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äWHALT. — Gotthardbahn. Zur 8chwy»er Tracéfrage. Correspondenz. —
Des Agents détonants. — Die Heizversuchsstation in München. —

Programme oe la XXVinme réunion de Ha Société suisse des Ingénieurs et
Arohiteotes à Neuohâtel les 17, 18 ett9 août 1879. — Kleine-Mittheilungen.
Personalien von der Gotthardbahn. — Literatur. — Berichtigung. —
Chronik- Eisenbahnen.

Gotthardbahn.

Zur Schwyzer Tracéfrage.
Correspondenz.

Nr. 26 der „Eisenbahn" veröffentlicht eine an die Redaction
der „ScWyzer Zeitung" gerichtete Antwort der HH. Ingenieure
Meyer u. Müller, als Experten der Bezirksgemeinde Schwyz für
die Tracéfrage, auf eine diese letztere und speciell die Expertise
behandelnde Correspondenz in Nr. 45 der „Schwyzer Zeitung".

Die Controverse gipfelt in der Differenz der Mehrkosten,
welche auf der Strecke Goldau-Brunnen eine Variante Ibach
gegenüber einem über Seewen führenden Tracé erfordern würde,
welche Mehrkosten durch die genannten Experten auf nur
Fr. 164 000 — Fr. 300 000, durch die Gotthardbahn dagegen auf
Fr. 1 165 750 im Minimum veranschlagt sind.

Solehe Differenz erklärt sich durch die folgenden streitigen
Posten :

1. Vorerst ensteht ein Unterschied von Mehrkosten dadurch,
dass die HH. M. u. M. ihr Project einem frühern der
Gotthardbahn gegenüberstellen, welches den Voranschlag des
jetzigen Projectes um Fr. 211 820 überschreitet.

2. Die Experten haben nicht berücksichtigt, dass die Ausfüh¬
rung ihrer Variante ein Mehropfer für Expropriation von
Fr. 270 000 verlangt.

3. Sie haben die Kosten für Erdarbeiten für dieses Tracé
gleich hoch wie für jenes angenommen, während die Variante
Ibach solche Kosten um Fr. 170 0U0 vermehren würde.

4. Sie berechnen die bei ihrem Projecte eintretende Tunnel-
lirung des Uetenbaches auf Fr. 705 per laufenden Meter,
wogegen die Gotthardbahn für einen Tunnel im Schutt unter
Wasserzudrang, wie der betreffende, glaubt Fr. 1500 per
laufenden Meter rechnen zu müssen, was eine Differenz von
ca. Fr. 160 000 ergibt.

5. Sie behaupten, dass die von ihrer Variante verlangten Sohlen¬
versicherungsarbeiten über dem Tunnel am Uetenbach sich
durch angeblich nur beim Project der Gotthardbahn nöthig
werdende Correctionsarbeiten an der Muotta kompensiren.
Diese Arbeiten treten aber bei dem einen so gut wie bei
dem andern Tracé ein und kosten hier wie dort gleich viel.
Die dem Projecte Meyer und MülleiaEnsschliesslich zu
belastenden Sicherungsarbeiten ülw?m Tunnel nehmen Fr.
170 000 in Anspruch.

6. Endlich geben die HH. Experten die Mehrkosten einer auf
ihrer Linie nothwendig sich darbietenden schiefen Stellung
der Muottabrücke mit nur Fr. 15 000 an, trotzdem dass aus
der damit verbundenen Vergrösserung der Weite von 50
auf 75 m. Mehrkosten von Fr. 50 000 erwachsen.
Diesen so wichtigen Differenzpunkten gegenüber nehmen

die HH. Meyer u. Müller in folgender Weise Stellung :

Man erwäge, dass nach den resümirten Kostenanschlägen
vom September 1878 die 9650 m. lange Strecke Goldau-Brunnen
auf Fr. 1 030 000, also per Kilometer auf Fr. 114 000
veranschlagt worden war. Wie sollte es demnach möglich sein, für
die Herstellung unsrer auf 935 m. sich belaufenden Variante
allein Fr. 1 165 95», also per Kilometer Fr. 1 200 000 anzunehmen.

Was die Fr. 270 000 Mehrkosten für Expropriation anbelange,
so glauben sie sich hierüber hinwegsetzen zu können, weil sie
von den Gemeindsbehörden von Schwyz Zugeständnisse betreff.
die Preisansätze erhalten hätten. Die Mehrkostenbezifferung
für Erdarbeiten seitens der Gotthardbahn auf Fr. 170 000 bedürfe
(als zu hoch) der Berichtigung.

Von einem Tunnel am Uetenbach im engern Sinne des
Wortes sei eigentlich nicht die Rede.

