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betrégt 6 km, sein Ursprung ist etwa auf 2800 m, seine
Ausmiindung auf 1103 m Meereshéhe. Schon sein 2300-ha
messendes  Aufnahmsgebiet’ liegt von der Hohe 2400 m
an abwirts in der Zone des schwarzen Mergels, wesshalb
alle die verschiedenen Zufliisse, aus denen der Bach sich
bildet, schon Wildbachcharakter haben und zwischen un-
_stabilen BOschungen tief eingeschnitten sind. Bei jedem
starken Regen, jeder Schneeschmelze u. s. w. fanden Aus-
briiche statt und wurde die den Schuttkegel durchziehende
Landstrasse mit neuem Schutt iiberdeckt. Schliesslich hatte
der Schuttkegel eine Lingenausdehnung von 3 km und nahm
eine Fliche von 240 ha ein. Die Restaurationsarbeiten an
diesem Perimeter wurden im Jahr 1875 hegonnen und in
methodischer Ordnung fortgefiihrt. Zuerst wurden alle nicht
in Bewegung befindlichen kahlen Flidchen des Aufnahms-
gebietes mit Wald bepflanzt, dann die zahlreichen Seiten-
runsen mittelst Serien von Thalsperren aus Trockenmauer-
werk oder aus Holz, beziehungsweise Faschinen verbaut
und die Boschungen dadurch vor weiterm Nachrutschen be-
wahrt. Im Jahre 1880 wurde dann das Hauptwerk zur
Correction dieses Gebietes in Angriff genommen, eine Thal-
sperre im Hauptarm aus Mauerwerk in hydraulischem
Mértel, mit 8,50 m Fallhéhe, 83 m Linge, 3.20 m oberer
Mauerstiarke. Im Grundriss ist die Sperre nach vorn concav,
also gewissermassen ein' horizontales Gewdlbe; die Krone
ist in der Mitte auf 20 horizontal, dann nach den Seiten
- hin aufwiarts gebogen. Fiinf Qeffnungen-in der Mauer dienen
zum Durchlassen des Sickerwassers. Die Fundationen reichen
auf eine Tiefe von 4,50 m. Am Fuss der Sperre ist ein
Sturzbett aus grossen Blécken angebracht; dasselbe wird
durch eine Gegensperre und durch Quermauern in seiner
Lage erhalten und ist gleichfals solid fundirt. Hinter der
Thalsperre hat sich das Bachbett durch Verlandung nach
und nach erh6ht; war diese Verlandung weit genug vorge-
schritten, so brachte man in der erhdhten Sohle eine An-
zahl Schwellen aus grossen Steinblécken . an, welche die
Sohle definitiv fixirten und dem Wasser seinen nunmehrigen
Lauf anwiesen. Es gelang auf diese Weise wirklich, den
weitern Angriffen des wiisten Baches ein Ziel zu setzen und
dadurch die Thalgegend vor neuen Katastrophen zu be-
wahren. Mebrere Hundert Hektaren Landes koénnen der
Cultur wieder zuriickgegeben werden.

