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Ein Kapitel Strassenbau.

Der Strassenbau 1st durch die Entwicklung des Automobils erneut zu Be-
deutung gelangt. Wie die Eisenbahn sorgfiltigst Unterbau und Stahlschienen
verlangt, so begniigt sich auch das Automobil nicht mit dem primitiven Wal-
zen der gewachsenen Erde, sondern Last und Schnelligkeit des modernen
Verkehrsmittels verlangen einen festen Unterbau der Fahrbahn. In der
Schweiz sind die geteerte Strasse, die Asphaltstrasse und die gepflisterte
Strasse stark verbreitet, wihrend die namentlich in Amerika vorherrschende
Betonstrasse ihrer Baulinge nach im Riickstand ist.

Der Bau im Bild.

Im folgenden veranschaulichen wir den Strassenbau durch einen Griff in
die Bildermappe der Stuag, der Schweizerischen Strassenbau-Unternehmung,
um daraufhin Vertretern anderer Bausysteme das Wort zu geben.
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Praparations-Installation fiir einen Bitumhartbelag.
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Bitumulstrankung auf der Hauensteinstrasse.
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Erstellen eines Sandasphaltbelages auf der Gosgenstrasse in Olten.

Betonstrassenbau.

Die wassergebundene Schotterstrasse geniigt dem schweren und schnellen
Verkehr lingst nicht mehr. Es galt, einen widerstandfihigeren Belag zu fin-
den, der auch die unertriglich gewordene Staubplage beseitigt und ein ruhi-
ges und sicheres Fahren gewihrleistet. Grosse Strecken unseres Strassen-
netzes sind heute nun bereits mit modernen Beligen ausgebaut, unter welchen
sich in letzter Zeit auch der in Amerika lingst stark verbreitete Betonbelag
Geltung verschaffte. Schon im Jahre 1892 wurde in Amerika, im Staate
Ohio, die erste Betonstrasse gebaut, und heute sind iiber 200,000 km des
amerikanischen Strassennetzes mit Beton belegt. In Europa haben hauptsich-
lich England und Belgien dieser Belagsart beim Ausbau ihrer Strassen den
Vorzug gegeben, aber auch Deutschland und Italien bauen heute grosse Be-
tonstrassenstrecken.

Die Entwicklung des Betonstrassenbaues in der Schweiz weist zwar keine
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Nachdem die Unterschicht des Strassenbﬂages mit Pressluftstampfern gedrc]ltet ist, erfolgt die
Bearbeitung des Oberbetons mittelst einer Spezialmaschine, dem Strassenfertiger ©, we’cht den
Beton ﬁrof:’gerec]zt abzieht, thn stamﬁft und giattet

Zahlen amerikanischer Grossenordnung auf, doch zeigt folgende Zusammen-
stellung, dass sich der Betonbelag auch bei uns zunehmender Beliebtheit
erfreut.

In der Schweiz wurden gebaut:

Im Jahre 1909 in Rorschach (St.Gallen) . . . . . . . . 2842m°’
» > 1914 in » » v e m b wom s w- 2099 s
> » 1926 im Kanton Baselland . . . . . . . . . . 1288,
» » 1927 im Kanton Aargau . . 6112 »
> » 1928in den Kantonen Genf, Thurgau. Schaffhausen

und St. Gallen . . . .. . . 14562 »

> » 1929 in den Kantonen Thurgau. Bern un& St. Gallen. 90932 »

