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CNHALT. — ®&otthardbahn. Zur Schwyzer Tracéfrage. Correspondenz. —
Des Agemts détonants. — Die Heizversuchsstation in Miinchen. — Pro-
gramme &e la XXVIIIme réunion de la Société suisse des Ingénieurs et
Architectes & Neuchatel les 17, 18 et ©9 aott 1879. — Kleine Mittheilungen.
Personalien von der Gotthardbahe. — Literatur. — Berichtigung. —

Chronik: Eisenbahnen.

Gotthardhahn.
Zur Schwyzer Tracéfrage.
Correspondenz.

Nr. 26 der ,Eisenbahn verdffentlicht eine an die Redaction
der ,Schwyzer Zeitung* gerichtete Antwort der HH. Ingenieure
Meyer u. Miiller, als Experten der Bezirksgemeinde Schwyz fiir
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
gegeniiber einem iiber Seewen fithrenden Tracé erfordern wiirde,
welche Mehrkosten durch die genannten Experten auf nur
Fr. 164 000 — Fr. 300 000, durch die Gotthardbahn dagegen auf
Fr. 1165 750 im Minimum veranschlagt sind.

Solche Differenz erkldrt sich durch die folgenden streitigen
Posten :

1. Vorerst ensteht ein Unterschied von Mehrkosten dadurch,
dass die HH. M. u. M. ihr Project einem frithern der Gott-
hardbahn gegeniiberstellen, welches den Voranschlag des
jetzigen Projectes um Fr. 211 820 iiberschreitet.

2. Die Experten haben nicht beriicksichtigt, dass die Ausfiih-
rung ihrer Variante ein Mehropfer fiir Expropriation von
Fr. 270 000 verlangt.

3. Sie haben die Kosten fiir Erdarbeiten fiir dieses Tracé
gleich hoch wie fiir jenes angenommen, wihrend die Variante
Ibach solehe Kosten um Fr. 170 000 vermehren wiirde.

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

5. Sie behaupten, dass die von ihrer Variante verlangten Sohlen-
versicherungsarbeiten iiber dem Tunnel am Uetenbach sich
durch angeblich nur beim Project der Gotthardbahn néthig
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 Miiller ausschliesslich zu be-
lastenden Sicherungsarbeiten iiber’m Tunnel nehmen Fr.
170 000 in Anspruch.

6. Endlich geben die HH. Experten die Mehrkosten einer auf
ihrer Linie nothwendig sich darbietenden schicfen Stellung
der Muottabriicke mit nur Fr. 15000 an, trotzdem dass aus
der damit verbundenen Vergrisserung der Weite von 50
auf 75 m. Mehrkosten von Fr. 50 000 erwachsen.

Diesen so wichtigen Differenzpunkten gegeniiber nehmen
die HH. Meyer u. Miiller in folgender Weise Stellung:

Man erwiige, dass nach den resiimirten Kostenanschligen
vom September 1878 die 9650 m. lange Strecke Goldau-Brunnen
auf Fr. 1030000, also per Kilometer auf Fr. 114000 veran-
schlagt worden war. Wie sollte es demnach moglich sein, fiir
die Herstellung unsrer auf 935m. sich belaufenden Variante
allein F'r. 1.165 950, also per Kilometer Fr. 1200 000 anzunehmen.

Was die Fr. 270 000 Mehrkosten fiir Expropriation anbelange,
so glauben sie sich hieriiber hinwegsetzen zu konnen, weil sie
von den Gemeindsbehbrden von Schwyz Zugestindnisse betreff,
die Preisansiifze erhalten hiatten. Die Mehrkostenbezifferung
fiir Erdarbeiten seitens der Gotthardbahn auf Fr. 170 000 bediirfe
(als zu hoch) der Berichtigung.

