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Erscheint wöchentlich zweimal, 
je Mittwoch und Samstag. 

Die Geschichte .und technische Entwicklung der 
S t r a ß e  wäre ein ebenso interessanter wie viel-
Zeitiger Stc.ff, mit >dem m a n  Bände füllen 
könnte. Hier soll aber n u r  ein kurzer Aufsatz 
hauptsächlich technischen Inha l tes  geboten wer, 
den, ohne die Absicht, ein neues Pro jek t  neben 
vielen andern .aufzurollen, jedoch mi t  Gesichts-
punkten 'für die fernere Entwicklung unserer 
S t raßen .  

Vor wenigen Wochen w a r  im „L. 23." ein 
Eingesandt, in welchem über  die durch den 
Kraftwagenverkehr auf  unfern unzulänglichen 
St raßen verursachte Staubplage geklagt und 
Straßenteerung a l s  Abhilfe vorgeschlagen 
wird. Diese Klage >ist ein Zeichen dafür, daß  
auch ibei u n s  fü r  die S t r aße  eine neue Zeit 
gekommen ist. B i s  zum Siegeszug .der Eisen-
.bahn über die ganze Welt .spielte G r  den Land-
verkehr die S t raße  eine überragende Rolle. 
Alte Leute wissen sich noch zu e»-mnern, welcher 
lebhafte Flihrwerksverkehr Zwischen I ta l ien 
und Deutschland über Graubündens Alpen-
pässe unid unser T a l  hin und her ging. Fast mit  
einem «Schlage hörte Kieses Leben aus unfern 
S t r aßen  aus, als- die ersten Züge durch den 
Gotthard rollten. 

Jetzt aber  rührt  sich neues Leben aus den da-
mals  verödeten Straßen.  D e r  Kraftwaoenver-
kehr gewinnt ständig a n  Bedeutung sowohl fin
den Personen- wie auch Güterverkehr. F ü r  
kurze Strecken ist das Lastauto für die Eisen-
bahn ein gefährlicher Konkurrent geworden. 
Gebiete, die keinen erheblichen Personen- und 
Güterverkehr erwarten lassen, werden mit Om-
nibus und Lastauto viel billiger und Wirtschaft-
licher erschlossen a l s  durch Bahnen. Sowei t  e s  
n u r  um Beschaffung -und Vermehrung der 
Kraftwagen ginge, wäre es ein leichtes, den 
Verkehr au f  den  Straßen beliebig zu verdich-
ten, aber  Äie S t r a ß e n  t u n  nicht mit, besonders 
bei u n s  nicht, -sie fahren verzweifelt aus der 
Haut  und fliegen a l s  S t a u b  davon. 

Die bisher üblichen Landstraßen sind nach 
übereinstimmenden Beobachtungen aller Fach-
männer  dem Autoverkehr nicht gewachsen und  
zwar  gil t  d a s  mächt n u r  f ü r  S t r aßen  i n  der 
Ar t  der unfevigen, die m a n  a l s  geschotterte 
Erddämme bezeichnen könnte, sondern auch für  
die weitaus besseren nach dem Makadamversah-
ren hergestellten Schotterstvaßen '(Chausseen). 

Jeder  weiß., daß» n u r  das  rasch geschwungene 
Beil  leicht ins Holz dringt und fo sind die 
S töße  d e r  schnellen! Autos trotz ihrer Gummi-
reifen beider in zevstörenider Weife viel wuch
tiger und wirkungsvoller, a l s  die Pferdewa-
gen. D a s  gilt  besonders f ü r  die fchwerbelade-

n e n  Lastkraftwagen, die mi t  200 Zentnern Ge
samtgewicht, davon oft 140 Zentner auf  der 
Hinterachse, erheblich .schneller fahren a l s  ein 
schweres Pferdefuhrwerk. Z u  beachten ist, daß 
die Triebräder der  Kraftwagen nicht einfach 
a u f  der S t r a ß e  abrollen, sondern den Wagen 
vorwärts schieben müssen und infolge dessen 
stark zerreibend auf  die Straßenflüche wirken; 
auch k a n n  man  sich leicht überzeugen, daß' die 
flachgedrückten und rasch von der Straßen-
decke sich abhebenden Gummireifen fangend 
auf  die S t  raßenslache wirken und dadurch 
Staub, S a n d  und Grus  a u s  dem Verband mit 
dem gröberen Schotter heraus ziehen und i n  
dieser Weise ebenfalls die Zerstörung der 
S t raße  befördern und' vorbereiten. 

