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Uebe1· Asphalt, 
mit besonderer Beriicksichtigung des Vorkommens von Val de Travers (Canton Neufchatel, Schweiz). *) 

Von Alexander Iwan1 behordl. e.utor. Bergbe.u·lngenieur. 

Asphalt wurde bereits in den friihesten Perioden 
der Be.ugeschichte verwendet. Das Bitumen, in der 
Gestalt des Erdpechs, ~ar den \'"oJkern des Alterthuma 
wohlbekannt und es wurde in Folge seiner Unempfind
lichkeit gegen Witternngaeinfl.iisse vielfe.ch in Be11iitzung 
genommen. Bei den Be.uten von Babylon uncl Niniveh 
hatte me.n statt Kalkmortel Erdpech e.ngewendet1 indem 
es durch vorheriges Schmelzen verfl.iissiget wurde. Wir 
haben dies erst kiirzlich aut1 dem Munde des hochwiir
digen Rerrn k. k. Universitats-Professors Dr. P. Wil
helm Neumann bestil.tigen gehort, welcher UDR gelegent
lich seinea gelehrten Vortrages: n Die ers1 e orientalische 
Beschreibung des Bergbaues~ (nach Hi o b **), auch mit
theilte, dass vor 3000 J ahren die Egypter ibre Leichen 
mit Asphalt einbalsamirten und umhiillten; er bezeichnete 
nna in Syrien einen alten Asphalt Bergbau, welcher 
heute noch, wenn auch in primitivster Weise, im Be
triebe steht. 

Die Wlchtigkeit, welche der Asphalt mit Rer.ht 
beansprucht, zeigt sich am besten in dem hohen Interesse, 
welchea diesem Materiale und der einschlagigen Industrie 
in den letzten J ahrzehnten 80Wohl von Ingenieuren und 

•i Vortrag gehalten in der Facbgrnppe 1ler Berg- nnd 
Hiittenmanner de~ osterr. Ingrnienr- nod Architekten-Vereines 
vom 21. Janner 188li 

*"') Gehalten in der Wochenversammlnng des ~sterr. 
Ingenienr- nnd Architekten-Vereines am 31. October 188<i. 

Bautechnikern, ala auch von B.ihorden entgegengebre.cht 
wurde; dieses Interesse fiibrte e.urh mich, gelegentlich 
meines letzten .A.ufenthe.ltes in der Schweiz, in de.a Val 
de Travers. 

In der Minere.logie versteht man unter Asphalt de.a 
natiirlich vorkommende Erdpech, e.uch Judenpecb ge
nannt, welches auf Gangen und Lagern selbststandig 
auftritt. 

Asphalt, wie wir hingegen denselben aufzufassec 
haben, ist ein poroser, ziemlich milder Ke.lkstein, dicht 
und gleichmassig cturch Bitumen o ler Bergtheer imprag
nirt, der sich im obern oder weissen Jura, oder auch in 
den tieferen Schichten der Kreideformation, in der soge· 
nannten Urgonien-Etage (unter!lte Abtheilung des Gault) 
vorfindet. 

Der franzosische Ingenienr Leon .Me.lo , welcher 
als der eigentliche Griinder der Asphe.lt-Industrie e.nzn
seben ist, stellt die Hypothese e.nf, de.ss die nu.eh dem 
Innera znnchmende Erdwarme eine Destille.tion der unter
gegangenen Me.seen von Vegetabilien beJingt, bei welcher 
sich bituminose Dampfe erzeugen und erzeugt he.hen, 
welche unter grossem Drucke und bei hohen Tempe· 
raturen <lurch Spalten und Risse in die Nahe rler Erd
oberfl.iiche gedrangt wnrden und so die dort e.ngetroffenen 
Sand- und Ke.lksteinlager durcbziehen konnten; dieae 
lmpragnirung. sei jedoch nicht in der Weise erfolgt, wie 
me.n sich de.s Durchtranken eines porosen Kiirpers 
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voo eioer Fliissigkeit ve>rzustellen pfiegt, se>odern ee 
wurrle dabei die naturliche Cohasioo der Molecule zer· 
etOrt und dieeelbe derartig ersetzt, daeR <lurch dae ein
getriebeoe Bitumen die Moleciile oeoerdingll zosammeo· 
geki ttet wurden. 