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

Die Sohlenversicherung am Uetenbach iiberm Tunnel sei
mit Fr. 170 000 viel zu hoch veranschlagt. Diese Summe wiirde
die ganze Verbauung des nicht ganz 31/2 km. langen Uetenbaches
bestreiten. Prof. Culmann veranschlage in einem beziiglichen
Berichte an den Bundesrath von 1864 die Verbauung simmt-
licher Wildbiiche des Muottagebietes auf Fr. 130 000. Wann
jener Wildbach vollstindig corrigirt sei, werde der Tunnel {iber-
fliissig. Im erwihnten Berichte heisst es, dass der Fuss des
Schuttkegels noch etwa 300m. von der Seewern entfernt sei.
Jetzt betrage diese Entfernung kaum noch 100m. Es handle
sich hier also um ein Vorschreiten von 100 m. (solite heissen
200m.) in einem Zeitraum von 15 Jahren. Mithin falle die
Verbauung des Uetenbaches nicht nur dem Tracé Meyer u. Miiller
zar Last, sondern sie sei nothwendig auch beim Tracé der Gott-
hardbahn in Betracht zu ziehen.

Der Ansatz von nur Fr. 15000 Mehrkosten fiir die schiefe
Muottabriicke wird von den Experten festgehalten. Es handle sich
um eine Winkeldifferenz von nur 5°, welche also eine Ver-
lingerung der Spannweite von 50 auf 75m. nicht verursachen
konne. Das Verhiltniss der beiden Plane sei nicht verschiedener
als das von 1 : 1,075.

So viel im Wesentlichern und Speciellen aus dem Schreiben
der HH. Meyer u. Miiller.

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

Wenn die HH. Meyer u. Miller Vergleichungen zwischen
den Kostenvoranschligen der Gotthardhahn von friiher und jetzt
austellen wollen, dann mogen sie die richtigen Zahlen dazu
wiihlen. Die Strecke Goldau-Brunnen ist nicht auf Fr. 1 030 000,
sondern auf Fr. 3350 000 veranschlagt.

Ueber das wirkliche Ziffernverhiltniss bei einer und der-
selben Sache sollte man sich doch Gewissheit verschatft haben,
ehe man sich im Style unsrer Gegner an die Kritik macht.
Solehe groben Widerspriiche, wie der vorliegende, im Verhiltniss
von 1 : 3, mit einer Differenzirung von nicht weniger als 2 Mil-
lionen gegeniiber einem Posten von 1 Million sollten bei Fach-
minnern nicht vorkommen.

Die HH. Meyer u. Miiller glauben die Berechnungen der
Gotthardbahn in’s Licht offenbarer Unrichtigkeit stellen zu
konnen, indem sie hervorheben, dass auf dieser Seite fiir einen
Kilometer Mehrlinge gegen Fr. 1120 000 Mehrkosten caleulirt
werden, gleichsam als wiirde die Gotthardbahn den kilometrischen
Durchschnitt des Bahnbaues auf diese Kostensumme beziffern. Es
ist nun sehr begreiflich, dass ein Kilometer Bahn, welcher die
grossten Arbeiten auf einer gewissen Strecke enthilt, hoher
zu stehen kommen muss, als der kilometrische Durchschnitts-
satz ist. Sobald specielle Kostenberechnungen vorliegen, hat
es auch keinen Sinn, sich mit kilometrischen Kosten behelfen
zu wollen.  Wenn die HH. M. u. M. sich von der Richtigkeit der
Berechnungen der Gotthardbahn iiberzeugen wollen, dann mogen
sie die Voranschlige und Projecte, welche der Ringabe der
Direction an den Bundesrath beiliegen, priifen. Stossen sie da-
bei auf unrichtige Ansiitze, so mogen sie dieselben constatiren,
um sie allenfalls zu widerlegen. Bis dahin aber miissen sie es
sich gefallen lassen, dass auf Seite der Gotthardtechnik die An-
gaben vollstindig aufrecht erhalten werden.

Das Zugestindniss auf Seite der Expropriaten, fiir den
Fall ihrer Erfiilllung den Kostenvoranschlag zu reduziren, ist
koin Novum. Von solchen nicht auf Rechnung der technischen
Forschung fallenden Zufillen sollte man durch die Betheiligten
unterrichtet sein. Die betreffenden Gemeindsbehdrden hiitten
solehe Concessionen der Gotthardbahn so gut wie den Experten
fiir Schwyz notifiziren sollen. Wussten die HIL. M. u. M. darum,
wesshalb machten sie daraus so lange ein Geheimniss ? !

