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1. December 1888.]

INHALT: Die Hochwasser vom 2. und 3. October 1888 und
deren Zerstérungen an der Broyethalbahn, Linie Palézieux-Payerne. —
Das Rathhaus zu Basel. II. — Miscellanea: Eidgen. Polytechnikum.

Erfindungsschutz. Ueber das Eisenbahnunglick auf der Arth-Rigibahn.
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Kleinasiatische Eisenbahnen. Ingenieurschule in Turin. Der Wiederauf-
bau der Vorstadt in Zug. — Correspondenz. — Vereinsnachrichten.
Stellenvermittelung.

Hiezu eine Tafel : Rathhaus in Basel.

Die Hochwasser vom 2. und 3. October 1888
und deren Zerstorungen an der Broyethalbahn,
Linie Palézieux-Payerne.

Die wihrend fiinf Tagen dauernden ' Niederschliage
vom 29. Sept. bis 3. Oct. hatten in der Westschweiz am
2. und 3. October ihr Maximum erreicht und in Folge dessen
den Uebertritt einer grossern Zahl von Gewdssern verur-
sacht, wobei wie gewdhnlich nicht nur Saaten und Culturen
verwiistet, sondern grossere Landcomplexe fortgerissen oder
zum Rutschen gebracht wurden.

Der Strassen- und Bahnverkehr wurde dadurch an
unzidhligen Stellen unterbrochen, so letzterer hauptsédchlich
zwischen Lausanne-Bern, Lausanne-Yverdon, St. Maurice-Anne-
masse und am schlimmsten auf den Linien Yverdon-Frei-
burg und Palézieux-Frasses der Broyethalbahn.

In Bern (Aare), Freiburg (Saane), Lausanne (Flon),
Moudon und Payerne (Broye), Chavornay (Talent), Corcelles
und Dompierre (Arbogne) und Genf (Arve) mussten in Folge
drohender Gefahr Hauser gerdumt werden oder es befan-
den sich die tiefer liegenden Theile der Stddte und Ort-
schaften unter Wasser. Am Schlimmsten von Allen hat aber
die Broye zwischen Bressonnaz und Payerne gehaust, das
ganze Thalgelande tberfluthend, mit Schlamm bedeckend
und Land mit sich fortfiihrend.

Die Bahnanlage hat besonders. schwer vom Hoch-
wasser gelitten, ausserdem durch Rutschungen an verschie-
denen Stellen Schaden genommen, so dass der Betrieb
zwischen Palézieux und Payerne auf 38 km Linge wihrend
4 Tagen, zwischen Palézieux und Lucens (23 km) wiahrend
12 Tagen und zwischen Palézieux-Moudon (17,5 km) wahrend
15 Tagen nicht moglich war, trotz aller Anstrengungen von
Seite der Bahngesellschaft die Wiedereroffnung des Betriebes
zu beschleunigen.

Die hauptsachlichsten Hindernisse des Verkehrs zwischen
Palézieux und Payerne bildeten die Beschddigungen an
der Bahn, zwischen den Stationen Ecublens-Rue und Lucens
gelegen.

Wir fiihren dieselben in ihrer Reihenfolge hier an:
Verschiittung des Einschnittes Villangeaux in Folge von Rutschungen
und des Einsturzes einer Stiitzmauer.

Zwischen Ecublens und Bressonnaz ungefihr z km von
ersterer Station entfernt befindet sich ein auf der Bergseite
mit 6 bis 8 m hohen Mauern verkleideter etwa 120 m langer
Einschnitt dicht neben dem Broye-Fluss gelegen. Vor dem
Einschnitte steht ein 100 m langer steinerner Viaduct, nach
dem Einschnitt folgt der 400 m lange Tunnel von Villan-

geaux.
In diesem Einschnitte stiirzte die 8 m hohe Stiitz- und
Futtermauer, wegen erfolgter erheblicher Abldsungen

hoch oben an der Boschung, auf ungefdhr 50 m Linge ein,
wodurch der Einschnitt auf durchschnittlich 3,50 i Hoéhe
und 60 m Linge ecingefiillt wurde (Fig. 1). Die unteren
Schichten des Einschnittes bestehen aus Molassen, mit den
gewohnlichen mergeligen Ueberlagerungen, auf welchen
sich die Gleitfliche bildete und die Abrutschung stattfand.