Abgesehen von den guten Erfahrungen in Amerika und im iibrigen Aus-
lande konnen wir heute auf Grund eigener Erfahrungen sagen, dass sich der
Beton als Strassenbelag sehr gut eignet. Betrachtet man die nun iiber 20 Jahre
alten Betonstrassen in Rorschach, so bemerkt man wohl zahlreiche Risse,
die ihren Grund in der Nichtarmierung der Decke haben. doch sieht der Be-
lag oberflichlich noch absolut gut aus. Die Risse bilden lediglich einen
Schonheitsfehler, wie sie es auch bei den stidtischen Guss- und Stampfas-
phaltstrassen sind, wo sie bekanntlich hiufig auftreten, dem Publikum aber
unbeachtet bleiben. Bei geringem Unterhalt hat dieser Rorschacher-Beton-
belag, der nicht nach den neuesten Gesichtspunkten des Betonstrassenbaues
erstellt wurde, dem stets wachsenden Verkehr wihrend 20 Jahren geniigt
und wird 1thm auch noch viele Jahre geniigen. Seither sind auf diesem Ge-
biete wesentliche Fortschritte gemacht worden, was zur Folge hat, dass sich
unsere neuen Betonstrassen durchwegs gut bewihrt haben. Den abnormal
strengen Winter 1928/29 haben unsere simtlichen Betonstrassen schadlos
iiberstanden.
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Von der als Automobi] fahrbaren Betoniermaschine wird der Beton auf einem Band zur Ver-

wendungsstelle gebracht. Fahrbare Schutzdicher @ halten Witterungseinflisse vom frischen Beton

ab und wihrend 14 Tagen kommt auf die fertige Strasse eine 5 cm hohe Sandschicht, die, um
ein zu rasches Trocknen der Betonmassen zu verhindern, mit Wasser besprengt wird.

Der Werdegang einer Betonstrasse konnte vergangenen Sommer beim Bau
der grossen thurgauischen Betonstrassenstrecke (iiber 15 km), welche die
Betonstrassen A.-G. Wildegg in Verbindung mit thurgauischen Bauunter-
nehmern erstellte, verfolgt werden und bot viel Interessantes. Der Bauvor-
gang war ungefihr folgender:

Durch Anritzen mit dem Aufreissapparat und nachheriges Walzen wur-
den die Unebenheiten der alten Chaussierung ausgeglichen und so dem Beton-
belag eine ebene Unterlage geschaffen. Auf diese Unterlage wurde nun der
im Mittel 16 cm starke Betonbelag aufgebracht und zwar in zwei Schichten.
Die im Mittel 10 em starke Unterschicht, welcher die Aufgabe zufillt, die
Verkehrslasten auf den Untergrund zu verteilen, wurde in Kiesbeton mit
250 kg Portland-Zement pro m? fertigen Beton erstellt und mit Rundeisen
armiert. Die Ober- oder Verschleisschicht, ¢ cm stark in Schotterbeton aus- .
gefiithrt, erhielt eine Zementdosierung von 400 kg pro m” fertigen Beton. Die
erforderlichen Kies- und Sandmaterialien wurden in benachbarten Kies-
gruben gewonnen, gewaschen und nach Korngrossen getrennt in Silos depo-
niert. Der Hartsplitt fiir die Oberschicht wurde aus den Steinbriichen von
Sevelen (Rheintal) und Seewen (Schwyz) bezogen.

In Rollwagen von 500 1 Inhalt wurden Sand und Kies, resp. Hartsplitt.
in einem durch granulometrische Untersuchungen genau berechneten Ver-
hiltnis abgefiillt, die Rollwagen zu Ziigen zusammengestellt und durch
Rohollokomotiven der Baustelle zugefiihrt. Hier erfolgte die Betonbereitung
mittels einer selbst fahrenden Spezial-Strassenbetoniermaschine von 500 1
Trommelinhalt. Durch ein dem Mischer angebautes, schwenkbares Trans-
portband wurde der Beton auf der Strasse verteilt und hierauf durch pneu-
matische Stampfer verdichtet. Sobald der Unterbeton auf eine Feldlinge
eingebracht war (11,40 m), folgte das Einbringen des Oberbetons. Dieser
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wurde durch eine Spezialmaschine, den Strassenfertiger, profilgerecht abge-
zogen und gestampft. Diese Maschine lief auf Stahlschienen, welche gleich-
zeitig auch als seitliche Schalung fiir den Betonbelag dienten. Sie bearbeitete
den Beton mittels der quer zur Fahrrichtung stehenden Stampfbohle bis
derselbe eine geschlosssene, ebene Oberfliche zeigte.