Uebrigens steht die Bestiitigung jener Zugestiindnisse noch
aus !

Der Mehrkostenansatz der Gotthardbahn fiir Erdarbeiten von
Fr. 170 000 darf, als nur kurzweg bestritten, nicht widerlegt,
stehen bleiben.
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Ob die HH. Meyer u. Miiller den Tunnel unterm Ueten-
bach fiir einen solchen im eigentlichen oder uneigentlichen
Sinne halten, #ndert an den Herstellungskosten nichts. Wenn
sie das Langenprofil, welches durch die hier angebrachte
Zeichnung veranschaulicht ist, genauer (wenn iiberhaupt !)
angesehen hiitten, wiirden sie gefunden haben, dass die Vor-
cinschnitte auf ihrem Tracé bis zur Tiefe von 12 m. reichen.
Ob man von dieser Grenze einwirts in dem Schuttmaterial
— welches jedenfalls nicht so fest zusammengekettet ist,
dass eine Bolzung nicht nothwendig wire oder ohne Gefahr
entbehrt werden kénnte — ob man hier rationeller offen
oder aber bergminniseh baut, diirfte Fachménnern kaum

zweifelhaft sein.

Es ist unzweifelhaft, dass eine Verbauung des Ueten-
baches sehr vortheilhaft wiire; jedoch kann auf eine solche
hier zunichst nicht reflectivt werden, weil sie iiberhaupt
nicht mehr rechtzeitig ausgefiihrt werden konnte und weil
der Erfolg immer ein problematischer bleibt. Es ist vielleicht
auch moglich, dass die Kosten der Verbauung weit geringer
wiren, als die Versicherungsarbeiton, welche iiber dem Ueten-
bach auszufiihren wiren; unter den gegebenen Verhiltnissen
aber wiren diese letztern unter allen Umstinden nothwendig,
weil man die Resultate der Verbauung nicht abwarten
kénnte. Ueberdiess konnen solche Bauten ungeachtet der
Regulirung und ungeachtet von Natur aus giinstiger Ver-
hiltnisse in vielen Fillen nicht emtbehrt werden, was die

HH. M. u. M. an einigen Fillen bei den tessinischen Thal-
bahnen jeden Tag wahrnehmen kdnoen. Es wird auch gar
nicht bestritten, dass eine Correction des Uetenbaches auch
dann wird vorgenommen werden miissen, wenn die Bahn
am Tusse des Schuttkegels voriiber gefiihrt wird. Jedoch
schreitet dieser so langsam vor, dass man dazu vollig Musse
hat. Die Angaben der HH. M. u. M. sind auch in dieser
Richtung wieder incorrect. Die Entfernung des Schuttkegel-
fusses von der Seewern in der Richtung des Uetenbaches
gemessen ist heute noch 300 m., wie sie von Hrn. Culmann
1864 richtig angegeben wurde.

Und nun noch die Briickenfrage : Die Lage des Tracé M.
u. M. gegeniiber dem Laufe der Muotta ist eine so ungiinstige,
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dass unter einer Lichtweite von 75m. fiir die dortige Briicke
nicht wegzukommen ist. Zudem wiirde dieselbe in eine Curve
von 500 m. Radius zu liegen kommen. Alles Factoren, welche
nicht geeignet sind, eine Briickenconstruction zu erleichtern,
welche aber beim Project der Gotthardbahn, ausser einer eben-
falls etwas schiefen Lage, nicht vorhanden sind.