Jeim Aushub der etwa 1000 m® messenden Masse
behufs Freimachung der Bahn ergab sich, dass die Mauer
in Folge des entstandenen Schubes sich gleich einer Wand
um die untere Kante kippend im Einschnitte umgelegt hatte
und es muss als ein grosses Glick betrachtet werden, dass
der Einsturz rvechtzeitic vom Bahnbewachungspersonal be-
merkt und so grosseres Unglick fiir die Ziige verhiitet
worden ist.

Das Abrdumen im Einschnitte war mit grossen Schwierig-
keiten und mit Gefahr verbunden und konnte in Folge dessen

und wegen der allseitig heengten localen Verhdltnisse, welche
die Verwendung zahlreicher Arbeiter ausschlossen, sowie des
schlechten durchnédssten Materials halber erst nach zwei-
wochentlicher Tag- und Nachtarbeit vollendet werden.

Fig. 1. Einschnitt Villangeaux zwischen Ecublens und Bressonaz.
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stens ihrer Unbedeutendheit
wegen kaum bemerkt worden sind.

Die Strome von Regen, welche vom 29. September
bis 3. October, hauptsdchlich aber am 2. und 3. October
niedergingen, haben in kurzer Zeit halb versiegende Quellen
in Bdche und Béche in reissende Wildwasser verwandelt.
Stellt doch die in diesen fiinf Tagen gefallene Regenhdhe
eine Wassersdule von 203 mm Hohe vor, wovon 132 mim
allein aut die beiden Tage vom 2. und 3. October entfallen, '
laut den von der meteorologischen Centralstation in Lau-
sanne publicirten Daten.

Nach erfolgter Entwdsserung beabsichtigt man die
Boschung staffelférmig anzulegen und die Stiitzmauern in
geringerer Hohe auszufiihven.

Umkippen des rechtsseitigen Widerlagers der Broyebriicke bei
Moudon in Folge Wegreissens eines Wehres und daheriger Sohlen-
vertiefung.

Zwischen Bressonnaz und Moudon dicht vor letzterer
Station wird der Broyefluss durch die Bahn mittelst einer
schiefen eisernen Briicke tiberschritten. (Fig. 2.)

Fig. 2. Broye-Briicke zwischen Bressonaz und Moudon.
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Die Eisenconstruction der Briicke als Fachwerk con-
struirt mit Fahrbabn unten hat Trapezform mit einer Linge
von 35,40 m, bei 33,10 m schiefer Oeffnung (_| Lichtweite
30 m) und bei einer Constructionshéhe von 5.70 m in der
Mitte; sie wiegt ungefihr 50000 kg und kostete etwa 25000
Fr.,, wihrend die Gesammtkosten des Objectes etwa 31 000
Fr. betragen haben sollen.

Die Fundation der Widerlager ist in gewdhnlicher
Weise mittelst Betonnage und Spuntwidnden hergestellt.

Das Hochwasser der Broye erreichte am 3. October
eine bisher nie gekannte Hohe d. h. es war durchschnittlich
ungefdhr 1 m hoher als diejenigen der Jahre 1852 und 1876,
woraus eine Differenz zwischen Nieder- und Hochwasser
von durchschnittlich im Mittel 3,60 m resultirt zwischen den
Eisenbahnbriicken in Chatillens und Payerne. Bei einzelnen
dazwischen liegenden Briicken z. B. bei der von Lucens
betrug die Differenz 4,50 m, also bedeutend. mehr; auch
bei der von Payerne betrug sie tlber 4,0 m wihrend sie
in Chatillens und Bressonnaz ungefahr 3,0 m betragen hat.
Die Differenzen der Hochwasserstidnde bei den verschiedenen
Briicken6ffnungen ergaben sich natiirlich aus der Verschieden-
artigkeit der Zuflussmengen, der Flussgefille, der Briicken-
offnungen und des bei einzelnen verursachten Staues. So
vermindert sich das Flussgefdlle ganz erheblich zwischen
Moudon und Payerne; wihrend dasselbe im oberen Laufe
zwischen Chatillens und Moudon im Mittel 7 %00 betrigt,

Fig. 3. Broye-Briicke. Ansicht von Bressonaz her.

