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die verschiedenen Nationalitdten verteilte, ein abgerundetes
Bild der Schweiz zu vermitteln. Aehnliche Dienste taten die
Seefahrt nach Rapperswil sowie die kleinen und grossen Ex-
kursionen. Wenn man all die Arbeit, die sich fiir die Ver-
anstalter und die besuchten Unternehmungen ergeben hat, in
Betracht zieht, darf man sich des grossen Erfolges um so
mehr freuen, als auch noch das Wetter, gemiss dem hier aus-
gesprochenen Wunsch von Prof. Meyer-Peter, seinen Beitrag
zum Gelingen geliefert hat.

Sein anderer Wunsch, dass die deutsche Sprache als Kon-
gressprache zugelassen werde, wurde leider abgewiesen.
Weiter ist von den geschéftlichen Verhandlungen zu er-
wéahnen, dass man fiinf Vizeprisidenten (Nordamerika, Siid-
amerika, Asien, Europa, Afrika) gewidhlt und als Sitz des
Sekretariates London bestimmt hat. In der von Musikvor-
trdgen unter der Direktion von Robert Blum umrahmten
feierlichen Erdffnungssitzung vom 17. August sprachen Prof.
Meyer-Peter, Bundesprisident Etter, Rektor H. Favre von der
ETH und Prof. K. v. Terzaghi, dem an diesem Tage der Titel
eines Dr. h. c. der ETH verliehen wurde.

Rohrreinigungs- und Rohranstrich-Maschine
der Firma von Arx

Von Dr. H. OERTLI, Ing., Bern DK 627.844.004.5

Die fiir die Druckschichte der Kraftwerke Oberhasli ent-
wickelte von Arx-Rohrreinigungs-Maschine wurde in der SBZ
1953, Nr. 34, S.493 beschrieben. Vor die Aufgabe gestellt,
eine grosse Zahl Rohre von 320 bis 350 mm Innendurchmesser
und 6 bis 7 m Lénge innen und aussen zu behandeln, baute
die Maschinenfabrik von Arx, Sissach, Baselland, eine Ma-
schine, die gleichzeitig die Rohre innen und aussen reinigt
und aussen streicht. Fiir die Aussenreinigung dienen zwei
gleiche Entrostungsmotoren, wie sie in die Rohrreinigungs-
Maschine eingebaut waren, die im Zulaufstollen und im
Druckschacht Oberaar der Kraftwerke Oberhasli verwendet
wurde. Fiir die Innenreinigung stellte die Firma von Arx
dhnliche Entrostungsrider her.

Die Bilder 1, 2 und 3 zeigen die Anlage in Sissach bei der
Behandlung von Rohren fiir das Kraftwerk Thalbach der
Zement- und Kalkfabrik Unterterzen AG. Das zu behandelnde
Rohr ist drehbar gelagert. Ueber dem Rohr befindet sich ein
I-Triger, auf dem eine Laufkatze lduft; an dieser sind die
zwei Entrostungsmotoren fiir die Aussenreinigung und auch
die Vorrichtung fiir den Aussenanstrich angehingt.

Den Entrostungsmotoren fiir die Aussenreinigung gegen-
ber befinden sich im Rohrinnern die Entrostungsrider fiir die
Innenreinigung (Bild 2). Sie sind mit einem Gestédnge
mit der Laufkatze verbunden, so dass das Rohriussere und

Bild 3 (links). Das Rohr-
dussere wird nach der Rei-
nigung sogleich automa-
tisch mit einem diinnfliissi-
gen Bitumenlack gestrichen

Bild 4 (oben). Ausfahren
des Anstreichgerites aus
dem Rohrende. Am Ende
des Rohres der Pinselhal-
ter, ausserhalb das Lack-
gefdss, dessen Inhalt fiir
den Anstrich von zwei
Kohren ausreicht

Bild 5 (rechts). Das Rohr-
innere wird mit rotieren-
den Pinseln mit einem
Kunstharzlack gestrichen

das Rohrinnere mit dem gleichen Vorschub gereinigt werden.
Der Vorschub der Laufkatze erfolgt mit Handantrieb. Ein 6 m
langes Rohr kann in ungefidhr 30 Minuten lupenrein entrostet
werden.