Zum Schutze gegen direkte Sonnenbestrahlung und gegen Regen wurde der
frische, weiche Beton durch fahrbare Schutzdicher, welche sukzessive nach-
gezogen wurden, abgedeckt. Wihrend der Erhirtungszeit schiitzte man den
Beton durch eine feucht gehaltene Sandschicht von 5 ecm Stirke vor zu ra-
schem Austrocknen. Diese fiir den Beton sehr wichtige Nachbehandlung
verleiht ihm grosseren Widerstand gegen Abniitzung und verhindert die Bil-
dung von Schwindrissen.

Die Oberfliche des Belages ist eben, aber doch so rauh und griffig, dass
selbst bei nassem Wetter ein Schleudern der Fahrzeuge ausgeschlossen ist.
Die helle Farbe des Belages verleiht ihm bei Nacht den Vorteil grosster Ver-
kehrssicherheit. Velofahrer und Fussginger heben sich im Lichte der Schein-
werfer als schwarze Silhouetten von der hellen Strassen ab und sind vom
Fahrzeuglenker leicht erkennbar, was bei dunkeln Beligen bekanntlich nicht
der Fall 1st.

Der Automobilist schitzt Rauhigkeit und Farbe der Betonstrasse. So
schreibt z. B. ein Ziircher Ingenieur an das «Schweiz. Baublatt» am 17. Ok-
tober 1928 im Anschluss an einen dort erschienenen einschlagenden Artikel:
«Bei kleinstem Widerstand hatte ich das Gefiihl bester Adhision und dieses
bei jeder Witterung. Es war direkt eine Erholung, wenn ich einige km Beton-
strassen antraf.» Ebenso giinstig lautet sein Urteil in Bezug auf die Ver-
kehrssicherheit bei Nacht.

Auch fiir den Pferdeverkehr hat sich der Betonbelag als durchaus geeig-
net erwiesen. Er bietet dem Pferdehuf sehr guten Halt, sodass selbst grosse
Lasten leicht bewegt werden konnen. Die Pferde gewdhnen sich rasch an
den Betonbelag und gleiten auch bei nassem Wetter nicht aus. Kavallerie-
Oberstleutnant Bossart in Aarau schreibt: «Ich habe den Eindruck gewon-
nen, dass die Betonstrasse uns Reitern noch die angenehmste aller modernen
Strassen werden konntes.

In wirtschaftlicher Beziehung darf sich die Betonstrasse sehen lassen. Ihre
Gestehungskosten sind nur unerheblich hiher als diejenigen der modernen
Bitumbelige und bedeutend geringer als diejenigen der Kleinsteinpflisterung.

Die Lebensdauer des Betonbelages darf an Hand des Rorschacher-Belages
und auch gestiitzt auf auslindische Beispiele als eine sehr hohe angenommen
werden. Aus dieser Erkenntnis heraus offeriert die Betonstrassen A.-G.
Wildegg fiir die unter ihrer Bauleitung ausgefiithrten Belige sehr hohe Ga-
rantien und fithrt wihrend dieser Garantiezeit den Unterhalt des Belages
auf ihre Kosten aus.
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Die Verwendungsmaoglichkeit eines Betonbelages ist eine fast unbegrenzte,
liasst er sich doch infolge seiner druckverteilenden Wirkung mit Vorteil auch
dort verwenden, wo mangelhaft tragfihiger Baugrund vorliegt und andere
Belige nur mit hohen Unterbaukosten angewendet werden konnten. Sehr
vorteilhaft benimmt sich der Betonbelag auch an feuchten, schattigen Lagen,
wo sich billigere Bitumbelige erstens nicht halten und zweitens viel zu
schliipfrig werden.

Zum Schlusse sei noch darauf hingewiesen, dass die Betonstrasse auch aus
volkswirtschaftlichen Erwigungen heraus begriisst werden muss. Kann sie
doch ausschliesslich mit inlindischen Erzeugnissen und einheimischen Ar-
beitskriften erstellt werden.

Der Naturasphalt von Travers und seine ‘/erwendung
im Strassenbau.