Punkten aufruhende Briicke wurde so hauptsichlich durch
den Schienenstrang in der Schwebe gehalten.

Nach dem Hochwasser wurde dann der linksseitige
freihdngende Trédger provisorisch unterstiitzt. Die unten-
stehenden Zeichnungen (Photographien entnommen) geben
ein Bild dieses Zustandes nach der Katastrophe.

Vom umgekippten Widerlager wurde nur der rechts-
scitige Fliigel, in Folge der sich auf dem rechten Ufer
hinter dem Widerlager auf 17 m Breite gebildeten Bresche
abgetrennt und umgeworfen, da er eben von hinten ange-
griffen worden ist. Das librige Mauerwerk bildete auch
nach dem Umkippen noch ein Ganzes: ein Beweis der
Giite des Mauerwerkes, was sich nachher hauptsichlich bei
dessen theilweiser Demolirung, die sehr viel Mihe kostete,
bestitigte.

Nach dem Hochwasser wurde die Briicke dann mit
grosser Fertigkeit in ihre frithere Axlage zuriickgedreht,
an Stelle des Widerlagers auf Holzjoche gesetzt und die
hinter demselben befindliche 17 m lange Bahndammbresche
mittelst Holzgeriist iberbriickt, so dass am 21. October,
nachdem die Untersuchung der Briickenbestandtheile und
Nieten, sowie die Briickenprobe befriedigende Resultate er-
geben hatten, die Briicke wieder von Maschinen befahren
und der Betrieb ohne Unterbrechung auf der ganzen Strecke
in provisorischer Weise wieder eréffnet werden lkonnte.

Die Unterkolkung des Briickenwiderlagers bei Moudon

Fig. 4. Broye-Briicke. Ansicht vom Fluss her, unterhalb der Briicke.

hat es von Moudon bis Payerne nur noch 2,8 %o (3,3 %/0o
Moudon-Lucensbriicke und 2,3 °/oo Lucensbriicke-Payerne-
briicke) °).

In Moudon hat das Hochwasser bei den Bauten jeden-
falls vor dem Wegreissen deés unterhalb gelegenen Wehres
die Hohe von 3,50 m erreicht. Besagtes Wehr, einige hundert
Meter unterhalb der Briicke gelegen, wurde dann am 3.
October theilweise weggerissen und zerstort; in Folge dessen
ergab sich oberhalb eine Sohlenvertiefung und daher Unter-
hohlung des rechtsseitigen, dem Stromangriffe am meisten
ausgesetzten Widerlagers der Briicke, so dass dasselbe um
die untere Fundamentkante flussaufwirts, mit etwelcher
Neigung gegen die Mitte des Stromlaufes umkippte und
die Eisenconstruction demmnach auf dieser Seite nur noch
mit dem einen Triger aufruhte, wogegen der andere (fluss-
aufwirts) in der Luft hieng. Wihrend und in Folge des
Umkippens tvurde die ganze Briicke durch die Bewegung
flussaufwirts mitgenommen und gedreht, so dass deren Axe
gegeniiber der urspriinglichen Lage um etwa 3.70 m auf
dem rechtseitigen Ufer verschoben war. Die noch auf drei

*) Berechnet man aus den Gefallen die Geschwindigkeiten nach

so erhdlt man fiir die verschiedenen Briickentffnungen die Wasser-

der Formel:

quanten :
bei Bressonaz 345 72°,
» Moudon 477 »®,
+ Lucens 518 2%,
» Payerne 560 72%.