Im dritten der ausgestellten Dioramen war eine von
der vorhergehenden etwas verschiedene Arbeit vor Augen
gefiihrt, nédmlich die Verbauung und Consolidirung der
Combe de Péguére bei Cauterets in den Pyrenden. Cauterets
ist eine wichtige Badestation, 924 m {iber'm Meer im Hin-
tergrund einer engen Schlucht gelegen, von steilen Bergen
umgeben, deren hdchster, der Pic de Pégucre, sich tiber
2200 m erhebt. Ueber einigen der frequentirtesten von den
warmen Quellen breitet sich ecine weite Schuttfliche aus,
die aus lauter Steinbldcken gebildet wird, unten theilweise
von sehr grossen Dimensionen, nach oben hin allmilig
kleiner werdend. Diese Blécke haben sich von einer hoch
dariiber liegenden gencigten Felsfliche nach und nach ab-
gelost und sind heruntergestiirzt. In friilhern Zeiten war
diese Fldche mit Rasen bedeckt und durchaus consistent:
durch die Unachtsamkeit der Menschen, insbesondere durch
Hiniibertreiben des Viehes wurde aber die Rasenschichte
gelockert, die Erde vom Regenwasser fortgespiihlt und der
darunter liegende Fels blossgelegt. Die Felsart ist zer-
kliifteter Granit: die zahlreichen Spalten und Intervalle
fiilllten sich mit Wasser, bei dessen Gefrieren sich das Ge-
stein noch mehr zersetzte und in einen unstabilen Gleich-
gewichtszustand  gerieth. der durch die kleinste Ursache
zerstort werden konnte, worauf dann grossere oder kleinere
Blocke hinunterstiirzten. Ein solcher Zustand war fiir die
ganze Gegend eine Gefahr und erforderte dringend Abhiilfe.
Ein genaues Studium des Terrains und der climatischen
Verhiiltnisse ergab, dass die zu lésende Aufgabe wesentlich
darin bestand: aws der betreffenden Absturzfliche alle in
unstabiler Lage befindlichen Steine zu entfernen ; die ganze
Fliche so weit irgend mdglich mit einer Rasenschichte zu
bekleidenunddie Intervalle auszufiillen und, wo eine Bepflanzung
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nicht moglich war, Futtermauern aus Trockenmauerwerk
zu errichten, um die Blécke am Herunterstiirzen zu hindern.
Nach diesem Programm wurden die Schutzarbeiten in den
Jahren 1886—1888 in der Reihenfolge von oben nach unten
‘durchgefiihrt. Die Ausfiihrung war mit bedeutenden Schwie-
rigkeiten verbunden. So war die Arbeitszeit beschrinkt,
indem wiihrend der eigentlichen Badesaison nicht gearbeitet
werden durfte; das Arbeitsfeld war schwer zuginglich, ge-
libte Arbeiter fast nicht zu bekommen; der zu verwendende
Rasen musste weit hergeholt werden; es fehlte an Wasser;
die Arbeiter waren oft, namentlich beim Beginn der Ar-
beiten, in Lebensgefahr. Die Steine fiir die Futtermauern
mussten ebenfalls von aussen beigeschafft werden; zu diesem
Ende wurden Rollbahnen nach System Decauville, mit 0,50 m
Spurweite, auf Holzgeriisten angelegt. Trotz aller dieser
Schwierigkeiten wurde die Arbeit mit vollem Erfolg ohne
den geringsten Unfall und ohne iibermissige Kosten durch-
gefiihrt und sie ist gegenwirtig nahezu vollendet. Beim Be-
trachten der Gebirgsfliche; wie sie jetzt aussieht, ahnt man
ihren fritheren Zustand nicht; einzig die Futtermauern lassen
erkennen, dass hier Schutzarbeiten vollzogen worden sind.
Vor weitern Steinfdllen ist die Gegend gesichert und der
schon gefihrdete Ruf von Cauterets als Badestation neuer-
dings befestigt. SHpRE

Neues Bundesrathshaus in Bern.

(Mit einer Tafel.)
Vorsaal der Departementschefs.

Von dem Eingangs-Vestibule, das in Band XIV., Nr. 1
d. Z. dargestellt ist, gelangt man tiber sieben Stufen ansteigend
in eine 6 m tiefe, innere Vorhalle, von der aus rechts und
links die Corridore sich durch das Gebdude abzweigen.
Ueber dieser innern Halle befindet sich im I. Stock ein
dhnlicher Raum, der jedoch an beiden Schmalseiten durch
Querwinde von den seitlichen Haupttreppen und Corridoren
abgetrennt und als Forsaal fir die anstossenden Arbeits-
zimmer der Herren Departementschefs behandelt ist.

Von diesem central gelegenen Raume o6ffnen sich die
Doppelbogen nach dem Vestibule,g und rechts und links
davon zwei kleine Thiiren nach den Seitengalerien, welche
als Wart- und Weibelraum bestimmt sind ; an der gegeniiber-
liegenden Wand wechseln drei Thiiren mit zwei Nischen ab.
Um diesem Vorsaal den Eindruck grdsserer Héhe zu geben,
ist im Gegensatz zu dem analogen aber mit Spiegelgewd6lbe
versehenen Raum im Erdgeschoss hier. eine horizontale,
durch Cassetten verzierte Deckenconstruction gewihlt. H. A.

