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Malgré des conditions de température et d’humidité identiques (20° et
HR 809/p) on peut constater aisément, d’aprés les indications ci-dessous,
un net ralentissement de 1'évolution dans les branches séches.

Branches s¢ches Branches fraiches
(coupées depuis 3 mois) (coupées depuis 26 jours)
68 jours 53 jours
62 jours 58 jours
56 jours 52 jours
60 jours 54 jours
68 jours 56 jours
69 jours 60 jours

Mais l'action de ces facteurs ne se fait sentir que secondairement et
c’est en fait la température qui régle la durée du cycle évolutif et par
la méme le nombre de générations annuelles. (A suivre)

Bremsverbauungen

Von W. Séhwarz, Interlaken

Die Verbauungen in der Sturzbahn von Lawinen zwecks «Verlang-
samung der Lawinengeschwindigkeit und Verkiirzung der Lawinenbahn
durch Konstruktionen mit stauender und reibender Wirkung» werden

Bremsverbauungen genannt.
Nach dem «Verzeichnis der Fachausdriicke fiir Lawinenverbauungen»

werden bei den Bremsverbauungen unterschieden:
Auffangdamm und

Auffangmauer = quer zur Lawinenbahn gestellte Dimme oder Mauern
zum Aufhalten der Lawinen, meist im Gebiet des
Lawinenkegels. '
Bremshocker = Aulfgeschiittete Hiigel aus Erde oder Steinen.
Bremskeile — Gemauerte, keilféormige Brecher.

Auffangddimme und Auffangmauern wurden bereits vor mehr als 100
Jahren erstellt. Das Dorf Stuben am Arlberg wurde seit 1849 durch eine
6 m hohe Fangmauer vor Lawinenschiden bewahrt. Bei Airolo, auf der
Stidabdachung des Gotthardes, vermochten die zu Anfang des Jahrhunderts
vor allem gegen Steinschlag errichteten 5—6 m hohen Auffangdimme das
Dorf im Katastrophenwinter 1950/51 vor den Lawinen nicht zu schiitzen;
diese brachen iiber die Dimme hinweg ins Dorf ein, forderten 10 Todes-
opfer und zerstorten 30 Gebidulichkeiten.

Die Anwendung von Bremskeilen und Bremshockern reicht weniger
weit zuriick. Diese stellen eine Weiterentwicklung des Gedankens des Spalt-
keiles dar. Der einmaligen Auftrennung der Lawine beim Spaltkeil folgt
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in einem Feld derartiger Keile ein Zusammenprallen der aufgespaltenen
Lawinenarme und ein weiteres Auftreffen derselben auf den nichsten
Keilen (vgl. Abb. 6). Durch den Einbau von Hindernissen in der Lawinen-
bahn wird der normale FlieBvorgang der Schneemassen gestort, die innere
Reibung der Lawine sowie die Reibung zwischen Schnee und Gleitbahn
vergroBert und dadurch die Bewegungsenergie gebrochen und die FlieB-
bewegung abgebremst.

Uber die grofite praktische Erfahrung mit Bremsverbauungen verfiigt

Foto: Lawinendienststelle Innsbruck

Abb. 1

Bremskeile (4 m hoch) auf der Arzleralm. Unten im Bremsfeld das Auffangbecken.

heute Osterreich. In der Folge werden einige Beispiele osterreichischer
Bremsverbauungen besprochen.

Miihlau, ein Vorort von Innsbruck auf 6560 m Meereshohe, erlitt durch
die Arzleralm-Lawine 1859, 1923 und zuletzt 1935 schwere Schiden. Zum
Schutze dieser Ortschaft wurden im AnschluB an die letzte Katastrophe
auf einer Flachstrecke der Lawinenbahn in 1025—1050 m Meereshohe acht
schachbrettartig versetzte Betonkeile aufgestellt. Diese Betonkeile wurden
auf 940 m .M. ergidnzt durch zwei Auffangbecken, die durch Auffang-
dimme von bis 9 m Hohe abgeschlossen sind und der Aufnahme von
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Lawinenteilen dienen, welche das Feld der Bremskeile zu iiberborden ver-
mochten.