In 20 cm Abstand von den Entrostungsridern folgt die
Biirste, die das Rohridussere mit einem diinnen Bitumen-
anstrich aus Nerol versieht (Bild 3). Nach diesem Anstrich
wird das Rohrinnere mit Lackverdiinner ausgewaschen und
hierauf mit rotierenden Pinseln mit Kunstharzlack (Nuvo-
vern) gestrichen. Der Anstrich eines 6 m langen Rohres
dauert etwa 214 Minuten. Die Rohre erhalten im ganzen vier
Innenanstriche; zur Kontrolle der Deckkraft der einzelnen An-
striche wurden verschiedene Farben gewihlt, ndmlich gelb,
rot, grau, weiss.

Die Druckleitungsrohre werden in den Boden verlegt wer-
den. Der Ausseniiberzug soll die Rohroberfliche gegen die zu
erwartenden Beanspruchungen zuverldssig und dauerhaft
schiitzen. Die aussen mit Bitumen diinn gestrichenen Rohre
werden in Sissach mit Heissbitumen bespritzt, mit Glasfaser-
gewebe (Vetrotex) umwickelt, nochmals mit Heissbitumen
bespritzt, zur Gldttung der Oberfliche abgeflammt und zu-
letzt zum Schutze gegen zu starke Erwiirmung durch die
Sonne und gegen das Zusammenkleben bei der Lagerung und
beim Transport mit Kalkmilch gestrichen.

MITTEILUNGEN

Zu den «Rheinau-Initiativen». In Nr. 16 des laufenden
Jahrgangs haben wir auf S.233 iiber den Vortrag berichtet,
den Dr. Peter Liver, Professor an der Universitit Bern, an
der Generalversammlung des Schweizerischen Energiekonsu-
mentenverbandes vom 19. Mérz 1953 in Ziirich gehalten hatte,
und dessen Titel lautete: «Das Recht der Ausniitzung von Na-
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turkrédften und Bodenschitzen». Der Referent vertrat die Auf-
fassung, dass die Uebergangsbestimmung der ersten Rheinau-
Initiative unzuldssig sei und nicht der Volksabstimmung
unterstellt werden koénne. Prof. Dr. Z. Giacometti, Ziirich, ist
inzwischen in einem Rechtsgutachten zum gegenteiligen
Schluss gelangt. Dazu nimmt nun Prof. Liver im «Energie-
konsument» vom 15. November 1953 Stellung. Er macht auf
die gefdhrlichen Konsequenzen aufmerksam, die sich aus der
Rechtsauffassung Giacomettis ergeben, und die u.a. darin
bestehen, dass auf dem Wege der Verfassungsrevision nicht
nur jede rechtskridftige Verwaltungsverfiigung der letzten ver-
fassungsmadissig zustdndigen Behorde aufgehoben, sondern
auch jedes rechtskriftige Urteil einer zivil- oder militdr-
gerichtlichen Instanz des Bundes kassiert und durch ein an-
deres ersetzt werden konnte. Das bedeutet die Verneinung
jeder Bindung der obersten Instanz an die Postulate des
Rechtsstaates, und damit dessen Untergrabung. Demgegen-
iber vertritt Prof. Liver und mit ihm wohl jeder recht-
denkende Staatsbiirger die Auffassung, dass die den Rechts-
staat konstituierenden Prinzipien auch fiir den Verfassungs-
gesetzgeber (d. h. flir den Stimmbiirger) verbindlich sind,
weil sie die notwendige Grundlage der Verfassung sind, mit
denen diese steht und fillt. Diese Prinzipien verlangen, dass
der Verfassungsgesetzgeber rechtskriaftige Verwaltungsver-
fligungen, Urteile und Staatsvertrige respektiert. Im Falle
einer Annahme der Rheinau-Initiativen lige eine besonders
krasse Verletzung dieser Prinzipien vor. Denn die «Ueber-
gangsbestimmung» bestimmt die Aufhebung der Konzession
wegen Rechtswidrigkeit. Der Verfassungsgesetzgeber wiirde
also den Verwaltungsakt der Konzessionserteilung als rechts-
widrig beurteilen und dieses Urteil als Spezialgesetz zu einer
Verfassungsnorm ausgeben. Das ist nicht zuldssig, weil nur
eine aus grundsitzlichen Erwigungen getroffene generelle
Einschrénkung einer Norm den Charakter einer lex specialis
hat, nicht aber ein Urteil oder eine Verwaltungsverfiigung,
die im Widerspruch zur Norm steht. — Was uns vor allem
bedenklich erscheint, ist die offensichtliche Rechtsunsicher-
heit in den Fragen der Ausniitzung von Naturkriften. Seit
60 Jahren werden diese Krifte als einziger nationaler Roh-
stoff in unserem Lande in umfassendster Weise ausgebaut,
seit liber 30 Jahren plant man den Ausbau des Oberrheins zu
einem Grosschiffahrtsweg und erstellt die dortigen Wasser-
kraftwerke in geradezu vorbildlicher Arbeitsgemeinschaft
mit dem nordlichen Nachbarland, seit 1929 besteht ein Staats-
vertrag zwischen beiden Léndern, der die grundlegenden
technischen und rechtlichen Vereinbarungen iiber diesen Aus-
bau festsetzt, und erst heute erwachen die Rechtsgelehrten
und streiten sich {iber die Auslegung von Verfassungsbestim-
mungen, die diesen schon lingst im Gange befindlichen Aus-
bau betreffen. Dabei scheut man sich nicht, diesen Streit in
die breite Oeffentlichkeit zu tragen, dort den Glauben an die
elementare Pflicht des Staatsbiirgers, die Verfassungsbestim-
mungen zu halten, zu erschiittern und die so geschaffene Ver-
wirrung zur Hetze gegen ein Werk auszunutzen, dessen Er-
stellung eindeutig im Interesse des allgemeinen Wohls steht.