Technisches Eisenbahn-Inspectorat. .

Den bundesrithlichen Verhandlungen vom 4. dieses
Monats ist zu entnehmen, dass der technische Inspector der
Eisenbahn-Abtheilung des eidgendssischen Post- und Eisen-
bahn-Departements, Herr Ingenieur Ernst Dapples von Lau-
sanne, um seine Entlassung eingekommen und dass ihm die-
selbe unter bester Verdankung der geleisteten Dienste auf
den Zeitpunkt der Wiederbesetzung der Stelle ertheilt wor-
den ist.

Durch diesen Riicktritt verliert das Departement einen
Beamten, der im schweizerischen Eisenbahnwesen eine her-
vorragende und verantwortungsvolle Stelle eingenommen
und dieselbe wihrend einer langen Reihe von Jahren mit
seltener Pfiichttreue und grosser Energie bekleidet hat.
Seit dem in den siebenziger Jahren erfolgten Riicktritt
Blotnitzky’s hat IHerr Inspector Dapples seine bedeutende,
nimmer ermiidende Arbeitskraft dem technischen Ausbau
der schweizerischen Eisenbahnen gewidmet und es ist ihm
gelungen, sowohl im Bau der zahlreichen neuen, als nament-
lich auch im Betrieb der bestehenden Linien den Fort-
schritten, welche die Eisenbahntechnik zu verzeichnen hat,
auch in unserem Lande Eingang zu verschaffen. Wir er-
innern hier nur an die vielfachen Vorrichtungen fiir die
Erhéhung der Sicherheit des EBisenbahndienstes, um deren
Einfiihrung sich Herr Inspector Dapples unbestrittene Ver-
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dienste erworben hat, Verdienste, die um so hoher anzu-
schlagen sind, als vor Zeiten die Renitenz der schweizeri-
schen Eisenbahngesellschaften gegen jede Neuerung eine er-
hebliche war und sie von der ihnen damals zukommenden

Machtstellung — von welcher allerdings heute nicht mehr
viel iibrig geblieben ist — einen weitgehenden Gebrauch
machten.

Nicht leicht wird es sein, fiir Herrn Dapples einen
Nachfolger zu finden; denn abgesehen von der bedeutenden
Verantwortlichkeit, die mit der Stelle verkniipft ist, ver-
langt sie von dem Inhaber nicht nur umfassende Kenntnisse
im Eisenbahnbau und -Betrieb, sondern auch, in Folge der
in denjletzten Jahren zu grosser Ausdehnung gelangten
Specialbahnen, noch besondere Erfahrungen im maschinen-
technischen Fache. Bei der immer weiter gehenden Spe-
cialisirung der Fachwissenschaften wird es fast unmdglich
sein, einen Mann zu finden, der auf allen diesen Gebieten
gleich gut bewandert ist. Desshalb mdochte die Anregung
vielleicht einer Priifung werth sein, ob es nicht am Platze
wire, eine Trennung der Stelle nach jenen beiden Rich-
tungen in Aussicht zu nehmen.

Den grossen Aufgaben, welche die Schweiz im Eisen-
bahnwesen noch zu 16sen hat, sollte auch die Stellung des
obersten technischen Eisenbahnbeamten der Eidgenossen-
schaft entsprechen. Gerade mit Riicksicht auf die ange-
strebte Verstaatlichung des schweizerischen Eisenbahnwesens,
sollte der Bund jetzt schon sich die geeigneten Fachmdnner
zur Priifung der damit in Zusammenhang stehenden Fragen
sichern. Dies ist aber bei der jetzigen Organisation des
Inspectorates nicht méglich und es wire daher gewiss nicht
zu verwerfen, wenn gleichzeitig mit der Frage der Wieder-
besetzung der Stelle auch diejenige einer Reorganisation
des technischen Eisenbahn-Inspectorates studirt wiirde.

Miscellanea.