'l'batsli.cblioh ist das Gemenge von Kalketein und 
Bergtbeer, welches wir A~pbalt nennen, ein so inniges, 
daee man wohl auf eine dampff'cirmige Einftlbrung dee 
Bitumens schlieesen darf. 

Der mit Bergtheer getrankte Sand, wie er an mehreren 
Orten vorkommt und gleichfalls Asphalt genannt wird, 
z. B. zu Limmer bei Hannover , dann zu Pechelbroon 
und Schwabweiler im El~ass, zu Seyssel im Departement 
de l'Ain in Frankreich, ist vom Asphaltstein des Val 
de Travers sehr verschieden; bei den erstgenannten 
V orkommen kann der Bergtheer durch W aschen und 
Kochen mit W asi;er von dem Sande ge!Ost und fur sich 
gewonnen werden. Hei dem Asphalte von Val de Travers 
hi ngegen ist e1ne Trennung des Bergtbeere, selbst durch 
eh emische Losungemit tel, beinabe uomoglich. 

Eio guter Atiphaltetein soil nur feinkornigen koblen· 
sauren Kalk und Bitumen entbalten. Die Impriignirong 
soll so gleichmassig sein, daes man auf den Bruch· oder 
Schnittfliicben weder weisse KalkkBrner nocb kleine 
Hohlungen hfmerken kann, in welch' letzteren eich reines 
Bitumen ansammeln konnte. Der Gehalt an Bitumen 
soll nicbt unter 7 ° / 0 fallen, jedoch 12 °lo nicht uber
schreiten und Foll dieses frei von fluchtigen Oelen eein. 
Er soil endlich ni<-ht mehr als 2 Ofo eeines Gewichtes 
verlieren, wenn er einer fiinf- bis sechsstilodigen Er
wiirmuog bei einer Temperatur von 2250 C. ausgesetzt 
wird. 

Ansteheod zu Tage oder von der Grube auf die 
Halde gefordert, zeigt der Aspbalt."tein bei noch so laoge 
dauernder Magazinirung nicht die geringste Spur einer 
Verwitterung; er ist vollkommen unempfindlich gegen 
alle ausseren Temperatur- und Witterongseinfl.Usse; die 
im Broche dunkelbr8,Jlne Farbe wird nor an den ausseren 
Flachen durch die Einwirkuog der atmospharischen Luft 
ein wenig gebleicht. 

Obzwar das Vorkommen dee Aephaltes in Europa 
d urchaus nicht zo den Seltenheiten gehort, ist er bei uns 
in Oesterreich bisher bloRs an wenigen Punkten bekannt 
geworden, und zwar bei Setfeld in Tirol, in Dalmatien 
bei 7\[e.rkarska, bei Tre.u, auf der lneel Brazza und 
in Felso-Derna niichst Grosswardeiu in Ungarn. 

Das wichtigste und auch bekannteste der europaischen 
A ~rlJHltlager ist jenes von Val de Travers. 

Dieses Vorkommen wurde im Jahre 1712 von dem 
griecbischen Arzte E i r in is aufgeschurft und eroffnet, 
welcher in der Gegend von Bois de Croix de.s Lager 
erschloss; ihm gebuhrt das Verdienst, die Nutz lichkeit 
dieses Minerals fur das Ban wesen zuerst erkannt zu 
haben, welches bis zu dieser Zeit nur als Heilmittel von 
Qnacksalbern ansgebeutet wurde, indem Rie an~ dem 
rohen Aspbe.ltRteine medicinische Wnnderole destillirten. 
Eirinis veroffentlichte im Jahre 1721 fine Broscbure, 
in Welcher er die Verwendung des Asphaltes fiir alle 

jene ·B11.uzwecke lebhaft befiirwortete, wo Mortel und 
Cement zur Anwendung gelangen sollten. 

