieurstabe dieser Firmen zusammenliefen.

yHinsichtlich der Systemfrage hat Herr Boveri — nach der
Mitteilung der S.B.B. — bemerkt, dass er die Ansicht der General-
direktion ebenfalls teile und dass er sich hieriiber nicht ussern
wiirde, wenn nicht in der ,Schweiz. Bauzeitung® ein lebhafter Angriff
gegendiese Stellungnahme erfolgt wire. Wenn allein die Elektrifikation
der Gotthardbahn in Frage kdme, so wéren ausser dem Einphasen-
wechselstrom noch andere rationelle Lésungen moglich. Es miisse
jedoch an die Elektrifikation des ganzen Netzes gedacht und iiber-
legt werden, dass die Bundesbahnen von vornherein einen einheit-
lichen Betrieb hinsichtlich der Systemsart fiir das ganze Netz an-
streben sollen. Von diesem Gesichtspunkte aus erscheine das Ein-
phasensystem, nicht wegen seiner Vorziige fiir den Betrieb, sondern
weil es allein erlaube, mit einer einfachen Fahrleitung und der
relativ hochsten Spannung zu fahren, zurzeit als das Zweckméssigste.
Gewisse Nachteile, die es besitze, miissten dieses einen Vorteils
wegen in Kauf genommen werden. Mit der Generaldirektion sei er
also einverstanden, dass das Einphasensystem fiir die Gotthardbahn
in Betracht komme, aber der Standpunkt, dass die endgiiltige
Beschlussfassung erst spiter und nicht frither als nach dem Fort-
schreiten der Kraftanlagen unbedingt notwendig getroffen werden
solle, sei durchaus berechtigt, weil er die Beriicksichtigung der
inzwischen noch zu sammelnden weitern Erfahrungen uud allfilligen
Neuerungen ermogliche.” *)

Wir freuen uns, aus Vorstehendem zu ersehen, dass
Herr Boveri, der nach langem Zogern schliesslich auch
in der ,Studienkommission fiir elektrischen Betrieb der
schweizerischen Eisenbahnen® vorbehaltlos das Einphasen-
system als das fiir die vorliegenden Verhaltnisse einzig
richtige anerkannt hat, dieses neuerdings so nachdriicklich
bestitigt und namentlich, dass er mit Herrn Professor Dr.
W. Kummer, der den beziiglichen Bericht der S. B. B. in
unsrer Zeitung (Band LXII, Seite 291) besprochen bhat,
darin ganz tbereinstimmt. Spricht sich doch Dr. Kummer
ebenfalls durchaus anerkennend und zustimmend zum Be-
richte aus und befindet er sich vollkommen in Ueberein-
stimmung mit oben zitiertem Votum Boveris, wenn er sagt:

,Es ist wahr, dass, wie die Vorlage sagt, fiir die Strecke
Erstfeld-Bellinzona, ja sogar beinahe fiir die ganze Linie Luzern-
Chiasso die wirtschaftliche Ueberlegenheit des Einphasensystems
gegeniiber den andern Systemen nur eine schwéchere ist. Das Ziel
der Gotthardbahn-Elektrifizierung ist aber Basel-Chiasso und nicht
bloss Luzern-Chiasso und seitens der Studienkommission ist nicht
umsonst gezeigt worden, dass bei der Wahl des hochste Spannungen
zulassenden Einphasensystems die ganze Linie Basel-Chiasso von
den Kraftwerken am Gotthard aus unter Zuhilfenahme einer Ergén-
zungskraft an der Aare bei Olten sehr wirtschaftlich betrieben werden
kann, wie es weder bei Drehstrom noch bei Gleichstrom méglich ist.*

Nur darin, dass er gegen den zum Schluss des
Absatzes tiber die Systemfrage und offensichtlich erst nach-
triaglich angehingten Vorbehalt Einsprache erhebt, weicht
Dr. Kummer von dem Bericht und vom Votum Boveri ab.
Jedermann aber, der die besonders griindlichen Arbeiten
der ,Studienkommission“ verfolgt hat, wird es begreiflich
finden, dass Kummer als jahrelanger und eifriger Mitarbeiter
dieser Kommission angesichts dieses Vorbehaltes zum dem
Ausspruch gelangt:

,Wir sind daher ganz kategorisch der Ansicht, man diirfe
verlangen, dass heute die S. B. B. in der Systemfrage keine Cunctator-
politik mehr treiben, sondern ebenso kraftvoll und selbstbewusst,
wie das schon vor fiinf Jahren die Gesellschaft der ,Berner Alpen-
bahn“ zu tun gewagt hat, zugunsten des von ihr heute nach jahre-
langer griindlichster Priifung als richtig anerkannten Systems eintreten
werden. Den schweizerischen Maschinenfabriken und dem ganzen
Lande wire damit ein wesentlicher und grosser Dienst geleistet,