Die Erfahrungen mit dieser ersten Bremsverbauung zeigten, dall bei
gleicher Wirkung die Betonkeile durch bloBe Erdkegel ersetzt werden
konnen, wodurch Kosteneinsparungen bis zu 90 moglich wurden. Die
beiden andern groBen, spiter erstellten Bremsverbauungen an der Inns-
brucker Nordkette bestehen denn auch praktisch ausschlieBlich aus Erd-

Foto Lawinendienststelle Innsbruck

Abb. 2

Bremshocker, aus der Verbauung «Penzenlehner», bergseits mit einer Rollierung

hindernissen, so die Bremsverbauung «Penzenlehner» aus 27 und die
Bremsverbauung «Allerheiligenhofe» aus 15 bergseits mit einer Trocken-
pflasterung versehenen Erdkeilen.

Eine weitere groBere oOsterreichische Bremsverbauung (Abb. 8) aus
bloBem Erdmaterial besteht seit Anfang der fiinfziger Jahre in Heiligen-
blut (Kidrnten).

Aus der Miihlauer-Klamm bei Innsbruck ist sodann noch eine Brems-
verbauung anderer Art zu erwihnen, die eine Anwendung von den im
FluBbau bekannten Energievernichtern darstellt. Durch gegeneinander

versetzte Leitdimme in der runsenférmigen Lawinenbahn werden die
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Schneemassen unter Ausniitzung lokaler Hangnischen von einer Talseite
auf die andere geworfen. Um beim Durchlaufen des Grabens die Bewegung
der Lawine noch mehr abzubremsen, wird das System der Leitdimme mit
Bremshockern in der Grabensohle kombiniert.

Samtliche in der Schweiz ausgefiihrten Bremsverbauungen stammen aus
jungster Zeit. ‘

Auf Alp Lasa (Taminatal, St. Gallen) wurden 1955 fiinf Bremshocker

Foto W. Schwarz

Abb. 3

Bremsverbauung Allerheiligenhéfe. Von Leitdimmen begrenzt, die ein Ausbrechen der
Lawinen aus ihrer normalen Bahn verhindern.

in engem Verband und unter Betonung der Ablenkwirkung der hinter-
einandergestaffelten Kegel zum Schutze einer Alpsiedlung erstellt.

Als Erginzung der Anrifverbauung am Mattstock (Amden, St. Gallen)
wurden 1956/57 auf Hinteraltschen ebenfalls 7 Bremshocker gebaut.

Ein Teil des Kasernenareals von Andermatt unterhalb des Nitschen-
Grindes wurde 1957 durch eine Reihe von 8 Bremskeilen aus Beton, die
mit Erdmaterial hinterfiillt wurden, geschiitzt.

Verbauungen mit Bremskeilen etwas anderer Art wurden 1952 im Kan-
ton Graubiinden zum Schutze der Dorfer Platta-Medels an der Lukmanier-
straBe und 1957 im Unterwallis in Fionnay errichtet. Bei den dort ange-
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Foto W. Schwarz

Abb. 4

Kombinierter Bremsverbau aus Leitdimmen (2 und 3), Bremshéckern (1 und 4) und
einen natiirlichen Querriegel (5) in der Miihlauer-Klamm.

wandten «Lawinenprellbécken» aus vorgespannten Betonelementen (Firma
Vobag, Adliswil-Ziirich), welche mit einer statischen Ersatzlast von 40 t/m?
berechnet wurden, wird die Bremsung der Schneemassen durch das seit-
liche Ablenken noch verstirkt durch das Durchdringen zwischen den Bal-
ken der Prellbocke.

Im folgenden wird nun Vorgeschichte, Projekt und Bau einer weiteren
schweizerischen Bremsverbauung am Alpogli/Wilerhorn
(Gemeinde Brienzwiler, Berner Oberland) besprochen, welche 1958 erstellt
wurde. '

Die an der Siidflanke des Wilerhornes (2004 m 1i.M.) losbrechenden
Lawinen erreichen nach den 45—50 ¢ geneigten und in der Lingsrichtung
gestuften Steilhingen auf 1440 m ii. M. im Alpogli eine lokale Abflachung,.
die teilweise von einem natiirlichen Querriegel abgeschlossen ist. Mehr-
mals brachen in den letzten 50 Jahren Lawinen iiber diesen natiirlichen
Querriegel aus und durchstieBen die Schutzwilder in Richtung. des 600
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“ 53¢ 3 V
Foto W. Schwarz
Abb. 5