Hier  sei eine Beschreibung de r  Bauweise 
der  sogenannten «Schotte rstraßen eingefügt, um 
die weiteren Ausführungen zu erleichtern und 
verständlicher zu  machen. 

Eine gute 'Strafte braucht einen tragfähigen 
Untergrund. Gute Entwässerung ist hierfür 
leine selbverständliche Voraussetzung. Der Un-
tergrund wird nach -vorgeschriebenem Profil 
ausgeebnet und festgewalzt. Auf dies Fläche 
'(Plank) kommt dann die Packung (oder Pack), 
d. h. größere kantige Steine, die dicht anein-
ander  auf der  P l a n k  gut  aufliegend verlegt 
werden'. Aus die Packung kommt eine gröbere 
und aus diese eine feinere Schottersch'.cht, nach 
Profil  schön ausgebreitet und gewalzt, dann 
wird scharfer Sand  aufgestreut, m i t  Wasser 
benetzt :..üd mi t  der Dampfwalze festgewalzt, fo 
dalz nicht n u r  eine feste und ebene, fondern 
auch wasserdichte Oberfläche entsteht, die inso-
weit sehr wichtig ist, weil eindringendes Wasser 
den Straßenkörper aufweicht und besonders 
bei Frost gründlich der Zerstörung zuführt. 

Die fo hergestellte wasserdichte Straßendecke 
wird durch die stoßende, zerreibende und sau-
gende Wirkung de r  Autoräder bei lebhaftem 
Verkehr in  kurzer  Zeit zerstört und d a s  hier
aus  in die Stoße eindringende Wasser besorgt 
d a s  Weitere. An entstehenden Vertiefungen 
wirk t  die Wucht der  S t ö ß e  erst recht und e s  
wächst unheimlich der Umfang und die Tiefe 
de r  Zerstörung. Diese Erscheinungen find den 
Fachmännern längst bekannt. Straften, die 
mi t  Wasser a l s  Bindemittel hergestellt sind, ge-
nügen also dem heutigen Verkehr nicht mehr 
und müssen bei  den  jetzigen Verhältnissen a l s  
schlecht bezeichnet werden, trotzdem sie in  sorg-
fältiger Arbeit  mit  bestem Schotter a u s  har
tem, zähem- durchaus gesundem Gestein gebaut 
wurden. W a s  soll m a n  d a  erst W e r  unsere 
St raßen,  deren Baumater ia l  und Bauweise 
oder besser gesagt Flickweise bekannt ist, hin-
sichtlich ihrer Tauglichkeit f ü r  modernen Ver
kehr  sagen? 

Aus  genannten Gründen ist man a u f  andere 
Straßenbauweisen übergegangen, z. B .  in 
Amerika z u r  Betonstraße a u s  16 b i s  20 cm 

.starken Betonplatten auf  der gu t  vovbearbei-
teten Planie. Diese Bauar t  ist allerdings fü r  
schweren und dichten Verkehr vorzüglich, aber 
auch teuer. Als ideal werden auch die beliebt 
gewordenen Klemsteinpflasterstraßen bezeich-
net. Die städtischen Straßenbauweifen (Groß
stein- u n d  Holzstöckelpflaster, Stampfasphalt 
Usw.) können.übergangen werden. Aus wirt-
schaftlichen Gründen bestand aber  das  Bedürf-
ms, die billige Schotterstraße zu verbessern und 
e s  gelang, eine Reihe von befriedigenden Lö-
fungen zu finden, die nun, weil sie uns interes
sieren, kurz beschrieben werden sollen. 