Wir sind am Schlusse der Beantwortung der Frage an sich,
wozu uns von competenter Seite Material geliefert und Unter-
richtung zu Theil wurde, angelangt und fiigen zur weitern Qua-
lification der Expertise von 1875 der HH. M. u. M. nur noch hin-
zu, dass jene die Variante — ? — auf Fr. 164 000 veranschlage,
die Unternehmer heute jedoch deren Ausfithrung zu einem um
Fr. 300000 hohern Satze offeriren. Damit diirfte die Vorfrage
der Competenz in Sachen entschieden sein, jedoch wohl kaum
zum Vortheil der Gegner.

Je ne répliquerai que quelques mots 4 la correspondance
ci-haut.

Tout d’abord je rappellerai ce que j'ai dit dans mon pre-
mier article, il est inexact d’attribuer aux experts Pestimation
de 300,000 fr. pour la différence entre les deux tracés, cette
opinion a été émise par M. Muller personnellement, il en est
de méme de loffre de se charger des travaux moyennant cette
différence, offre & laquelle je suis resté complétement étranger.
J'ai dit simplement que l'on ne pouvait pas traiter d’incon-
séquence ce raisonnement consistant 3 dire qu'en 1875 on avait
parlé d'une différence de 164000 fr. et que maintenant on
parle de 300 000 fr.

En 1875, on a comparé le tracé A, le plus haut, avec le
tracé B, que nous appellerons celui du milieu, et maintenant
on le compare avec le tracé C, le plus bas, qui n’était pas
encore inventé en 1875. La Direction du Gotthard est plus
sincére que mon contradicteur anonyme, dans son rapport du
94 ayril au Département des chemins de fer, elle le reconnait
ot elle estime elle-méme & 211,820 fr. la différence entre le
tracé B et le tracé C.

Cette persistance & altérer les arguments de son adversaire,
3 passer sous silence ses rectifications est un procédé de dis-
cussion qui n'est pas marqué au coin de la plus parfaite loyauté.

Le tableau résumé remis aux entrepreneurs et daté de
septembre 1878 indique, pour la section Goldau-Brunnen, d'une
longueur de 9,050 km., et pour toutes les rubriques comprises
sous le titre infrastructure (Unterbau) un chiffre de dépenses
de 1,030,000 fr. Comme la différence de cofit des deux tracés
porte surtout et principalement sur linfrastructure, je pouvais
bien dire que, du moment que linfrastructure de 9,050 km.
cotitait 1,030,000 fr., il était extraordinaire qu’'un prolongement
de 935m. dat exiger une augmentation de codt de 1,165,950 fr.

On nous fait un reproche d’avoir fait un mystére des
assurances qui nous avaient été données, dans le temps, par les
délégués des autorités de Schwytz au sujet des expropriations.
Ces assurances mnous avaient &té données verbalement dans
différentes conférences que nous avons eues avec eux; nous
avons jugé & propos de wn’en point parler dans notre rapport,
qui n’était point destiné & la presse, mais &tait adressé a ces
autorités.

Le correspondant nous engage & vérifier les piéces soumises
au Département fédéral par la compagnie du Gotthard. Ce
dossier m’a 6té communiqué le 10 juin par le Conseil com-
munal de Schwytz alors que ma réponse a la ,Gazette de
Schwytz¢ insérée dans le No. 26 de ce journal était déja écrite.

Il manquait dans ce dossier toute espéce de renseignements
relatifs au tracé €, il n'y avait ni plans, ni profils, ni devis de
ce tracé; les devis des tracés A et B comprenaient tout le
ITe lot de km. 11,500 au km. 21,585, tandis que les variantes
ne s'écartent qu'entre le km. 15,200 & km. 21,000 (comptés sur
le tracé A); contenaient des reports sommaires du devis du
tracé C pour les parties communes, reports qui s'élevaient &
740000 fr. environ s’appliquant & toutes les rubriques, et qu'il
4tait impossible de vérifier en I'absence du devis de ce tracé C.

J’ai prié le Conseil municipal de Schwytz de réclamer ces
pidces relatives au tracé C, ajoutant que j'étais obligé d’ajourner
ma réponse jusqu'da ce que je les aie & ma disposition. Je n’ai

rien requ encore, ce qui prouverait que le Conseil municipal
de Schwytz ne les a pas obtenues.