Der Naturasphalt von Travers, der im Traverstal durch die Neuchitel
Asphalte Co. Ltd. bei der Ortschaft Travers bergminnisch gewonnen wird,
ist ein mit einem zihfliissigen reinen Naturbitumen vollstindig durchdrunge-
nes Kalkkarbonat. Dessen Qualititseigenschaften konnen trotz umfangrei-
cher Nachahmungs-Versuche mit synthetischen Produkten nicht erreicht
werden. Das im Travers-Asphalt enthaltene Bitumen ist ein Urprodukt be-
ster Qualitit und verleiht derselbe auch aus diesem Grunde den damit aus-
gefithrten Beligen langjihrige Dauerhaftigkeit, Zihigkeit, Elastizitit, Was-
serundurchlissigkeit und Volumenbestindigkeit.

Die Benennung «Asphalt> wird seit Jahren irrtiimlicherweise im Handel
fiir alle moglichen Teerprodukte, Destillationsriickstinde etc. gebraucht, was
hiufig zu Begriffsverwechslungen fiihrt. Diese unter der usurpierten falschen
Bezeichnung zum Verkaufe gelangenden Kunstprodukte enthalten meistens
Leichtole, Mineralole etc., die sich bel geringen dussern Einfliissen in relativ
kurzer Zeit zersetzen. Sie konnen daher als vollwertiger Ersatz fiir Natur-
asphalt nicht in Frage kommen.

Langjihrige praktische Erfahrungen weisen klar darauf hin, dass wirkliche
gute Asphaltbelige, die von grosster Dauerhaftigzeit sind, nur mit Verwen-
dung von Naturasphalt erstellt werden konnen. In der Schweiz allein sind
Hunderttausende von m® Strassenflichen mit diesem Weltruf geniessenden
Inlandprodukt, dem Naturasphalt von Travers, als Stampfasphalt- oder
Hartgussasphaltbelige erstellt worden.

Seit Jahrzehnten werden damit speziell in den Stidten Stampfasphalt-
belage eingebaut und hat sich diese Befestigungsart als dusserst widerstands-
fihig und wirtschaftlich erwiesen. besonders bei sehr lebhaftem und schwe-
rem Grosstadtverkehr. Da die Hartgussasphaltbelige aus Naturasphalt von
Travers an der Oberfliche indessen eine grossere Rauhigkeit aufweisen als
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Stampfasphaltbelige und in der Qualitit und Dauerhaftigkeit zwischen den-
selben kein Unterschied besteht, wird erstere Bauweise gegenwiirtig mehr
von den Behorden bevorzugt.

Der Hartgussasphalt ist das Schmelzobjekt eines Gemenges von natiir-
lichem Asphalt-Mastix und kleinen Hartgesteinstiicken (Asphalt-Splitt). Das
Material wird in Asphalt-Kochkesseln zu einer zihfliissigen Masse einge-
schmolzen, welche bei einer Temperatur von etwa 200° C auf den profi-
lierten Unterbau gegossen und unter Anwendung von Spachteln mit mensch-
licher Hand in der festgesetzten Stirke (1 Lage rund ca. 2 cm) verstrichen
wird, um dadurch einen beliebig rauhen, wasserdichten, ebenen, wellenlosen
und widerstandsfihigen Fahrbahnbelag zu bilden.

Die Vorteile der Anwendung von Hartgussasphalt sind:

1. Lange Lebensdauer.

2. Bestmogliche Bewidhrung, durch langjihrige Erfahrungen erwiesen.

3. Keine Unterhaltskosten wihrend ca. 25 Jahren.

4. Abnutzung ist gleichmissig und sehr gering.

5. Belagist gegen Feuchtigkeit vollkommen unempfindlich und widerstands-
fihig und nicht, wie ofters andere Belige, Wellenbildungen ausgesetzt.

6. Gussasphalt erfordert auch keine Kompression oder Nachkomprimierung
durch den Verkehr wie andere Belagsarten.

7. Rauheit der Oberfliche ist ausserordentlich gross, daher verwendbar
bis zu Steigungen von 10°/0 und mehr ohne Gefihrdung der Verkehrs-
sicherheit.