~AAAA

Viaduct bei Viaur (Linie v. Carmaux nach Rodez). Fiir den Viaduct
bei Viaur war*) eine Concurrenz ausgeschrieben, deren Ergebnisse zu
der Wahl eines Projectes fiihrten, welches wir kurz beschreiben wollen,
da nach dessen Ausfiihrung, Frankreich um eine sehr beachtenswerthe
Briicke reicher sein wird. Das Thal wird durch einen Eisenbau von
410 2 Linge iberbriickt; hievon entfallen 240 72 auf einen Bogen mit
drei Gelenken, welcher als grésster bis jetzt gebauter eiserner Bogen
die Garabitbriicke mit 165 22 in zweite Linie stellt. Dieser Bogen von
240 2 Spannweite besitzt einen gekrimmten Untergurt und einen ge-
raden Obergurt, welche durch ein Fachwerk mit lothrechten Pfosten und
nach der Mitte fallenden Streben verbunden sind. Die Bogensehne liegt
71,4 m iiber dem Spiegel des iiberbriickten Flusses, das Scheitelgelenk
45,4 m iiber der Bogensehne, so dass also der Pfeil etwa 26 2z, betragt.

An diesen Bogen schliessen sich — und dies ist das Neue und
Eigenartige an diesem Bauwerk — unmittelbar auf jeder Seite halbe
Bogen von geringerer Spannweite, aber nach demselben System gebaut
wie der Hauptbogen, d. h. mit gekriimmtem Untergurt, geradem Ober-
gurt und verbindendem Fachwerk. Auf die Enden dieser Halbbogen
sind gerade Fachwerktriger aufgelegt, deren anderes Auflager aufl den
Enden der beiden zufiihrenden steinernen Viaducte aufruht. Mit diesem
Endtriger zusammen besitzt jede Seitenoffnung 8o 72 Spannweite. Der
Grundidee nach besteht aber die Briicke, abgesehen von den Endfach-
werken mit parallelen Gurtungen, aus zwei Kragtrigern, deren jeder
mit seinem tiefsten Punkt auf einem niedrigen Pfeiler in halber Hoéhe
des Thalgehinges aufruht und einen gréssern bogenformigen Arm nach
der Flusseite und einen kleineren nach der Bergseite hin ausstreckt.
Ueber der Thalmitte stossen die beiden grossen Arme in einem Ge-
Jenk zusammen, sodass sie als wirkliche Bogentriger arbeiten und die
Vortheile dieser mit jenen der Kragtriger vereinigen. Als solche ge-
statteten sie namlich durch geschickte Wahl der Spannweiten, die Ho-
rizontalschiibe im Scheitel und auf den beiden Auflagergelenken auf
Null oder beinahe Null zu reduciren, soweit dieselben vom Eigengewicht
der Briicke und von der Totalbelastung herriihren. Scheitelgelenk und
Pfeiler haben in diesem Fall nur die Schiibe einer bewegten, nicht die
ganze Briicke bedeckenden Last zu tragen.

#) Nach dem Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
I. Heft 1890.

Die Glieder dieser Briicke sollen durchgehends aus rechteckig-
kastenférmigen Querschnitten gebildet werden, deren Kanten durch
Gitterwerk mit einander verbunden werden und welche nach der Mitte
der Glieder eine betrichtliche Anschwellung erhalten werden.

Die Aufstellung wird von den Pfeilern aus erfolgen, indem krag-
artig vorgebaut wird, wie es bei andern sehr grossen Briicken geschieht
und wobei der Vortheil mit erreicht wird, dass kein Glied im andern
Sinne beansprucht wird als im Endzustand. Die Gewichte sind so aus-
geglichen, dass auch im ungiinstigsten Belastungsfall durch zuféllige
Last und Wind im Scheitel keine auf das Lésen des Gelenkes hinar-
beitenden Krafte auftreten. Um aber ganz gesichert zu sein, wurde

dennoch eine Losung des Scheitelgelenkes constructiv. unmoglich ge-

macht, ohne dass dadurch seine Beweglichkeit gehemmt wiirde.

Als besonderen Vortheil erwartet man von diesem System sehr
geringe Bewegungen unter dem Einfluss der zufalligen Last, des Windes
und der Temperatur, geringere als bei irgend einem andern Bauwerk
von dhnlichen Gréssenverhiltnissen.