Die Sohlenversicherung am Uetenbach überm Tunnel sei
mit Fr. 170 000 viel zu hoch veranschlagt. Diese Summe würde
die ganze Verbauung des nicht ganz 3^2 km. langen Uetenbaches
bestreiten. Prof. Culmann veranschlage in einem bezüglichen
Berichte an den Bundesrath von 1864 die Verbauung sämmtlicher

Wildbäche des Muottagebietes auf Fr. 130 000. Wann
jener Wildbach vollständig corrigirt sei, werde der Tunnel
überflüssig. Im erwähnten Berichte heisst es, dass der Fuss des
Schuttkegels noch etwa 300 m. von der Seewern entfernt sei.
Jetzt betrage diese Entfernung kaum noch 100 m. Es handle
sich hier also um ein Vorschreiten von 100 m. (sollte heissen
200 m.) in einem Zeitraum von 15 Jahren. Mithin falle die
Verbauung des Uetenbaches nicht nur dem Tracé Meyer u. Müller
zur Last, sondern sie sei nothwendig auch beim Tracé der
Gotthardbahn in Betracht zu ziehen.

Der Ansatz von nur Fr. 15 000 Mehrkosten für j die schiefe
Muottabrücke wird von den Experten festgehalten. Es handle sich
um eine Winkeldifferenz von nur 5°, welche also eine
Verlängerung der Spannweite von 50 auf 75 m. nicht verursachen
könne. Das Verhältniss der beiden Pläne sei nicht verschiedener
als das von 1 : 1,075.

So viel im Wesentlichem und Speciellen aus dem Schreiben
der HH. Meyer u. Müller, j

Wir wollen nun dem kritischen Ideengange unserer Gegner,
so weit er durch vorstehende Reproduction in den Bereich des
Verständnisses und einer gewissen Anschaulichkeit gebracht
ist, Schritt für Schritt folgen.

Wenn die HH. Meyer u. Müller Vergleichungen zwischen
den Kostenvoranschlägen der Gotthardhahn von früher und jetzt
anstellen wollen, dann mögen sie die richtigen Zahlen dazu
wählen. Die Strecke Goldau-Brunnen ist nicht auf Fr. 1 030 000,
sondern auf Fr. 3 350 000 veranschlagt.

Ueber das wirkliche Ziffernverhältniss bei einer und
derselben Sache sollte man sich doch Gewissheit verschafft Tiaben,
ehe man sich im Style utisrer Gegner an die Kritik macht.
Solche groben Widersprüche, wie der vorliegende, im Verhältniss
von 1 : 3, mit einer Differenzirung von nicht weniger als 2
Millionen gegenüber einem Posten, von l Million sollten bei
Fachmännern nicht vorkommen.

Die HH. Meyer u. Müller glauben die Berechnungen der
Gotthardbahn in's Licht offenbarer Unrichtigkeit stellen zu
können, indem sie hervorheben, dass auf dieser Seite für einen
Kilometer Mehrlänge gegen Pr. 1 120 000 Mehrkosten calculirt
werden, gleichsam als würde die Gotthardbahn den kilometrischen
Durchschnitt des Bahnbaues auf diese Kostensumme beziffern. Es
ist nun sehr begreiflich, dass ein Kilometer Bahn, welcher die
grössten Arbeiten auf einer gewissen Strecke enthält, höber
zu stehen kommen muss, als der kilometrische Durchsohnitts-
satz ist. Sobald speoielle Kostenberechnungen vorliegen, hat
es auch keinen Sinn, sich mit kilometrischen Kosten behelfen
zu wollen. Wenn die HH. M. u.. M. sioh von der Richtigkeit der
Berechnungen der Gotthardbahn überzeugen wollen, dann mögen
sie die Voranschläge und Projecte, welche der Eingabe der
Direction an den Bundesrath beiliegen, prüfen. Stossen sie dabei

auf unrichtige Ansätze, so mögen sie dieselben constatiren,
um sie allenfalls zu widerlegen. Bis dahin aber müssen sie es
sich gefallen lassen, dass auf Seite der Gottbardtechnik die
Angaben vollständig aufrecht erhalten werden.

Das Zugeständniss auf Seite der Expropriaten, für den
Fall ihrer Erfüllung den Kostenvoranschlag zu reduziren, ist
kein Novum. Von solchen nicht auf Rechnung der technischen
Forschung fallenden Zufällen sollte man durch die Betheiligten
unterrichtet sein. Die betreffenden Gemeindsbehörden hätten
solche Concessionen der Gotthardbahn so gut wie den Experten
für Schwyz notifiziren sollen. Wussten die HH. M. u. M. darum,
wesshalb machten sie daraus so lange ein Geheimniss 1

Uebrigens steht die Bestätigung jener Zugeständnisse nooh
aus

Der Mehrkostenansatz der Gotthardbahn für Erdarbeiten von
Fr. 170 000 darf, als nur kurzweg bestritten, nicht widerlegt,
stehen bleiben.


	...