8. Ausserordentliche Anpassungsfihigkeit an den Verkehr durch Anwen-
dung in verschiedenen Stirken 3—4, 4—5 cm oder in verschiedenen
Zeitraumen aufzubringenden Lagen.

9. Leichte Anpassungsfihigkeit an die ortlichen Verhiltnisse insofern, als
die Ausfithrung auf jede solide Art von Unterbau, wie auf Beton, Stein-
schlagdecken, altes Steinpflaster, gewalzte Neuchaussierung ete. mog-
lich 1st. :

10. Widerverwendbarkeit des Altmaterials in vollem Umfange bei Stras-
senbriichen, Verinderungen etc.

In den letzten Jahren wird aus den Schweizerischen Asphaltminen von
Travers aus Naturasphalt auch eine Trinkmasse unter der Benennung
«Nacovia» hergestellt, mit welchem Produkt sowohl im In- als auch im
Auslande sehr gute Erfahrungen gemacht wurden. Die Masse wird auf der
Baustelle in gewohnlichen Gussasphalt-Kochkesseln gekocht, auf ca. 180 —
200° C erhitzt, tiichtig gerithrt und nachher mit Eiseneimern auf eine vor-
bereitete leicht eingewalzte ca. 7 cm dicke Schotterdecke, Kérnung 5/7 cm,
ausgebreitet und nach leichter Absplitterung mit Splitt 5 8 mm Korngrosse
gut eingewalzt. Hierauf erfolgt die Ausfithrung der Deckschicht mit der
nimlichen Masse und nochmaliger griindlicher Absplitterung mit Splitt
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Asphaltmine im Traverstal.

5 mm Korngrosse und Walzung der Deckschicht. Bei sorgfiltiger Ausfith-
rung erhilt man eine Asphaltdecke von erstklassiger Qualitit und von
grosser Dauerhaftigkeit. Die Oberfliche des Belages ist #usserst rauh,
elastisch und erhilt nach einiger Zeit das Aussehen einer Hartgussas-
phaltdecke.

Das Anwendungsgebiet fiir Naturasphalt von Travers, speziell in Form
von Hartgussasphalt ist mannigfaltig. Die ebenso gute Eignung fiir Stadt- wie
fiir Landstrassen, fiir schattige und sonnige Lagen, kleine und grosse Flichen,
Ebene und Steigung, fiir tierischen und motorischen Zugverkehr, Villen-
und Fabrikviertel usw. ergibt, dass dieses vorziigliche Baumaterial in der
Schweiz eine noch wesentlich weitergehende Beriicksichtigung erfahren
wird, als dies jetzt schon der Fall ist.

Der schweizerische Naturasphalt ist der von den Fachautorititen Europas
anerkannt beste Asphalt. Seine Verwendung in unserem Lande ist gleichsam
Heimatschutz, sie liegt aber vor allem auch im Interesse unserer Volkswirt-
schaft und ergibt nach den Resultaten lingerer als dreissigjihriger prakti-
scher Erfahrungen die zweckdienlichsten und dauerhaftesten aller Stras-

senbelige.

2



........

ZEMBITSTRASSE
Das Zem&ftstrassenEauverfallren.

Die stillebige Poesie der alten Landstrasse mit dem rinzelbepackten fréhlich
wandernden Handwerksburschen, der gemiitlich einherkollernden Kutsche
und dem schweren Rythmus des mehrspinnigen Pferdelastfahrzeuges, ist
lingst entschwunden.

Das heutige Verkehrsbild ist lebhaft bewegt. Fahrrider, Personen- und
Lastautos durcheilen hastig die Strasse. Daneben besteht, wenn auch stark
verdringt, immer noch das altgewohnte Pferdefahrzeug.

Die Beanspruchung der Strasse durch leichte und schwere, langsam und
schnell fahrende, gummi-und eisenbereifte Fahrzeugeist vielartiger geworden.