Néanmoins j'ai examiné ces devis autant que me le per-
mettait Pinsuffisance des documents et je n’ai pas eu de peine
4 y découvrir des exagérations évidentes, que jai relevées dans
un rapport que j’adresse au Conseil municipal de Schwytz en
me réservant de pouvoir modifier mes conclusions quand j'aurai
connaissance des pidces relatives au tracé C.

Mon contradicteur anonyme a, parait-il, la prétention de
croire quil m’a terrassé quand il m’a jeté & la face les chiffres
sommaires du devis de la compagnie du Gotthard, comme si ces
chiffres étaient absolument indiscutables et devaient étre con-
sidérés comme Dévangile. Je me suis apercu, en étudiant le
dossier, qu’ils sont au contraire excessivement discutables, c’est
ce que j'ai relevé dans le rapport dont je viens de parler.

Je n’ai pas I'intention d’entrer ici dans le détail de la dis-
cussion et de prolonger cette polémique. Les autorités
schwytzoises pourront, si elles le jugent convenable, publier
mon rapport.

J’ajouterai en terminant que, en dehors de I’article inséré
dans votre No. 20 en réponse aux attaques personmelles de la
Gazette de Schwytz et de la présente lettre, je suis absolument
tranger 4 toutes les correspondances ou articles de journaux
qui ont paru sur cette question; que mon intention est de ne
pas prolonger cette polémique.

Lausanne, juillet 1879.

J. Meyer, Ingénieur.

& *
*

Des Agents détonants.)

Quand on envisage les substances explosives, il faut dis-
tinguer entre l'explosion et la détonation, alors méme qu'il 0’y
a entre ces deux faits qu'une différence du plus au moins. Toutes
deux consistent dans un rapide changement d’état en vertu du-
quel elles donnent lieu & la production d'une masse gazeuse
d'un volume considérable. Mais on réserve le nom de détonation
pour le cas oi la rapidité du changement d’état est poussée &
Pextréme, et c'est la détonation qu'on cherche a effectuer dans
la généralité des cas, parce que c’est elle qui donne lieu aux
effets mécaniques de beaucoup les plus intenses.

Tant que l'application de la chaleur a été le seul moyen
de déterminer le changement d’état dans un explosif, il était
nécessaire de confiner celui-ci (c’est & dire de le placer dans
une enveloppe plus ou moins résistante dont il occupét toute la
capacité) pour en déterminer la détonation. Cette condition a
cessé d’dtre nécessaire depuis que Nobel a découvert la possi-
bilité de faire détoner un explosif non confinée au moyen de la
détonation initiale d’une petite dose fortement confinée d’'un ex-
plosif énergique mis en contact avec lui. Ce sont les fulminates
d’argent et de mercure dont on se sert habituellement pour la
détonation initiale.

Voici une expérience qui démontre la supériorité d’action
mécanique de la détonation. Des morceaux de tdle de fer sont
placés horizontalement, dans des conditions identiques, au-dessus
d’enclumes percées d'une cavité centrale. A 1,20 m. environ au-
dessus de chaque tole et & l'aplomb de la cavité, on suspend un
poids constant de chaque explosif et on le fait détoner par la mé-
thode de Nobel. Avec certaines matidres le choc de la masse gazeuse
est si puissant qu'il refoule la téle dans la cavité sous-jacente.
Mais dans les mémes conditions la simple explosion, c'est &
dire la déflagration des mémes substances, placées en quantités
bien plus considérables sur la tole, ne produit sur celle-ci au-
cune action quelconque.

Cette expérience peut servir, par I'inégalité des refoule-
ments produits, & comparer les pouvoirs détonants des divers
explosifs. On peut encore en montrer la diversité en produisant
la détonation aprds avoir renfermé dans un obus la substance
3 6tudier ; plus 'action sera puissante plus le nombre des frag-
ments de Vobus sera considérable. Ainsi un obus contenant

*) Nous donnons ici un résumé d'une gérie d’articles du professeur
Abel qui ont paru récemment dans le journal scientifique anglais Nature.
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