1) Diese beziiglich der ,Stellungnahme der Bauzeitung“ vollig irrefiihrende
Darstellung hat Prof. Dr. Kummer in der Tagespresse dahin berichtigen lassen, dass
er nicht, wie aus obigem geschlossen werden muss, die Wahl des Systems, sondern
nur den Vorbehalt in der Systemfrage kritisiert habe. Er schliesst mit folgendem
Satz: ,Ich bin nach wie vor mit der Generaldirektion und dem Verwaltungsrate der
Ansicht, dass das Einphasensystem das allein richtige sei; nach :wie vor halte ich
es aber auch fiir unberechtigt, dass die S. B. B.-Vorlage einerseiis das Einphasensystem
so entschieden empfiehlt und anderseits gleichzeitig erklért, nicht endgiiltig die
Wahl eines bestimmten Systems proklamieren zu wollen.“
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denn die Industrie wiisste heute schon, auf Ausfithrung welchen
Systems definitiv zu rechnen ist und kénnte demgemdss ihr gesam-
tes technisches Konnen aufs Aeusserste konzentrieren.“?)

Der Wortlaut des vom Verwaltungsrat einstimmig
gefassten Beschlusses ist der folgende:

»1. Der Verwaltungsrat genehmigt das vorliegende Projekt
der Einrichtung der elektrischen Zugférderung auf der Strecke
Erstfeld-Bellinzona und bewilligt fiir
die Erstellung der festen Anlagen,
fiir die Anschaffung von Heizwagen
und elektrischen Heizausriistungen,
von Mobiliar und Geritschaften, so-
wie fiir die Massnahmen beim Ueber-
gang vom Dampfbetrieb zum elek-
trischen Betrieb einen Kredit von
38500000 Fr., dazu fiir die Ab-
schreibung untergehender Anlagen
290000 Fr.

2. Der Verwaltungsrat ermichtigt
die Generaldirektion, an dem Pro-
jekte diejenigen Aenderungen vor-
zunehmen, welche bis zur Ausfiih-
rung oder wihrend derselben als
notwendig erachtet werden sollten,
vorausgesetzt, dass dadurch keine
wesentlichen Mehrkosten entstehen.”

Da das nach Absatz 1 ge-
nehmigte Projekt in seinen
Grundziigen, also auch hin-
sichtlich der Systemfrage, fest-
gelegt und vom Verwaltungsrat
genehmigt ist, kann Artikel 2
logischerweise offenbar nur be-
zwecken, der Generaldirektion
in untergeordneten Dingen die
zur Ausfihrung  unerlissliche
Bewegungsfreiheit zu gewihren.

A Geb. 7. Nov. 1847,

7 Giovanni Gilli.

In Chur ist am 25. November d. ]. nach langer Krankheit
unser geschitzter Kollege und Freund G. Gilli, Oberingenieur der
Rhitischen Bahn, gestorben. Ein unheilbares Magenleiden hatte ihn
seit dem Sommer von der Arbeit ferngehalten und schon bei der
Feier, die in Zuoz anldsslich der Er6ffnung der Linie Bevers-Schuls
am 1. Juli d. ]. stattfand, konnte Prisident A.v. Planta dem Initianten
und unentwegten Forderer der Albulabahn die Griisse und Anerken-
nung der Festgemeinde von seinem Heimatort aus nur in die Ferne
entbieten.

G. Gilli wurde am 7. November 1847 in Reggio d’Emilia in
Oberitalien geboren, wo er seine ersten Jahre zubrachte. Im siebenten
Lebensjahre wurde er infolge des Todes seiner Mutter der Obhut
seiner Grossmutter in Zuoz iibergeben, wo er die Volksschule be-
suchte. Von da weg kam er in die damals sehr angesehene
Bendersche Knabenerziehungsanstalt zu Weinheim an der Berg-
strasse und trat, nach Abschluss seiner Mittelschulbildung an der
Ziircher Kantonsschule, im Oktober 1865 in die Eidg. Technische
Hochschule in Ziirich ein, an der er im Herbst 1868 das Diplom
als Bauingenieur erwarb.

Seine praktische Betitigung fiihrte Gilli zunichst nach
Pirmasens, wo er bis 1870 als Assistent des Bezirksbauschaffners
arbeitete. In den Jahren 1871 bis 1873 war er beim Bau der
Ungarischen Ostbahn in Karlsburg und Kronstadt in Siebenbiirgen,
dann von 1873 bis 1875 als Ingenieur der Schweizerischen Bau-
gesellschaft in Biel titig. Von da zog es ihn wieder in seine engere
Heimat, und er fand in dem kantonalen Bauamte Graubiindens

1) Auch von auswirts nimmt man lebhaftes (nteresse an diesen Verhandlungen
der S. B. B. So hat die Frankfurter Zeitung schon im Abendblatt des 26. November
einen lingeren Bericht dariber gebracht, dessen Schlussatz einschliesslich eines
Druckfehlers von ungewollter Komik und der Anfiihrungszeichen so abgefasst ist:

Als elekirisches Fraktionssystem schligt die Generaldirektion das Einphasen-

system vor, ohne dabei ,die Wahl eines bestimmten Systems endgiiltig proklamieren
zu wollen.“

Giovanni Gilli,
Oberingenieur der Rhitischen Bahn.