Lawinenprellbocke in Fionnay, oben als Ablenkdamm angeordnet

Einwohner zihlenden Dorfes Brienzwiler (702 m . M.) an der Briinig-
straBe. Im Februar 1908 ri} eine Lawine im Grienwald unterhalb des
Alpoglis eine 40—50 m breite Schneise auf. Mit Beginn der vierziger Jahre
setzte an der ganzen Brienzerseekette eine Serie von ungewohnlichen und
gefihrlichen Lawinenniedergingen ein. Diese Hiufung von Lawinen-
abstlirzen fallt ungefihr zusammen mit dem Aufhéren der Wildheunutzung
in den LawinenanriBgebieten. Die Erhohung des Gleitfaktors durch das
nicht mehr gemihte und niedergedriickte langhalmige Gras diirfte bei der
starken Zunahme der Lawinenniederginge eine wesentliche Rolle spielen.

Auch am Wilerhorn brach am 8. Miarz 1945 eine groBe Schadenlawine
los, welche in den unter dem Alpogli gelegenen Schutzwildern westlich
der Schneise von 1908 rund 4000 m? Holz warf und eine grof3e Schneise
offnete bis hinunter auf 800 m .M. In den Jahren 1946, 1952, 1954 und
1958 sind weitere Lawinen iiber das Alpogli hinaus zu verzeichnen, wobei

1954 weitere Zerstorungen an Wald und landwirtschaftlichen Gebduden
erfolgten.

Die Geffihrdung von Brienzwiler war nun derart angewachsen, dabB sich
zweckdienliche SchutzmaBnahmen aufdringten. Als solche kamen in Frage
ein AnriB- oder ein Bremsverbau. Ein wiinschbarer Vollverbau des sehr
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Abb. 6

Situationsplan der Bremsverbauung Alpogli/Wilerhorn

steilen AnriBBgebietes wiirde eine Flache von mindestens 4,75 ha (davon
0,75 ha bestockt) umfassen, welche von mehreren Runsen durchzogen und
von Steilabstiirzen durchsetzt ist. Diese Gegebenheiten, sowie die schlechten
Fundationsverhiltnisse und der Steinschlag aus den zerkliifteten Felskopfen
fiihren fiir einen AnriBverbau zu einer mutmaBlichen Kostensumme von
mehr als 1 Million Franken. Mit einem Bruchteil dieser Summe wire die
Erstellung einer ausgedehnten Bremsverbauung im Alpogli mdéglich. Eine
reine Bremsverbauung bietet aber gegen Staublawinen, wie sie am Wiler-
horn im Hochwinter iiblich sind, keinen geniigenden und sicheren Schutz.
Beim vorhandenen knappen Raum, welcher die nétige Tiefenstaffelung
des Bremsfeldes nicht ermdoglicht, ist auch die Gefahr des Uberfahren-
werdens des Bremsverbaues bei mehrmaligen Lawinenniedergingen nicht
ausgeschlossen.

Mit einer Kombination eines Anrif3- mit einem Bremsverbau kénnen
aber die Hauptnachteile der beiden Verbauungsmoglichkeiten — die finan-
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ziell groBen Aufwendungen fiir den Bau und Unterhalt eines Anril3ver-
baues und die Unzulinglichkeiten eines reinen Bremsverbaues — ausge-
schieden werden. Dabei bietet diese wirtschaftlich giinstige Kombination
fur Brienzwiler ungefihr die gleiche Sicherheit wie ein reiner Anri3verbau.

Das auf Grund dieser Uberlegungen ausgearbeitete «Aufforstungs- und
Verbauungsprojekt Alpogli-Wilerhorn» scheidet fiir den AnriBverbau eine
totale Fliche von 2,2 ha (davon bestockt 0,6 ha) aus, welche alle Fels-
abstiirze abdeckt, so dal die Bildung gefihrlicher Staublawinen nach dem
Verbau unterbleiben wird. Durch die mit dem begrenzten AnriBverbau
erzielte Verminderung der abgleitenden Schneemassen wird ebenfalls die
notige Entlastung der im Alpogli gelegenen Bremsverbauung herbeige-
fihrt.