Der KBnig von Preussen, als de.maliger oberster 
Schutzberr von Neufchiltel, gab dem E i r in is die Be
willigung zum Abbau und zur Gewinnung von alien 
Lagerstiitten auf Asphalt, welcher denselbeo in dtir Weise 
behandelte 1 daes er dem naturlicben Asphaltsteir:e ein 
kleines Quantum von Erdpech beimengte uni diese 
Mischung bei einem gelinden Koblenfeuer znm Schmelzen 
bre.chte. 

Die so bereitete Maese wurde dann zur Verbindung 
von Holzern, Quadern uod Steinen bei Brucken- und 
Quaibe.uteo, zum Ca\fe.tern von Schilfen, zum Auslegen von 
Brunnen und, mit einem 'Vorte, iiberall dort angewenilet, 
wo W a.seer oder Feuchtigkeit e.bzuhalten we.ren. 

B u ff on , in seiner "His1 oire nature lie generalr1 et 
pe.rticuliere" widme1e diesem neuen Brennmateriale einen 
von Lob uberfl.iessenden Artik~l; trotzdem schtiint bald 
darnach diese An wendung in Verg~ssenheit gerathen zu 
sein. E i r in is hatte das Val cle '!'ravers verla•3tln und 
er war im Elsass gestorben nachdem er dort noch fruher 
die Asphaltlager von Lobsan entdeckt hatte. 

Spiiter ging die Verwendung des Aepbe.ltes ab Bau
material ganz verloren, denn die ne.chherigen· Gruben· 
besitzer' dachten einen grossen N utzen mit den aus der 
Destille.tion des Ai;pbaltes gewonnenen Oelen zu erzideu. 

Im Jahre 1838 wnrde Asphalt a.ls Strassenpfiaster 
in Paris zuerst ver1mcht, aber die Einfiihrung d1eses 
neuen Materials wurde mit Misstrauen empfangen. Er .. t 
vom Je.hre 1854 an, als die Rue Bergere in Paris mit 
comprimirtem Asphalt von Val de Travers gepfl.e.stert 
wurde. kann man von seiner eigentlichen Verwend ung 
ale Pfiaetermaterial sprechen. Nach einer 15jahrigen, 
unausgesetzten Inam;prucbnahme entfornte man eiuzdne 
Theile dieses Pfiasters und man fand 1 dass der Asphalt 
bloss 5°/0 seines Gewichtes verloren hatte und dass dess11n 
Dicke von 2 Zoll auf l3/4 Zoll reducirt, d. h. weiter 
comprimirt wurde. 

Im Je.hre 1869 wurde zuerst in London die Thread· 
needle Street mit comprimirtem Asphalt von Val de 
Travers belegt. Diese Strasse hat no.eh ii.mtlichen Daten 
jahrlich pro Meter Stre.ssenbreite einen Verkehr von 
200 OOOt und sie ist gegtin wii.rtig, 11ach den B<lrichten 
des Obi:ringenieurs der Stadt London, Colonel \\'. H 11 y· 
wood, Loch in vollkomruen gutem Zustande. 

Dit:i Gruben von Ve.I de Travers, wdehe Ei5ent.um 
der Cantonal-Regierung von Neufchatcl sind, gin.: en 
nach mehrfachtn Veriinderungen endlich an eine 1:nglische 
Gesellschaft: "The Ntufcbatel Aspbalte Company" uber, 
von welcber Zeit. erst sich der eigentliche Auf.chwung 
die~er Industrie de.tirt, Ja diese Gesellschaft in London, 
Berlin, Amsterdam, New-York, Wien und Budapest 
Filie.len errichtet~, welche sich bald das Verdienst er
warben, diesem e.nsaerordentlich gute!l Materiale ruthr 
nnd mebr Anerkennung und V erbreitung verschafft zu he.hen. 