Geschwindigkeitsmesser auf den schweizerischen Eisenbahnen.
Nach einem von Controlingenieur A. Bertschinger im Bernischen Ingenieur-
und Architekten-Verein gehaltenen Vortrage iiber die Geschwindigkeits-
messer auf den schweizerischen Eisenbahnen wird gegenwiartig bei
etwa 70 /o der Personen fiihrenden Ziige eine bestindige Controle der
Fahrschnelle ausgeiibt. Als zunidchst in Frage kommende Ziige und
Linien bezeichnete der Vortragende gemiss einem Erlass des schweize-
rischen Post- und Eisenbahndepartements vom Jahre 1886:

1) Alle Ziige mit Personentransport auf den Hauptbahnen;

2) Nebenbahnen, sofern die Maximalgeschwindigkeit der Ziige
mehr als 30 A#z per Stunde betrigt; :

3) alle Bahnen mit Gefillen von dber 25 %o}

4)alle Bahnstrecken ohne Einfriedung oder ohne Barrierenabschluss ;

5) alle Bahnen, welche ganz oder zum Theil das Gebiet von
parallel zur Bahn laufenden Strassen benitzen.

Es sind gegenwirtig 151,8 472 Geleise und die Einfahrten von
4 Stationen mit Streckentastern versehen. Von Apparaten, welche im
Zuge selbst, auf der Maschine oder im Gepickwagen Aufstellung finden,
sind im Ganzen 281 vorhanden und weitere 98 bestellt.

Die Streckentaster vertheilen sich auf:

Gotthardbahn 109,6 ke,
Jura-Bern-Luzern-Bahn 22,3 ,,
Pont-Vallorbes 11,4

Schweiz. Centralbahn 8,5
Jura-Neuchatel 4 Stationen.

Die Apparate in den Ziigen selbst sind bei allen Personenziigen
vorhanden auf der Nord-Ost-Bahn, den Vereinigten Schweizerbahnen,
der Gotthardbahn, der Jura-Bern-Luzern-Bahn, der Toggenburgerbahn,
der Emmenthalbahn, der Uetlibergbahn, der Langenthal-Huttwil-Bahn,
der Briinig-Bahn, der Landquart-Davos-Bahn, der Appenzeller Strassen-
bahnen und der Rigibahn.

Bei den iibrigen Bahnen ist die Einfithrung mehr oder weniger
vorgeschritten.

Die Apparate selbst vertheilen sich wie folgt auf die 3 vorwie-
gend zur Anwendung gekommenen Systeme :

T 2] 32

Klose. Haushalter. Hipp und Kramer.
In Function: 130. 88. 53-
Bestellt: 6. 45. 45.
Total : 136, 338 08.

Das Interesse an dem Vortrage wurde durch Vorweisung der
neuesten Apparate von Dr. Hipp und von Haushilter, sowie eines von
Dr. Hasler in Bern fiir das technische Inspectorat construirten Chrono-
graphen gesteigert, V

Electrische Beleuchtung der Stadt Cdln. Mit 38 gegen 3 Stimmen

‘hat die Stadtverordneten-Versammlung von Coln die Errichtung einer

electrischen Centralstation mit Wechselstrom-Anlage beschlossen, welche
die Stadt mit electrischem Licht zu versehen hat. Die Centralstation
liegt ausserhalb des bebauten Stadttheils und die Entfernung einzelner
Theile des Leitungsnetzes von der Centrale geht bis auf 6 A»zz. Wih-
rend in Italien, England und Russland schon mehrfach Anlagen mit
ausschliesslicher Verwendung von Wechselstréomen bestehen, wird Coln
die erste deutsche Stadt mit ausschliesslicher Wechselstrom-Beleuchtung
sein. Die Centrale wird laut der ,Deutschen Bauzeitung“ in Verbindung
mit der Hauptpumpstation der stidtischen Wasserwerke gebracht, so
dass die Wasserversorgung bei Tage und die Lichtversorgung wihrend
der Nacht sich gegenseitig erginzen, eine Anordnung, die sehr em-
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