Die projektierten Kosten des Projektes sind folgende:

Kulturen - Fr.. 50 250.—
Bremsverbau Alpogli » 146 400.—
AnriBverbau » 478 000.—
Einfriedung » 5 000.—
Wegsame ' » 18 200.—
Verschiedenes » 33 000.—
Unvorhergesehenes » 59 150.—
Total » 790 000.—

Die Bremsverbauung Alpogli mit 23 Bremshoéckern und einem Auffang-
damm von 170 m Linge wurde unter bestmoglicher Ausniitzung der vor-
handenen Gelindeformen angelegt.

Der Auffangdamm erhoht oder verlingert einen natiirlichen Quer-
riegel und deckt so die unter dem Alpogli gelegenen Steilhidnge ab. Das
im Osten der Bremsverbauung natiirlich vorhandene Auffangbecken wurde
im Westen durch groBe Erdverschiebungen kiinstlich geschaffen, wobei das
anfallende Material zur Schiittung des Auffangdammes verwendet wurde.

Uber dem Auffangdamm bricht ein Feld von Bremshockern die Wucht
der FlieBlawinen. Der groBere Teil der schachbrettartig gegeneinander
versetzten Hocker ist in zwei Reihen angeordnet, wihrend fiinf Hocker
im westlichen Teil der Bremsverbauung lokale Abflachungen ausniitzen.

Die Hangneigung im Bereich der unteren Hockerreihe sowie der fiinf
einzelnen Hocker im westlichen Teil betrdgt groftenteils nur 6—17°. In
der oberen Hockerreihe steigt die Hangneigung bereits auf 17—26° an
und belduft sich bei den obersten drei Hockern auf 26—30° Mit diesen
Hangneigungen von bis zu 30° ndhern wir uns der GroBe des inneren
Reibungswinkels des flieBenden Schnees von 32—38 ¢ und erreichen damit
die Grenze der Wirksamkeit von Bremswerken.
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Grundsitzlich sollten Bremsverbauungen in der Absturzbahn nur auf
Abflachungen von geniigender Ausdehnung errichtet werden. Als durch-
schnittliche obere Grenze der Hangneigung, bei welcher Bremselemente
noch eine giinstige Wirkung erzielen, konnen 30—359 angenommen wer-
den. Diese GroBe der Hangneigung wird von keiner der frither genannten
osterreichischen Bremsverbauungen Arzleralm, Penzenlehner und Aller-
heiligenhofe iiberschritten. Bei der Bremsverbauung Alpogli sind denn
auch die obersten drei Hocker in Gelinde mit Hangneigungen von mehr
als 50°/¢ nicht in erster Linie als Bremswerke, sondern als die Spitze eines
groffen, bergwirts gerichteten Spaltkeiles gedacht. Dieser soll die Schnee-
massen teilweise in Gebiete mit einer gréBeren Tiefenstaffelung der Brems-
hocker (im Westen) oder mit gréBeren Ablagerungsflichen (im Osten) ab-
lenken.

Die Hohe der Bremshocker sollte der zu erwartenden Schneemenge
angepallt werden. Im Alpogli wurde die lotrechte Hohe H der Brems-
hocker mit 5,0 m und nur fiir die obersten drei mit 4,0 m gewihlt. Mit der
Abnahme der Hangneigung vom obersten Hocker bis zum Auffangdamm
ergibt sich damit eine Zunahme der wirksamen Hockerhéhe senkrecht zum
Hang von oben nach unten.

3.“;-”7" .

Foto W. Schwar

Abb. 7
Ostlicher Teil der Bremsverbauung Alpogli
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J. Stritzl, Villach

Foto Dr.
Abb. 8
Bremshockerherstellung in Heiligenblut mit Forderbiandern. Boschungswinkel 1:1

Der Druck der Lawinenmassen auf ein Bremselement nimmt mit dem
Quadrat der Geschwindigkeit der Lawine zu. Es empfiehlt sich daher, die
ersten Werke in einem Bremsfeld zur Verminderung der Lawinenge-

schwindigkeit relativ klein und erst die folgenden Bremselemente groBer
auszubilden.