Bisher bestand die alte Landstrasse meistens nur aus einer Kiesschiittung,
bestenfalls wurde darunter ein Steinbett erstellt. Diese Strassenbefestigung
vermag wohl grosse Druckbeanspruchungen durch die Fahrzeuge aufzuneh-
men. Jhr Festigkeitszustand ist aber, weil nur wassergebunden, allzusehr von
der Witterung abhingig. Bald ist sie zu trocken und zerfillt in Staub, bald
wird sie durchnisst, aufgeweicht und ausgeschwemmt. Die eisenbereiften
Fahrzeuge zermalmen daslose liegende Schottermaterial. Die scharfen Pferde-
hufbeschlige wiithlen und lockern die Strassendecke auf. Dazu kommt die
schiebende, quetschende, saugende und schlendernde Wirkung der Gummi-
reifen aller Motorfahrzeuge. Die Strassendecke wird unter diesen Einfliissen
deformiert, es entstehen Schlaglécher, Wellenbildungen, sodass sie bald so-
zusagen unbrauchbar geworden ist. Zudem belistigen Schmutz und Staub die
Strassenbeniitzer und Anwohner. Trotz kostspieligem Aufwand an Material
und Arbeit, nur fiir den notdiirftigsten Unterhalt, ist der Zustand solcher
Strassen meist dauernd schlecht und verkehrsunsicher.

Der heutige und der stets zunehmende Strassenverkehr stellt immer grossere
Anforderungen an die Strasse.
Die Strassenbautechnik hat bisher unzihlige Baumethoden hervorgebracht

und gesucht, um den Anforderungen des neuzeitlichen Verkehrs gerecht zu
werden. Bei diesem Bestreben muss immer wieder die allgemeine Wirtschaft-
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lichkeit und zwar in mehrfacher Hinsicht ausschlagend sein.Grosstmogliche
Sicherheit und gute Abwicklung des Verkehrs muss fiir alle Fahrzeuge ge-
boten werden. Bauliche Anlage und Unterhalt zusammen miissen moglichst
wirtschaftlich sein.

Es sind diejenigen Baumethoden auszubilden und anzuwenden, welche
vorzugsweise einen vorteilhaften Gebrauch einheimischer Materialien gestat-
ten und die Anwendung fremder, aber unentbehrlicher Baustoffe auf ein
Minimum reduzieren. Es ist nicht notwendig, aber unverantwortlich, dass
jahrlich Millionen guter Schweizerfranken ins Ausland wandern, als Tausch
gegen fremde Steine und andere Strassenbaumaterialien, sowie dass enorme
Frachtspesen fiir lange Transporte von weit abgelegenen Gewinnungsstellen
ausgegeben werden.

Die Schweiz ist iiberreich genug an unerschopflichen Vorriten vorziigli-
chen Steinmaterials. Dieses muss nur in einer richtigen Zusammensetzung mit
geeigneten Bindestoffen angewendet werden.

Diesen Bedingungen entspricht das patentierte Zembitstrassenbauverfahren.
Der Zembitbelag kann ausnaheliegendem, einheimischem Schottermaterial mit
einfachen sowie mechanischen, sehr leistungsfihigen Mitteln unter Aufwand
geringster Kosten hergestellt werden.

Sein Aufbau stiitzt sich auf die an sich altbewihrte Konstruktion der
Schottermakadamstrasse. Gegeniiber dieser besteht die Verbesserung in der
Anwendung von Zement und Bitumen, den bewihrten Bindemitteln fiir den
Strassenbau und zwar unter bestmoglicher Ausnutzung deren guten Eigen-
schaften.

Die Zementbindung des Schotters im Unterbau gewihrleistet eine gute
Druckverteilung der Verkehrslasten auf den Unterbau und schliesst eine
Bewegung des Schottergeriistes, infolge den mechanischen Einwirkungen der
Fahrzeuge aus, bietet also die Vorteile der Zementbetonstrasse, schaltet jedoch
deren Nachteil aus, denn der Zembitbelag 1st fugenlos und rissfrei, verursacht
daher keine Stosse auf das Fahrzeug, ist somit geriuschlos und hat keine
blendend weisse Oberfliche.