Eisenbahnwagen zum Transport von Automobilen wurden
seit Jahren in den verschiedensten Lindern geplant. Um die
Transportkosten zu vermindern, muss eine Méglichkeit gefun-
den werden, die Anzahl der Autos pro Wagen zu erhdhen. In
Frankreich konstruierte man besonders lange Wagen, auf
denen zwei Reihen von Autos iibereinander Platz finden. Um
das Lichtraumprofil der Bahn einhalten zu kénnen, wurde die
untere Plattform tiefer als gewdohnlich gelegt. An den stih-
lernen Wandstreben ist die obere Plattform befestigt, deren
beide Enden sich teilweise herabwinden lassen. Die Automobile
kénnen mit eigener Kraft in Fiihrungen auf den Wagen fah-
ren und werden mit besonderen Vorrichtungen sicher befestigt.
Ein Wagen kann so sechs Personenautos der gebriduchlichsten
franzésischen Typen aufnehmen. 14 derartige Wagen stehen
im Betrieb, weitere sind durch die SNCF wie auch durch die
Automobilindustrie bei den Ateliers des Wagons de Villeneuve
bestellt. Eine Beschreibung mit Bildern und Zeichnungen
brachte «L’Ossature Métallique» 1953, Nr. 1, noch griindlicher
die «Revue Générale des Chemins de Fer» vom April 1952. Wie
wir der «Railway Gazette» vom 22. Mai 1953 entnehmen, kam
auch die Deutsche Bundesbahn zu der Losung, die Wagen in
zwei Stockwerken zu beladen. Sie liess hierzu 300 normale,
offene Ganzstahlgiiterwagen mit hohen Seitenwinden durch
die Linke-Hoffmann-Busch GmbH, Watenstedt-Salzgitter, zu

150 Auto-Transporteinheiten von 22,12 m L&inge umbauen. Es
wurden die Stirnwédnde abgenommen, jeweils zwei Wagen ge-
kuppelt, die dazwischenliegenden Puffer beweglich abgedeckt
und trogformige, stdhlerne Oberdecks aufmontiert. Das Be-
laden des Oberdecks erfolgt mittels Kran oder iiber eine
stationseigene Rampe mittels Winde. Jedes Deck tragt fiinf
Volkswagen oder vier lingere Personenwagen.