Die raumliche Verteilung der Bremselemente erfolgt, wie bereits frither
erwidhnt, schachbrettartig. Dadurch werden die Zwischenrdaume der ein-
zelnen Bremswerke von den nichstunteren abgedeckt, so daB keine durch-
gehenden Kanile entstehen.

Die Zwischenriume von Bremswerk zu Bremswerk betragen bei den
Bremsverbauungen an der Innsbrucker Nordkette — von BdschungsfulB3 zu
Boschungsfull gemessen — um 15 m. Diese GroéBe entspricht damit un-
gefihr der Basislinie eines 5 m hohen Erdhockers quer zur Lawinen-
richtung.

Bei der Bremsverbauung im Alpogli wurden die Werkzwischenriume
mit nur 5,5 m oder einem Axabstand von Hocker zu Hocker von 20 m
wesentlich kleiner gewidhlt. Mit diesem kleineren Axabstand wird die pro
Hocker entfallende StoBkraft der Lawinen geringer als bei den osterreichi-
schen Beispielen. Die engere Scharung der Bremswerke im Alpogli er-
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folgte, um deren Wirkung zu erhéhen und war zudem bedingt durch die
geringe Lingenausdehnung des Bremsfeldes. |

Die Abstinde der Bremshocker in der Lawinenrichtung sind stark ab-
hingig von der Hohe der Bremswerke, deren Boschungswinkel und na-
mentlich von der Hangneigung sowie vom Ort der Materialgewinnung.
Im Alpogli ergaben sich in der Hangfallrichtung Axabstinde von 32—45 m.

Die Materialgewinnung an Ort und Stelle zur Schiittung der Brems-
korper fithrt zu einer Erhohung der Wirksamkeit derselben, indem Fall-
boden entstehen, in welchen anfinglich zusitzliche Lawinenenergie ver-
nichtet wird. Bei den 0sterreichischen Bremsverbauungen erfolgte die
Materialentnahme halbkreisférmig seitlich und hinter den Hoéckern. Im
Alpogli mit engerem Verband der Bremselemente geschah die Material-
gewinnung derart, dal3 hinter den Hockerreihen ein durchgehender Fall-
boden von 3—7 m Sohlenbreite entstand. Ein letzter Fallboden anschlie-
Bend an die unterste Hockerreihe wurde als Fangbecken ausgebildet zur
Aufnahme von Lawinenteilen, welche das Hockerfeld durchstoBen. Das
in seiner Sohle 15—40 m breite Fangbecken wird durch den 5—7 m hohen
Auffangdamm abgeschlossen.

Als Normalprofil der Bremshécker wurde im Alpogli ein Kegel mit
natiirlichem Boschungswinkel (etwa 4:5) gewihlt. Die Kegelflichen wer-
den berast oder mit niederwachsenden Holzarten bepflanzt. In den Brems-
verbauungen an der Innsbrucker Nordkette wurden die Kegel bergseits
mit einer Steinboschung im Anzug 1:1 und bei Heiligenblut (Kirnten)
ringsherum mit Rasenziegeln abgedeckt.

Gleich welche Boschungswinkel zur Anwendung gelangen, kann das
Volumen eines Bremshdockers als Kegelstumpf nach folgender Formel er-
mittelt werden :

Dabei bedeuten :

h = Hohe des Hockers (senkrecht zum Hang bis zur Kegelspitze)
a = Hilfte des groBten Durchmessers der Grundfliche
b = Hilfte des kleinsten Durchmessers der Grundfliche.

Im Alpogli ergaben sich nach dieser Formel fiir Hocker von 5 m lot-
rechter Hohe Volumen von 320—580 m3. In diesen stark auseinandergehen-
den Zahlen spiegelt sich der groBe Einflu der Hangneigung auf das
Hockervolumen wider.

Die Bauausfithrung der Bremsverbauung Alpogli erfolgte im Akkord
unter Verwendung von 1—3 Traxcavatoren mit 1,25—2,00 m3 Schaufel-
inhalt in einer Bauzeit von rund 2 Monaten. Fiir die Planierungsarbeiten
an den Hockern, am Damm und den Einschnittsboschungen sowie die
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ibrigen Hilfsarbeiten war eine Arbeitsgruppe von 5 Mann stindig be-
schiiftigt.