E s  fei vorausgeschickt, d a ß  aber auch die ver-
besserten nachgeschriebenen Schotterstraßen 
für  schweren und dichten Verkehr nicht aus-
reichen, doch was m a n  a l s  dichten und schweren 
Berkehr bezeichnet, i r r t  auf  Landstraßen nicht 
auf und w i r  dürfen mit vollem Recht diefen 
Verbesserungen der Schotterstraße unser Au-
genmerk zuwenden. 

Die Verbesserung der Schotterstraßen besteht 
darin, daß  die großen und kleinen Gesteins-
teilchm durch ein wasserdichtes, zähes und 
klebriges Bindemittel und durch Walzen mit-
einander in einen festen Verband gebracht 
werden. Eines dieser Bindemittel, aber  nicht 
da s  einzige und auch nicht das  beste, aber bil
ligste, ist der  Teer, und wir sprechen also kurz 
von „Straßenteerung". 

Das  Straßenteeren ist aber durchaus nicht 
fo einfach, wie man  bei uns zu glauben scheint 
und ist auch schwieriger, a l s  meine kurze Dar-
stellung sie beschreibt. 

Voraussetzung fü r  das Teeren ist d a s  Vor-
handenfein oder die Neuanlage einer Schotter-
strafte, die regelrecht a u s  Packung, grober und 
feiner 'Schotterschicht und einer  Decke a u s  
Steinsplitt (Steinsplitter) und Sand,  alles a u s  
gesundem, zähem, hartem Gestein hergestellt ist 
oder wird. Nach Aeußerungen von Fachmän-
nern ist Sparen a n  Quali tä t  des Gesteins ver-
fehlt, d a s  beste Schottermaterial sei gerade gut'  
genug, dasselbe gil t  f ü r  die Bindemittel (Teer). 
Schlechte S t r a ß e n  werden a l s  „ f l u j u s "  be
zeichnet, weil sie die meisten Unterhaltungsko-
stein erfordern und die kürzeste Lebensdauer 
haben. 

Die Verschiedenen Teerungsversahren zerfal-
t e n  i n  zwei Gruppen, die Oberflächenteerungs-
und Jnnenteerungsverfahren. Bei  allen wird 
d a s  Geisteinsmaterial fest verkittet und- ver-
klebt wie beim Betonieren durch den  Zement. 
Als Bindemittel dient Teer  bestimmter Beschaf
fenheit, ferner Erzeugnisse a u s  Asphalt, Erd-
waches und besonders a u s  Petroleum mit  Na-
men wie Spramex und Mexphalt. M i t  der 
Güte steigt natürlich der Preis .  

Bei  de r  Qberslächenteerung mutz zunächst 
die Straßendecke gründlich, sogar durch B ü r -
sten, abgewaschen werden, um Kot und' Lehm 
z u  entfernen. D a n n  muß> die S t raße  auch un

ter die Oberschicht hinein g u t  trocknen und son-
newdurchwävmt sein. D a n n  wird d a s  erhitzte 
Bindemittel mit Gießkannen gleichmäßig aus-
gegossen und .mit Bürsten und Wischern i n  die 
Fugen und Po ren  eingetrieben und gleichmäßig 
verteilt. Darauf  wird die Teerfchicht m i t  S te in 
splitt und S a n d  bedeckt und gewalzt. B e i  Neu-
anlagen wird eine zweite Schicht durch? Wieder
holung des Verfahrens ausgebracht, später ge-
nügt  einmalige jährliche Teerung. 

(Fortsetzung folgt.) 

O t t e n  B e i n  elektrisch. 
An einer gemeinsamen Sitzung der drei  

Kreiseisenbahnräte machte a m  Sams tag  Gene-
raldirektor Schrafl noch einige Mitteilungen 
über die (Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der Linie Bern-Olten, der  spätestens a m  
1. Dezember 1925 einsetzen wird. M i t  dieser 
Strecke werden nunmehr bereits 840 Kilometer 
des Netzes fü r  die elektrische Zugsführung a u s -
gerüstet fein. Die direkte Stromlieferung f ü r  
diese Teilstrecke fällt d e n  Unterwerken Ölten 
und Burgdorf zu. D a s  Unterwerk Öl ten wird 
von der Kraftwevligruppe a m  Gotthard gespie-
sen, während d a s  Unterwerk Burgdorf den  
S t r o m  vom Kraftwerk Mühleberg bezieht. F ü r  
den elektrischen Betrieb der Linie Zürich-
B e r n  werden inskünftig 54 Lokomotiven be-
nötigt. Der  ^Bedarf a n  Dampflokomotiven 
w a r  25 Prozent höher. W a s  den Gewinn a n  
Fahrzeiten anbetrifft, wurde in  Aussicht ge-
stellt, daß  die Schnellzüge den Weg Bern -
Zürich in weniger als zwei S tunden  zurück-
legen werden. 