hat sehr grosse Aechnlichkeit mit derjenigen bei der Birs-
briicke der J. B. L. Bahn im Jahre 1881 (September) bei
Monchenstein vorgekommenen, deren umgestiirztes Wider-
lager dann durch ein pneumatisch fundirtes ersetzt wurde.
um der Gefahr bei neuem Wehrbruch (Industriecanal Basel)
zu begegnen. Fiir Moudon ist die Frage, ob pneumatische
Fundation oder nicht, noch im Stadium der Prifung, man
will vorerst die Resultate neu angefangener Sondirungen
der Flusssohle abwarten, ehe man sich entscheidet.

Weggerissene Bahnstrecken zwischen Moudon und Lucens.

Von Moudon bis Lucens (wie iibrigens bis hinunter
nach Payerne) liegt die Bahnlinie hidufig auf flachem wenig
liber die Flusssohle erhobenem Terrain in der Niahe der
Broye, letzterer direct anliegend oder durch kleinere oder
grossere Landcomplexe von derselben getrennt. Da wo
sie das Ufer der Bahnlinie bildet,. ist sie durch Steinsitze
und Vorwurf gegen die Angriffe geschiitzt. Diese Schutz-
bauten haben im Allgemeinen gut widerstanden, sich also
bewdhrt. Dagegen sind andere Strecken, wo die Bahn
durch Privateigenthum von 30 m und mehr Breite vom
Ufer getrennt war, vom Flusse an finf verschiedenen Stellen
auf je 100—150 m, zusammen auf etwa 6oom Linge weg-
geschwemmt worden, nebst dem vorliegenden Lande und
auf Breiten von 80 m und mehr. Auf diesen Strecken sind
Wiesen und Aecker, Kunstbauten und Unterbau total ver-
schwunden und an deren Stelle liegt nun der Flusslauf. —
Der Oberbau der Bahn hing in der Luft, durch die Laschen
gehalten.

Die Ursachen dieser Zerstorungen sind in dem wn-
geregelten Laufe des Flusses und in der daherigen Erhéhung
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seiner Sohle zu suchen. Es ist daher hohe Zeit, dass endlich
die Correction dieses Gewissers an Hand genommen wird,
um einem fiir die Anwohner unertrdglichen Zustande ab-
zuhelfen und sie vor dem Ruin bezw. dem Verluste ihrer
an die Broye anstossenden Lindereien zu bewahren. Un-
begreiflich ist nach der erfolgten Katastrophe der Wider-
stand und die Engherzigkeit, mit welchen jetzt moch von
gewisser Seite (hinterliegenden Gemeinden und Corporationen)
das beabsichtigte Werk der Broye-Correction verzogert
oder verhindert werden
will.

Fir die Bahnlinie
ist eine Correction von
grossem Werthe, weil,
wie schon erw#hnt, der-
selben hdufig Privat-
eigenthum vorliegt, das
an den Fluss stosst. Das-
selbe wird aber von den
Eigenthiimern nicht ge-
schiitzt, weil ihnen die
pecunidren Mittel dazu
fehlen und sie lieber ihr
TLand preisgeben = als
Ausgaben zu machen,

Eine bjs Payerne durchgefiihrte Correction der Broye
wiirde dhnlichen Beschadigungen fiir die Zukunft ebenfalls
vorbeugen. Wire sie ausgefiihrt gewesen, SO hatte die
Bahngesellschaft den Schaden von jedenfalls nahe an
100 000 Fr. erspart, die anstossenden Gemeinden und Privaten
aber ganz bedeutend mehr.

Wird sie kommen die Broye-Correction? Wir hoffens!

iz

~~

Fig. 7. Thiire im Saale des Regierungsrathes.

A~~~

Das Rathhaus zu
Basel.

(Mit einer Tafel.)