Der Bitumenaufbau mit der dem Zembitverfahren eigentiimlichen guten
Verbindung mit dem Zementunterbau gibt keine Veranlassung zu Wellen-
bildungen und bietet doch alle Vorteile der Bitumenbeliige. Er ist homogen,
schalldimpfend, wasserabhaltend und leicht sauber zu halten. Die Bitumen-~
schicht enthilt in reichlichem Verhiltnis scharfkdrnigen Sand in jeder Korn-
grosse fein gemischt, sodass die Belagsoberfliche dauernd rauh, griff- und
gleitsicher bleibt. Sie erscheint in natiirlicher Steinfarbe und ist nicht pech~
schwarzglinzend wie die meisten mit Bitumen iibersittigten Belige.

Der Zembitbelag im besonderen, aber auch die Zembitstrasse in ithrer Ge-
samtkonstruktion bieten grosstmogliche Gewihr fiir die Sicherheit des Ver-
kehrs. Die Fahrbahn ist fahrsicher bis zum dussersten Strassenrand und durch
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hellscheinende, die Verkehrsrichtung und den Strassenrand gut markierende
Betonborden eingefasst. Diese bieten einen wirksamen Schutz gegen das Ab-
weichen der Fahrzeuge von der Fahrbahn, geben aber keinen Anlass zu hef-
tigem Anprall mit katastrophalen Folgen, wie dies beispielsweise be1 Wehr-
steinen, Geliandern, Biumen u. i. sehr oft der Fall ist.

Die Zembitstrasse entspricht allen Anforderungen, welche der neuzeitliche
Verkehr an die Strasse stellt. Ihre beste Ausfithrungsweise wurde in mehr-
jihrigen Versuchen unter den verschiedenartigsten Einfliissen des Verkehrs
und der Witterung erprobt und festgestellt.

Die Zembitstrasse ist volkswirtschaftlich hervorragend. H W.

Ein armierter Hartguss- Asphalt-Strassenbelag.

Die Firma B. Bizzozero in Bern, fithrte in den letzten Jahren einen neuen
Asphaltbelag aus, der einer nihern Betrachtung wert ist.

Das Tiefbauamt in Bern dussert sich iiber diesen Belag wie folgt:

« Wir bestitigen gerne, dass die in den Jahren 1925 in einer Fliche von
617 m” und 1927 von 3180 m® nach Ihrem Patent ausgefithrten Hartguss-
asphaltbelige sich recht gut bewihrt haben.

Da bei Ihrem System statt der 20 cm starken Betonunterlage nur eine
7—8 cm starke mit Asphalt vergossene Hartschotterschicht erstellt wird, auf
welche die armierte Hartgussasphaltschicht zu liegen kommt, ist der Belag
wesentlich billiger als die bisherige Ausfithrung mit einer Betonunterlage.
Wir erachten den Hartgussbelag nach Ihrem Patent als ebenso dauerhaft,
wie die Ausfithrung mit einer Betonunterlage.»

Der Belag wird folgendermassen ausgefiihrt:

Eine 6—9 cm dicke grobkornige Hartschotterschicht wird leicht einge-
walzt, und darauf mit blossem Naturasphalt vom Val de Travers vergossen.
Solange dieser Belag noch warm ist, wird er nochmals gewalzt. Nun wird
die Armierung aufgelegt, die aus einem grobmaschigen Drahtgeflecht besteht.
Ueber dieses Geflecht werden nun noch zwei Lagen Hartgussasphalt aufge-
tragen, auf welcher zuletzt feiner Splitter leicht eingewalzt wird.

Da der Belag so zu einer zusammenhingenden Masse von 12 em Dicke
wird, sind Verschiebungen und Wellenformungen ausgeschlossen, und der
Belag dadurch sehr dauerhaft.

Dieser Strassenbelag wird in zwei Stirken ausgefithrt. und zudem werden
20—30 Jahre keine Reparaturen irgend welcher Art notig sein. Ausserdem
wird dieser Belag in der Ostschweiz von den Lizenz-Firmen Palatini & Cel-
lere, in St. Gallen und Zurich, und Fiez & Leuthold A.-G., in Ziirich, ausge-
fiihrt.
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Das Schreckhorn spiegelt sich im Bachalpsee
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