.Für die Linien, die gegenwärtig und bis  zum 
J a h r e  1929 elektrifiziert werden, und die eine 
Länge von 1902 Kilometer aufweisen, beträgt 
der Paritätskohlenpreis bei einem Verkehr wie 
im  J a h r e  1924 30 Fr .  50 und bei einem u m  
IV Prozent  größeren Verkehr 25 Fr .  60. D ie  
bis Ende 1928 durchzuführende Elektrifikation 
wird' voraussichtlich e twa  80 Millionen F r a n 
ken weniger kosten, a l s  d e r  vor  zwei J a h r e n  
aufgestellte Kostenvoranschlag, der mi t  einer 
Gesamtausgabe von 709 Millionen Franken  
rechnete, vorsah. 

Die Beschleunigung de r  Elektrifikation 
wurde im  J a h r e  1323 i n  erster Linie beschlos-
sen, u m  dem Arbeitsmangel i m  Lande abzu-
helfen. S i e  h a t  diesen Zweck erreicht und e s  
wurde durch sie die Ausführung zahlreicher, 
wenig produktiver Notstandsarbeiten vermie-
den. Gegenwärtig finden 70—80,900 Arbeiter 
verschiedener Industrien und zahlreicher Ge-
werbe durch die Elektrifikation einen Tei l  
ihres Einkommens. Der  jährliche Arbeitsaus-
wand' fü r  die Elektrifikation entspricht einSr 
ununterbrochenen Jahresleistung von ungefähr 
10,000 Arbeitern. 

Buntes Feuill ton. 
Neue Strahlen. 

Eine außerordentlich wichtige Entdeckung 
wurde soeben von Professor MilliKan, dem 
Direktor des kalifornischen technischen Insti-
tu tes  und Gewinner des Nobelpreises fü r  P h y -
sik, bekannt gegeben. Millikan ging den '©pu-
ren einer geheimnisvollen St rahlung nach, die 
seit über zwanzig J a h r e n  die Physiker beschäf
tigt. E s  handelt sich um die unverkennbare 
Anwesenheit von „Ultra-Röntgenftrahlen" in 
der  Atmosphäre, Strahlen, die etwa 109 m a l  
stärker sind a l s  die Röntgenstrahlen. Millikan 
stellte Experimente a n  a u f  dem Gipfel des 
Pikes  P e a k  in Amerika und auf dem Grund 
von Bergseen. 

Schon 1303 entdeckten amerikanische Phy-
fiker eine unerklärliche Einwirkung a u f  die Te
leskope, und kurz vor Kriegs begin n wollten 
deutsche Gelehrte mit einem Luftballon Ver-
suche in g.rosjeni Höhen vornehmen. Die Unter-
fuchungen Dr. Millikans haben nun mi t  großer 
Sicherheit ergeben, daß St rah len  von einer bis-
her  nicht gekannten kurzen Wellenlänge exi-

stieren müssen, die au s  dem Weltenraum in die 
obersten Schichten unserer Atmosphäre ein,drin-
gen. Wahrscheinlich entstehen sie durch die 
Zersplitterung v o n  Atomen i n  irgend einer a n -
dern Welt. M a n  muß  sich dabei daran erin-
nern,  daß vermutlich das  Weltall voll von 
S t r ah len  aller Art  ist, die m i t  d e r  Gefchwin-
digkeit des  Lichtes durch den Raum rasen. 