1L

Dem Riickblick auf
die Geschichte des Baues
mége nun eine Beschrei-
bung desselben folgen.
Eskannsichdabeiselbst-
verstandlich nicht dar-
um handeln, auf die
zahlreichen und kunst-
vollen Einzelheiten des-
selben einzugehen, son-
dern wir miissen uns auf

das Hauptsachlichste
beschranken, wobei wir

das Gebiet der Malerei,

die nicht im Verhilt-

nisse zu dem dadurch P
gewonnenen  Werthe / =
stehen; zudem es mei- Vil
stens Ausgaben  fiir ;fil
Dritte, hinterliegende =
sind. W

Die Bahngesellschaft
hat in verhiltnissmassig
kurzer Zeit die proviso-
rische Verlegung des
Geleises landeinwarts
auf den weggerissenen
Strecken  bewerkstel-
ligt, wobei sie Minimal-
radien von 200 #m Ver-
wendete. Diese Strecken
werden  nunmehr mit
verminderter Geschwin-
digkeit (15 km pro Std.,
die Moudonbriicke im
Schritt) befahren; aus-
serdem sind durch be-
sondere Wirter und
Signale die gefahrlichen
Stellen markirt.

Die definitive Wie-
derherstellung der Linie
auf den erwidhnten ge-

schiadigten Strecken

wird voraussichtlich
nicht stattfinden, bevor
betreffend die Broyecor-

TR
i ‘MH“

v
|

e

das durch die Wand-
gemilde Hans Holbeins,
Hans Bocks und Hans
Dygs vertreten ist, lei-
der nicht bertihren und
uns ebensowenig mitder
Beschreibung der kunst-
vollen = Glasmalereien
abgeben konnen.

Mit der dem Markt-
platze zugekehrten
Haupt-FacadedesBaues
werden wir uns spater
beschiftigen; wir treten
durch eines der drei
Gitterthore in die aus
drei Abtheilungen be-
stehende,von acht mach-
tigen Pfeilern getragene
Halle, die links und
rechts durch figuren-
reiche im Jahre 18835
wieder hergestellte
Wandmalereien aus der
Zeit des Hans Bock ge-
schmiickt ist, ein, und
gelangen in den in letz-
ter Nummer schon er-

rection ein Entscheid
gefasst und iiber Cor-
rectionslinie, Breite und
Uferschutztypen die nothigen amtlichen Daten vorliegen.

Besch4digungen am Bahnkodrper zwischen Lucens und Payerne.

Zwischen Lucens und Payerne beschrinkten sich die
durch das {ibergetretene IHochwasser verursachten Bahn-
schaden auf das Wegschwemmen der Beschotterung, wobei
an einzelnen Stellen auch die Planie angegriffen, dssuhy
Tiicken bis 2o m lang in den Bahnkérper gerissen wurden,
jedoch konnten diese beschidigten Stellen, obschon in sehr
grosser Anzahl vorhanden, rascher (in vier Tagen) wieder
hergestellt werden, weil das angeschwemmte Material in
den meisten Fillen nicht weit abseits, sondern in der Nihe
der Bahn deponirt lag.

wihnten, durch eine
Tafel dargestellten
Rathhaushof.

Schon ein fliichtiger Blick in denselben tberzeugt uns,
dass wir es hier mit einem ganz bedeutenden Hofraum zu
thun haben. Nicht ohne Grund wurde derselbe, was seinen
Gesammteindruck anbetrifft, etwa mit demjenigen des Pa-
lazzo Bargello in Florenz verglichen. Zu so grosser Schon-
heit trigt vornehmlich die Riickfagade des Vordergebiudes,
noch mehr aber die Loggia mit der Steintreppe bei. Zwar
steht diese Fagade der dem Marktplatze zugekehrten Eront
in mehr als einer Beziehung nach, indem namentlich die
Malerei spirlicher verbreitet, manches davon untergegangen
und durch unschone Restauration entstellt worden ist; doch
ist dadurch die Wirkung des Gesammten kaum stark beein-

trichtigt. Die Steintreppe, deren Briistung mit theilweise
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