Die Briicke von Juazeiro (Brasilien), eine kombinierte
Eisenbahn- und Strassenbriicke, {iberspannt den Rio San
Francisco in der Ndhe seiner Miindung in den atlantischen
Ozean. Sie wird in «La Technique des Travaux» 1953, Nr.1/2
beschrieben. Der nahezu 800 m breite Fluss wird durch eine
Insel in zwei Arme getrennt, deren einer der Schiffahrt
dient. Deshalb musste die aus vorgespannten Eisenbeton-
balken bestehende, liber 18 Oeffnungen durchlaufende Trag-
konstruktion durch eine stdhlerne Hubbriicke von 33 m Lénge
unterbrochen werden. Die Hubgeschwindigkeit dieses 280 t
wiegenden Briickenteils betrdgt 5 m/min, die Hubhdhe etwas
liber 16 m. Besonderes Interesse verdient die Pfeilerfundie-
rung. Die je zu zweien die Pfeilerwidnde tragenden Beton-
zylinder wurden als Hohlzylinder vorfabriziert, dann mit vor-
iibergehend geschlossenen Enden an Ort und Stelle ge-
schwommen und in einen schon bis auf den Fels abgesenkten
Stahltubus eingefiihrt; darauf wurde unter Druckluft die
Sohle von 1 m Dicke betoniert. Nach Entfernung der Ar-
beitskammer wurde der Hohlzylinder armiert und zubeto-
niert und darauf der Metalltubus entfernt. Die Pfeilerwédnde
bestehen aus einem armierten Betonrahmen mit einer diin-
nen Wand als Fiillung. Die vorfabrizierten Betontriager wur-
den mit Hilfe eines beweglichen Stahlgeriistes im Freivorbau
iiber die Pfeiler vorgebaut und in der Langs- und Quer-
richtung vorgespannt. Die Fahrbahn besteht aus einer diin-
nen Eisenbetonplatte, welche zwei Gussasphaltstreifen fiir den
Strassenverkehr und ein Schotterbett filir das Bahngleis
triagt.

Hiuserverschiebungen am Stadtrand von Paris. Beim Aus-
bau der Hauptverkehrsader Paris-Rambouillet mussten auf
einer Strecke von 1 km 15 H&iuser entfernt werden. Da es sich
um noch verhiltnisméssig junge Bauten aus den dreissiger
Jahren handelte, hielt man eine Verschiebung fiir wirtschaft-
lich. Unter dem rd. 60 m2 umfassenden Erdgeschoss wurde
ein Balkenrost aus Differdingern eingeschoben, welcher an
einer Reihe liber dem Erdgeschoss liegender Balken aufge-
hédngt war. Diese lagen ihrerseits auf einem rechteckformigen
Fachwerkrahmen, welcher das Haus umgab und durch vier
drehbare Rollwagen in jeder Ecke fahrbar gemacht wurde.
Die zweigeschossigen Héduser wogen ohne Keller rd. 200 t und
waren im Mittel 400 m weit zu verschieben. Die Mauern
bestanden aus Backsteinen und konnten somit leicht vom
Keller getrennt werden. Eine grosse Zahl von Winden sorgte
fiir eine horizontale Lage und fiir gleichméssige Uebertragung
der Kriafte widhrend des Transportes. Die Verschiebegeschwin-
digkeit auf der zweischienigen Fahrbahn betrug 4 m/min.
Ueber die Kosten dieses «Umzuges» ist kein klares Bild zu
gewinnen, da der Staat einen Teil davon auf Konto Erfah-
rungen fiir spdtere Hiuserverschiebungen buchen will. Nach
«Le Génie Civily vom 1.Febr. 1953, das viele Einzelheiten
genau darstellt, soll sich das Verfahren bei kleinen Bauten
lohnen.