Fur die Schiittung der Bremshocker (9850 m? a Fr. 3.10) und den Auf-
fangdamm (9100 m?® a Fr. 2.80) stand das ortseigene, schotterartige Hang-
schuttmaterial zur Verfiigung. Das gut durchlissige Schiittungsmaterial
konnte daher nach der Entfernung der allfilligen Humusdecke und nach
dem maschinell erfolgten Abtreppen des Untergrundes direkt auf denselben
aufgebracht werden.

Die Gesamtkosten der Bremsverbauung Alpogli mit den rund 19 000 m?
betragenden Massenverschiebungen beliefen sich auf Fr. 85 000.—. In die-
sem Betrage sind ebenfalls eingeschlossen die Erstellung eines 900 m langen
Erdweges als Zufahrt zur Bremsverbauung, die Verbreiterung bestehender
Alpwege zum Antranspotr der Baumaschinen sowie die Installations- und
diverse in eigener Regie ausgefiihrte Arbeiten.

Die bergseitige Verkleidung der obersten, am meisten exponierten
Bremshocker mit einer Rollierung ist diesen Sommer in eigener Regie
begonnen worden. Der Preis pro Quadratmeter Steinboschung kegel-
formiger Bremshockerfliche betragt rund Fr. 12.—. Die Kosten fir die
Rollierungsarbeiten sind in den oben genannten Gesamtkosten von
Fr. 85 000.— noch nicht enthalten.

Die besprochenen Beispiele von Bremsverbauungen des In- und Aus-
landes mogen an folgende grundsdtzliche Uberlegungen
tiber Lawinenverbauungen vom verstorbenen Oberforstinspektor Dr. He 3
erinnern:

1. Kann das zu schiitzende Objekt nicht mit weniger Kosten als die Ver-

bauung erfordern wird, an einen lawinensicheren Standort verlegt wer-
den?

2. Besteht nicht die Moglichkeit, die gefihrdete Siedlung durch Bauten
in unmittelbarer Nihe (Spaltecken, Ebenhéch usw.) zu schiitzen?

3. Konnen StraBBen- oder Bahnstrecken nicht wirtschaftlicher durch den
Bau von Galerien oder Tunnel geschiitzt werden als durch den Bau
kostspieliger Verbauungen im AnriB3gebiet?

4. Kann der beabsichtigte Schutzzweck nicht ebenso wirksam durch den
Bau von Ablenkungsmauern oder -dimmen erreicht werden als wie bis-
her durch teurere Werke im Anrif3gebiet?

Zu den von Dr. HeB in Punkt 4 erwihnten Ablenkungsmauern sind
heute auch die Bremsverbauungen zu zihlen. Die Anwendungsmaéglichkeit
von Bremsverbauungen ist sicher groBer als die Zahl und der Umfang der
bisher in der Schweiz erstellten derartigen Verbauungen vermuten liBt.
Der Schutz vor Lawinen wurde zu oft nur in der Standardlésung des mo-
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dernen Stiitzverbaues gesucht. Dazu kommen auch Widerstinde der Berg-
bevolkerung, die einerseits kein Vertrauen in diese wenig bekannte Art des
Lawinenschutzes hat und anderseits sich der Abtretung des noétigen Bodens
widersetzt, da gerade das seltene flachere und oft auch fruchtbarere Ge-
linde fiir die Bremsverbauung beansprucht werden muf3. Diese Schwierig-
keiten dirfen aber keinesfalls zum Fallenlassen einer Bremsverbauung
fuhren, da die Aufwendungen fiir einen solchen Lawinenschutz ungleich
weniger kostspielig sind als beispielsweise ein reiner AnriB3verbau.
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Résume
Ouvrages de freinage des avalanches

Par ouvrages de freinage on désigne les constructions de protection dans les
zones de glissement et d’accumulation des avalanches, qui ont pour but de
ralentir la vitesse de coulée de la masse de neige et de racourcir la longueur de
son parcours en opposant une résistance par augmentation du frottement.