Stellung. Er war in der Zeit, als Davos den michtigen Aufschwung
zu nehmen begann und die Landquart-Davos-Bahn erbaut wurde,
Bezirksingenieur daselbst. Im Jahre 1891 wurde er, nach voriiber-
gehender Titigkeit als Stadtingenieur von Chur, zum Adjunkten des
kantonalen Oberingenieurs und 1893 zum Oberingenieur des Kantons
Graubiinden gewihlt, in welcher Stelle er bis 1898 wirkte. In
diesem Jahre ging er in die Dienste der Rhitischen Bahn iiber,
zundchst als Ingenieur und seit 1903 als Oberingenieur der Direktion,
eine Stellung, die er bis zu seinem
Ableben eingenommen hat.

Wer die grosse Arbeit zu beur-
teilen vermag, die der Oberingenieur
des Kantons Graubiinden bei In-
standhaltung und bei Neuanlage der
mannigfachen Bauwerke im Strassen-
und Wasserbau zu bewiltigen hat,
desgleichen seine Inanspruchnahme
infolge der verschiedenen Eisenbahn-
fragen, iiber die in der Zeit von
Gillis Amtsfiihrung zu verhandein
war, und wer sodann einen Einblick
hat in die zahlreichen Geschifte, die
die Ausdehnung des Netzes, sowie
das stete Anwachsen des Verkehrs
auf der Rhitischen Bahn fiir deren
Oberingenieur mit sich brachte, kann
die grosse Summe von Arbeit er-
messen, die Gilli in diesen zwei
Stellungen zu bewiltigen hatte. Dazu
gesellte sich seine besonders inten-
sive Beteiligung bei der Frage der
Bahnverbindung nach dem Engadin.
Dem Grossteil unserer Leser ist der
Kampf noch lebhaft im Gedichtnis
zwischen den Vertretern der Fort-
setzung der Landquart-Davoser-Bahn
ins Engadin iiber den Scaletta und
der andern Gruppe, die eine zentrale
Verbindung des Engadins mit den
iibrigen Kantonsteilen durch eine
Albulabahn erstrebte. An der Spitze der letztern stand Gilli, der
Projekte dafiir aufstellte und als erster sich um die Konzession fiir
eine Albulabahn bewarb. Seinen Bestrebungen und ausdauernder
Arbeit ist es mit zu danken, wenn die gliickliche Losung in der
Weise erfolgt ist, der wir uns heute erfreuen und die dem weitern
Ausbau des biindnerischen Eisenbahnnetzes sehr zu statten ge-
kommen ist.

Wenn es Gilli gelungen ist, dieses volle Mass von Arbeit
gliicklich zu bewiltigen, dankte er solches neben seinen griindlichen
Fachkenntnissen und in verschiedenen Lindern gesammelten Er-
fahrungen dem auf allgemeiner Bildung beruhenden, vornehmen
Wesen, das ihn besonders auszeichnete und den Verkehr mit ihm
fiir Kollegen und nicht minder fiir Untergebene und Arbeiter zu
einem allezeit erspriesslichen und erfreulichen gestaltete. Man
empfand sofort, dass seine Auffassungen und Entschliisse wohl
erwogen seien und fiigte sich demgemass darein, wenn er mit Ent-
schiedenheit daran festzuhalten pflegte. Sein Gerechtigkeitssinn
zeigte sich auch im Verkehr mit den Unternehmern, die seine loyale
und doch exakte Vertragsdurchfiihrung stets zu loben wussten,

Wenn er auch in oOffentlichen Dingen meist Zuriickhaltung
zu (iben pflegte, so hat er doch seinen Mitbiirgern auch neben
seiner beruflichen Titigkeit manche Dienste geleistet, fiir die sie
ihm Dank wissen.

Unter seinen Kollegen und Fachgenossen sodann genoss der
aufrechte Mann das beste Ansehen. Der biindnerische Ingenieur-
und Architekten-Verein, dessen Tatigkeit Gilli mehrfach durch Vor-
trdge und auch publizistisch geférdert hat, vertraute ihm durch
viele Jahre die Leitung seiner Geschdfte an und auch der Gesell-
schaft ehemaliger Studierender der Eidg. Technischen Hochschule
hat er als langjihriges Mitglied des Ausschusses gerne seine Arbeit
gewidmet. So werden ausser den vielen personlichen Freunden,,
die er zdhlte, auch weitere Kreise unserer Fachgenossen das Bild
des lieben Heimgegangenen in bestem, {reuem Andenken bewahren.

Gest. 25. Nov. 1913.
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