Zur Geschichte der Dampfmaschine in Cornwall. Einen
sehr bemerkenswerten Beitrag zur Geschichte der Dampf-
maschine leistet W. Tregoning Hooper, Sekretdr der Cornish
Engines Preservation Society, mit seinem Aufsatz «The
Cornish Pumping Engine» in «The Engineer» vom 28. Aug.
1953. Anlass dazu gab der Umstand, dass in ndchster Zeit die
zwei letzten, in Bergwerken Cornwalls noch im Betrieb ste-
henden Dampfpumpwerke durch elektrische Pumpen ersetzt
werden sollen. Der Prototyp dieser Maschinen ist die 1712
erstmals errichtete Wasserhaltungsmaschine von Newcomen
(1 1729), die trotz ihres ausserordentlich grossen Dampfver-
brauches eine weite Vebreitung gefunden hatte. Gegen Ende
des Jahrhunderts wurde sie durch die wesentlich wirtschaft-
lichere Maschine von Watt allmédhlich verdrdangt. Die erfolg-
reiche Einfiihrung dieser Maschine, durch die Cornwall filir
lange Zeit in der Entwicklung der Wasserhaltungseinrichtun-
gen von Bergwerken auf der ganzen Welt fiihrend wurde, ist
zu einem grossen Teil das Verdienst einer Reihe tiichtiger,
wagemutiger Ingenieure aus jenem Landesteil. Diese Ménner
schufen einen Maschinentyp, der etwa um 1840 den Hohe-
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punkt seiner Entwicklung erreichte, und auch heute noch die
ihm gebiihrende Beachtung verdient. Es ist reizvoll, diese
Entwicklung im genannten Aufsatz zu verfolgen.

Die neuen Sulzer-Zweitakt-Schiffsmotoren geschweisster
Bauart. Im Abschnitt E. Schlussfolgerungen auf S. 620 des
Ifd. Jahrgangs ist eine Uebersicht iliber die zur Zeit des Vor-
trags von Direktor W. A. Kilchenmann (14. April 1953) ge-
bauten oder im Bau begriffenen Motoren dieses Types gegeben
worden. Diese Uebersicht hat sich inzwischen wesentlich er-
weitert. Ausser der dort erwidhnten Dieselgetriebeanlage mit
zwei Motoren 10 RS 58 werden zwei Zwolfzylindermotoren fiir
den 12 000 t-Frachter «Otaki» der New Zealand Shipping Co.
in England in Lizenz gebaut. Fiir zwei weitere gleiche Fracht-
schiffe sind je zwei Zehn- und zwei Zwolfzylindermotoren in
England im Bau und zwei siebenzylindrige Motoren werden
zurzeit in Holland hergestellt. Vom grésseren Typ von 760 mm
Bohrung werden gegenwértig zwei Sechszylinder-, zwei Acht-
zylinder-, drei Zehnzylindermotoren und eine Zwdélfzylinder-
einheit gebaut, wobei ein Zehnzylinder- und der Zwoélfzylinder-
motor als Prototyp im Werk Winterthur und die anderen Mo-
toren in Frankreich, Triest und Japan in Lizenz hergestellt
werden.

Personliches. Dr. h.c. Max Schiesser hat am 1. Oktober
1953 seine Funktionen als Delegierter des Verwaltungsrates
der AG. Brown, Boveri & Cie., Baden, niedergelegt, nachdem
er in diesem Unternehmen wiahrend beinahe 50 Jahren tétig
war. Er bleibt Vizeprédsident des Verwaltungsrates. — Auf
Anfang n#chsten Jahres treten auf eidgendssischem Boden
wegen Erreichung der Altersgrenze die folgenden personellen
Aenderungen ein: Anstelle von Ing. Frangois Kuntschen wird
Dr. Max Oesterhaus Direktor des Eidg. Amtes fiir Wasser-
wirtschaft; sein Nachfolger als Vizedirektor wird Ing. Fer-
nand Chavaz. Statt Arch. Arnaldo Bremni wird Arch. Peter
Rohr, bisher Stadtbaumeister von Biel, Chef der Hochbau-
abteilung in der Generaldirektion der PTT. Als Nachfolger
von Dr. W. Sulzer wird El.-Ing. Erwin Bitterli Fabrikinspektor
des dritten Kreises in Ziirich. Alle Neugewdhlten sind S.I. A.-
und G. E. P.-Kollegen, die wir herzlich begliickwiinschen.