Dr.  Millikan h a t  b i s  jetzt noch keinen Namen 
gefunden. XEr nennt  sie vorläufig einfach 
„durchdringende Strahlen".  Diese Bezeichnung 
verdienen sie vollauf,' denn nach d e n  Angaben 
des  Entdeckers gehen! sie mi t  Leichtigkeit durch 
eine gegen 2 Me te r  dicke solide Bleiplatte hin-
durch, während die 'Röntgenstrahlen, die stärk-
sten bisher bekannten, durch IM cm Blei voll
ständig aufgehalten werden. Die neuen Sipcch-
len sind also über  109 m a l  stärker. 

Die Wellenlänge dieser S t rah len  ist lt. „Ob-
ferner" fast.unvorstellbar kurz, viel kürzer, a l s  
die der  Röntgenstrahlen oder der  Radium-
Emanationen. S i e  stehen zu  oberst im  Sonnen-
fpektruiin und sie eröffnen e in  bisher völlig 
unbekannts Gebiet. -Unten im Spektrum 
liegen die langen Wellen der Niederfrequenz-
ströme, dann  kommen die Radiowellen, die 

noch b i s  1% Kilometer lang fein können. 
Dann,  mit starker Verminderung de r  Wellen-
.längen, 'kommen die Infm-roten 'Wärmewellen, 
dann die eigentlichen 'Lichtwellen selber, die für 
u n s  sichtbar sind, während elektrische und 
Wärmewellen für  d a s  menschliche Auge nicht 
sichtbar sind. Die Lichtwellen sind schon sehr 
kurz, vielleicht ein funfzehntausendstel Zenti
meter  lang. Nachher kommen die ultraviolet-
ten Wellen, die noch kürzer sind und. die n u r  
noch auf  die photographifche Plat te ,  nicht mehr 
a u f  das  menschliche Auge wirken. D a n n  kom-
m e n  die Röntgenstrahlen, nachher die Radi,um
strahlen und erst dann, mi t  einer Kürze, f ü r  die 
unsere Sprache fast keine Ausdrücke mehr hat ,  
die neuen' „duchdringenden Strahlen". 

* * 
* 

Ein brennendes Schiff. 
Z u  dem kurz gemeldeten Brande des Dam-

pfers „Lenape" werden folgende Einzelheiten 
bekannt: D e r  Dampfer befand sich auf  der 
Fahr t  von Newyork zu mehreren Badeorten 
Floridas; seine 200 Passagiere setzten sich daher 
aus  lauter Angehörigen der amerikanischen 
Gesellschaft zusammen. Alles lag a u f  dem Schif
fe i n  tiefster Muhe, a l s  im Vorderschiff der  

Brandherd entdeckt wurde. '  Darauf wurde so
fort drahtlos ein S .  O. S.-Mus ausgesandt, aber 
die Passagiere noch nicht von dem Brande  be-
nachrichtigt. Erst a l s  sich gegen Morgengrauen 
das  Feuer  durch die Ladung einen Weg nach 
dem Mittelschiff, gebahnt hatte, wurden samt-
liche Reisende geweckt , u n d  mi t  Schwimmgür
teln. ausgerüstet, während die Mannschaft alle 
Anstrengungen machte, d a s  Fe-uer z u  bekam-
pfen und einzudämmen. D e r  Kapitän l ieß den 
Kurs  ändern und mi t  höchster Kraft die Dela-
wareimündung anlaufen. 

Alle dre i  Minuten, sandte d e r  Radioapparat 
Hilferufe des  brennenden 'Schiffes i n s  All  hin-
kus. Mehrere in  der Mähe befindliche Dampfer, 
acht .Küstenwächter, j a  sogar Alkoholschmugg
ler i n  ihren flinken Fahrzeugen eilten von a l -
len Sei ten herbei, ohne jedoch mehr  tun  zu 
können,, a l s  dem Schliffe, dessen Kommando-
brücke bereits in Flammen stand, folgen zu 
können, d a  der  Kapitän, dessen 'Kaltblütigkeit 
von allen Fahrgästen und' der  Mannschaft lo
bend hervorgehoben wurde, sie davor warnte,  
aHzunahe heranzukommen, um sich nicht selbst 
in Gefahr zu bringen. S o  raste der brennende 
Dampfer auf  die 30 Meilen entfernte Küste zu. 