L’Autriche est le pays possédant la plus grande expérience pratique dans ce
genre de constructions. On citera tout spécialement les nombreux ouvrages de
freinage construits depuis 1936 au nord d’Innsbruck out on utilisa des digues de
déviation, des coins en maconnerie, des pyramides de freinage en terre, placés
sous forme de chicanes pour couper I'élan et réduire I'énergie de I'avalanche ainsi
que des barrages ou murs d’arrét.

En Suisse, I'étendue de telles protections ainsi que le nombre d’ouvrages de
freinage est assez restreint. On trouve des exemples d’application a Platta-Medels
et a Fionnay (trépieds de freinage en béton précontraint VOBAG), & Andermatt
(coins de freinage en macgonnerie), a I’Alp Lasa-Taminatal et a Hinteraltschen-
Amden out des pyramides de freinage ont été construites. Actuellement, le plus
grand projet de protection par les méthodes de freinage et de déviation est en
cours de réalisation a 1'Alpogli-Wilerhorn (Brienzwiler BE) olt nous constatons
I'utilisation combinée des trappes a avalanches, 23 pyramides de freinage de
450 m® chacune ainsi que d’'une digue d’arrét de 170 m longueur et d'un
volume de 9100 m3. Les constructions de freinage de I’Alpogli sont combinées
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avec des ouvrages de soutien placés dans la zone de rupture et de déclanchement
des avalanches qui se situe juste au-dessus des précipices rocheux du Wilerhorn
(2004 m); ces travaux de retenue éviteront la formation d’avalanches de neige
poudreuse contre lesquelles les ouvrages de freinage n’offrent pratiquement pas
d’effet protecteur. Les coulées de neige lourde se formant sous les précipices
rocheux seront alors brisées par les ouvrages de 1’Alpogli.

En principe, les ouvrages de freinage sont avantageusement utilisés sur le
parcours de I'avalanche ou la pente ne dépasse pas 30 a 85% et ou la largeur
et la longueur a protéger sont conséquentes. On a choisi une disposition en
chicanes des éléments freineurs sur le terrain; ces pyramides ou tas de terre ont
été réalisés avec une hauteur de 4 a 5 metres et I'espacement varie entre 5 et
15 metres. _

On peut espérer que cette méthode de freinage des coulées de neige encore
peu appliquée en Suisse et pourtant trés économique soit, a I'avenir, beaucoup
plus utilisée aux endroits ott la configuration du terrain se préte i ce genre de

protection W. Schwarz

MITTEILUNGEN - COMMUNICATIONS

SIA-Honorarordnung fiir Forstingenieur-Arbeiten

Am 1. Januar 1960 tritt die SIA-Honorarordnung fiir Forstingenieur-Arbeiten
in Kraft. Sie ist fiir alle dem SIA angehorenden Forstingenieure verbindlich.

Die SIA-Honorarordnung fiir Forstingenieur-Arbeiten stellt das Gemeinschafts-
werk einer Kommission von Fachkollegen dar, welche aus einem Professor der

Abteilung fir Forstwirtschaft, freierwerbenden und in Beamtung stehenden Forst-
ingenieuren besteht.

Gegeniiber der Offentlichkeit wird einerseits der Aufgabenbereich und die
berufliche Stellung des Forstingenieurs umrissen, anderseits aber auch eine klare,

eindeutige Rechtsgrundlage zwischen Forstingenieur und Auftraggeber geschal-
fen.

Die Eidg. Inspektion fiir Forstwesen erklirte sich bereit, diese SIA-Honorar-
ordnung, soweit sie fiir die durch den Bund subventionierten forstlichen Pro-
jekte Geltung hat, als Honorierungsgrundlage anzuerkennen.

Dem sich verschiarfend abzeichnenden Mangel an Forstingenieuren kann am
wirksamsten durch Anwendung der Honorarordnung durch die kantonalen Be-
horden entgegengetreten werden. Dies wird die erfolgreichste Propaganda zum
Heranziehen eines tiichtigen Forstingenieur-Nachwuchses sein.

Anregungen und Vorschlige fur eine spidtere Revision der Honorarordnung
fir Forstingenieur-Arbeiten, die sich im Laufe der Jahre auf Grund der Anwen-
dung ergeben, kénnen jederzeit dem Generalsekretariat SIA, Beethovenstrale 1,
Ziirich, zugestellt werden. G.v. Fellenberg
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