Die Wandlung des Menschen durch die Technik. In der
«Z.VDI» vom 11. November 1953 findet man Vortragsausziige
und Diskussionsreden der VDI-Sondertagung vom 30. und
31. Mérz 1953 in Tiibingen, die Prof. O. Kraemer, Karlsruhe,
in vortrefflicher Weise bearbeitet hat. Die sehr bemerkens-
werte Zusammenstellung gibt einen ausgezeichneten Quer-
schnitt durch die Tagung, zu der wir uns hier ebennfalls ein-
gehend gedussert hatten (SBZ 1953, Nr. 21, S. 501).

Eidg. Technische Hochschule. Die Ausstellung von Stu-
denten-Arbeiten des 6. Semesters der Abteilung fiir Archi-
tektur in der Ausstellungshalle Siid, Sile 45b bis 47 b des
Hauptgebdudes, zeigt stddtebauliche Studien in Schwamen-
dingen und Entwiirfe von Mietwohnungen. Die Ausstellung,
die bis 23. Dezember dauert, ist geoffnet werktags von
8—18 Uhr.

NEKROLOGE

+ Reinhard Meyer-Rein, Ing. S.I. A. in Bern, geboren am
24. Okt. 1881 in Hallau, hat am 8. Oktober 1953 in Bern seinen
Daseinskreis ruhig und wiirdig vollendet. Sein Todestag im
sonnigen Herbst war eine Offenbarung der Natur, deren
Wunderwerke er in seinem Leben mit dankbarer Begeiste-
rung wahrgenommen und deren Gesetze er bestrebt war, zu
erforschen.

Schon im Gymnasium in Schaffhausen hatte er eine Vor-
liebe fiir naturwissenschaftliche Gebiete, besonders fiir Bo-
tanik. Das ist der Grund, der den mit der Scholle verbundenen
Sohn des Klettgaus mit dem Wunsch erfiillte, Forster zu
werden. Bald schon erwachte aber in ihm der Wille zur schop-
ferischen Tat und der Drang zum eigenen Gestalten von
Werken, was ihn veranlasste, sich der Ingenieurwissenschaft
zu widmen.

Nach seinen Studien am Eidg. Polytechnikum in Ziirich
— wo er in der Studentenverbindung «Helvetia» begeistert
aktiv war — wund einer beruflichen Weiterausbildung in
Deutschland begann er seine Praxis in einem schweizerischen
Ingenieurbiiro. Dann wirkte er mit beim Bau der Bodensee-
Toggenburgbahn und bei der Ausfiihrung des Loétschberg-
Tunnels. Hierauf eréffnete er in Spiez ein eigenes Ingenieur-

biliro, das er nach Thun ver-
legte und in den letzten zwan-
zig Jahren mit grossem Erfolg
in Bern weiterfiihrte. Auf sei-
nem Lebensweg war ihm seine
Gattin Betty Meyer-Rein eine

treubesorgte, lebenstiichtige
Gefdhrtin.

Seine erste selbstdndige
Tétigkeit galt der Einddm-

mung der Wildwasser der
Simme. Er war Projektverfas-
ser und Bauleiter bei weiteren
grossen Verbauungswerken, so
der Adelbodner Wildbé&che.
Spéter begegneten wir ihm als
Bauleiter bei der Erstellung
der Halenbriicke bei Bern. Eine
seiner wichtigsten Arbeiten ist
die Projektierung der Hafen- INGENIEUR

anlage in Thun, womit er sich 1831 1953
um die Losung des Verkehrs-

problems Schiff-Eisenbahn sehr verdient machte. Seine dar-
auf beziiglichen Pline waren an der Landesausstellung 1914
in Bern ausgestellt und wurden sehr beachtet.