Der Asphalt von Val de Travers enthii.lt 7 bis 
12010 Bitumen; der Rest ist kohlensaurer Kalk mit ver· 
schwindend kleinen Beimengungen. 
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In einer Reihe von Asphalt-Analysen, welche Herr 
Du ran d - C I aye, Oberingenienr und Director des Labo
ratoriums im Institute fiir Brucken· nnd Strassenbau in 
Paris durcbfiibrte, fi.uden wir obenan jene des Aspha.ltes 
Von Travers mit folgenden Bestandtheilen: 

W 11.sser nnd sonstige bei 100° C. fliichtige 
Bestandtheile 0,35 

Bitumen 8, 70 
Kohlensa.nrer Kalk 89,85 
Thone1·de 0,30 
Magnesia 0,20 
Sch wefeleisen 0, 20 
Sand. 0,40 

Aehnliche Da.ten veroffentlichte Herr E. P. North 
in New-York in der amerikanischen Gesellschaft der 
Civil-Ingenieure. Ausserdem gab er die VerluRte bei 
einer Temperatur von 225° C. mit durchschnittlich J 

1,980/0 an, welche aus Feuchtigkeit und leichten Oelen 
bestanden. 

Vorkommen und Gewinnung. 

Der Asphalt von Val de Travers (bituminoser Kalk
stein) gehort der Juraformation an. Im Liegenden ist 
J nrakalk, dessen Anhanung und Blosslegung so vie I als 
moglich vermieden wird, da derselbe stets grosse und 
constante W a.ssermengen mitbringt. 

Im Hangenden des Lagers finden sich mii.chtig ent
wickelte Mergelschichten von blauer, grauer und endlich 
in den obersten Partien von ockergelber Farbe vor, 
deren Gese.mmtmiichtigkeit gegen 150111 betrii.gt. Von 
V ersteinerungen treten viele Ammoniten·, Terebratel- und 
Corallenarten auf; besonders hii.ufig der dem oberen 
Jura eigenthiimliche Amm. acanthicns. 

Der Bergbau befindet sich circa 1500m von der I 
Station Travers, sich westlich gegen Convet ziehend, an 
der N eufchatel· Pontarlier Eisenbahnlinie. 

Das A+pbaltl11ger er~treckt sicb im Tba\e , dem 
Streichen no.eh, auf eine Lii.nge von beilii.nfig 10km; die 
Breite, Liem Verfliicben nacb, bHtriigt circa 2,5km. 

Die gegenwiirtige jiihrliche Erzeugung erreicbt un
geliibr 60 000 biR 65 OOOt. 

Der Bergbau ist durch zwei Hauptstollen aufge
schlossen, welcbe in Verbindung mit mehreren Wetter
schiichten stehen; ausserde~ sind lii.ngs der Streichungs
linie eine Reihe von Stollen angel~gt, durch welche das f 

Aspnalt-Vorkommen iiberall constatirt wurde. 
Das Streicben der Lagerstatte bei einer llii.chtigkeit 

Von 3 bis 7m geht genan von Osten nach Westen; das 
Einfallen der Schichten ist sehr flach nach Siiden, unter 
einem Winkel von 1 bis 3 Graden, gerichtet. 

Die Stollen gehen q uerschliigig vom Liegenden 
gegen das Hangende und haben eine Lii.nge vou 80 bis 
140m. Vom Anfahrnngsscharhte der Aspbaltlagerstii.tte 
an, sind die Querschliige rnehr flache Gesenke zn nennen, 
da sie, in der Regel am H~ngenden ~~fLihrt '. tonnlagig / 
nach dem Einfall~n der Scbwhten getneben smd. I 

Nor die HauptfOrderstollen allein stehen in guter, 
sorgfa:ltig ansgefiibrter Zimmerung; die streichenden I 

Strecken, die Qnerschliige, die tonnliigigen Auf.chluse
gesenke und die Verhaue, welche durchwegs in der 
Asphaltlagerstii.tte ausgescblagen sind , beansprurhen gar 
keine Zimmerung, <la das zii.he und elastische Materia.le 
besonders standbaft und baltbar ist. 