Im Laufe der Jahre bearbeitete Reinhard Meyer fiir ver-
schiedene Gemeinden und Gemeindeverbdnde Projekte fiir
Trinkwasser-Versorgungen, die unter seiner Leitung oder
Begutachtung verwirklicht wurden. Im Auftrage der Kanto-
nalen Baudirektion untersuchte er im Jura die vorhandenen
Trinkwasserquellen und moglichen Grundwasserfassungen.
Das Ergebnis seiner Priifung wurde der Rahmen einer Trink-
wasser-Versorgung fiir 13 Gemeinden der Freiberge, die aus-
zufiihren er erfolgreich mithalf.

Ideen zu fassen und z&h festzuhalten, bis sie Gestalt
gewonnen, Planen und Verwirklichen war ihm gleicherweise
gegeben. Und er arbeitete nicht nur mit Reisschiene, Winkel
und Rechenschieber, sondern mit dem Gefiihl eines der Schon-
heit der Natur ergebenen Ingenieurs. Dabei beachtete er bau-
liche Sparmoglichkeiten und Gewissenhaftigkeit in der Ge-
schiftsfiihrung, was ihm zusammen mit seinem fachlichen
Wissen und Konnen bei Behorden und Privaten Anerkennung
verschaffte.

Mehr als 20 Jahre gehorte Reinhard Meyer dem Verwal-
tungsrat der Bernischen Kraftwerke an. Vor wenigen Mo-
naten wurde er, dem die Verwirklichung des grossen Kraft-
werkprojektes Mauvoisin ganz besonders am Herzen lag, in
die Verwaltungsbehorde dieses Unternehmens berufen. Er
half die naturwissenschaftliche Gesellschaft Thun griinden
und war Mitglied der Naturschutzkommission der Natur-
forschenden Gesellschaft Bern und der Kantonalen Natur-
schutzkommission, ferner Schidtzungsexperte des Kantonalen
Naturschadenfonds filir den deutschen Kantonsteil und den
Siidjura. Dank seiner Erfahrung auf dem Gebiete des Ele-
mentarschadenwesens, seines unbestechlichen Urteils und
seines Mitgefiihls fiir die in eine Notlage geratenen Gesché-
digten genoss er das Vertrauen von Behorden und Bevol-
kerung.

Ich hatte unseren Freund kiirzlich in seinem Arbeits-
zimmer besucht. Seinem Schreibtisch gegeniiber erblickte ich
Bilder seiner Mutter und seines Vaters, die er beide hoch-
verehrte. An der Riickwand des Raumes hingen Bildnisse
einiger Personlichkeiten der Geschichte, gleichsam als
geistiger Riickhalt seines eigenen Wirkens. Von dem weisen
Vertreter altrémischer Mannhaftigkeit und Biirgertugend,
Markus Porcius Cato, bis zu den Staatsmédnnern, Dichtern
und Schriftstellern, Philosophen und Kiinstlern neuerer Zeit
hat sich unser Freund Ausziige liber ihr Sein und Wirken
angelegt. Der Inhalt der so entstandenen Sammelbidnde ist
eine Fundgrube zur Abkldrung der eigenen Meinung und zur
Starkung der Sicherheit der eigenen Urteilskraft. Ein farben-
frohes Landschaftsbild beherrscht seinen Arbeitsraum; es
stellt sein Heimatdorf Hallau im sonnigweiten, von Reb-
bergen und griinen Hiigeln umsdumten Tal des Klettgaus dar.
Die Liebe zu seiner Heimat, mit der er ein Leben lang in
Anhénglichkeit verbunden blieb, war ihm Ansporn zum
Schaffen zweier Werke besonderer Prigung: einer Heimat-
kunde und Geschichte von Hallau und eines stattlichen Ban-
des, der der Hallauer Mundart gewidmet ist, die er selber nie
verlernt hat. Walter Bosiger
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