Der Abbe.u ist der reine, schwebende Pfeilerba.u, 
wie er in England im Reviere von Newcastle allgem ein 
angetroffen wird. Die Verhaue Find durch 4in starke 
Pfeiler von einander get.rennt. N achdem <lurch friiher ab
gestossene Untersncbungs-Bohrlocher die Miichtigkeit des 
Asphaltlagers ermittelt wurde, theilt man daseelbe in 
eine oder zwei Abbanstrassen ein, wovon jene am Hangenden 
znerst verhaut wird. Die Verhane mit einer Hohe von 
3 bis 3 112 111 und einerBrei~ von 4111 werden siimmt
lich nach gegebenen Compasestunden Detricben , so dass 
alle Pfeiler ganz gleicbe Dimensionen baben; ausserdem 
ist die Le.gerung eine so regelmilssige, dass alle streicben
den und verquerenden Abbe.ustrecksn vollkommen parallel 
mit einander gefiihrt werden konnen, wodurch der Abba.u 
sehr begilnstigt wird. Von Seite des Aufsichtspersonalee 
wird eine constante und strenge Aufmerksamkeit auf 
das genane Eiohalten der gegebenen Senkelrichtnng ge
widmet. 

Nach erfolgter Durchfiihrnng der Hangendstrassen 
schreitet man zur Gewinnung der Sohlenstrassen , mit 
welchen schliesslich auch die stehengelassenen Sicherbeits
pfeiler noch verhaut, beziehnngsweise geraubt werden. 

Alie Hanptstrecken , theil weise anch die Verhane, 
sind mit Eisenbahnen versehen. 

Vorziiglich angelegte und in steter Evidenz gehal
tene Grubenkarten setzen die W erksdirection in die Lage, 
einen musterhaften Betrieb iiberall aufrecht zn erha.lten ; 
die totale Lii.nge der offenen Forderstrecken und Abbaue 
betriigt gegenwilrtig circa 15km. 

Die Arbeitsgeziihe sind die gleichen wie bei anderen 
Bergbanen, nnr werden beim Sprengbetriebe keine Meieel
bobrer verwendet, sondern man beniitzt zum Abbohren 
der circa 1111 langen un1l a2111111 weiten Bohr!Ocher ge
wohnliche Scbneckenbobrer, welche bei der Milde des 
Asphe.lteteine~ drebend gebandhabt werden; indem das 
Bohrmebl ein vorziigliches Besatzmittel fiir die Bohrlocher 
gibt1 werden diese nicht mit rl~m Krii.tzer gereinigt, son
dern die Scbneckenbohrer werJen in gerader Ricbtung 
ohne jede Riickwiirts<lrehung bere.nsgezogen, wodurch 
das Heransfallen des Bohrmehles aus den Schnecken
giingen des Bobrers verhiodert wird; das Bobrmehl 
wird gesammelt und vor dem Gebranche in der Hand 
zn kleinen Cylindern gepresst. 

Die Bohrerstange hat am oberen Ende eine hinlilng
lich weite runde Oeffnnng, nm das Einftlhren eines Holz
knebels zu gestatten, welcber sowobl das Dreben a.ls 
anch de.s Geradeheransziehen des Bohrers sehr erleichtert. 

Bei der kantschukartigen , zii.hen Beschaffenheit dee 
Asphaltsteines konnen brisante Sprengmittel bier nicht 
mit V ortbeil verwendet . werden ; man beniitzt einen 
sehr langsam verbrennenden Explosivstoff, welcher von 
dem Vater des gegenwii.rtigen Werksdirectors Mr. Wal s b 
erfunden wnrde on.I auch heute noch am Werke t.dbst 

i· 
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erzeugt wird. Zar Gewinnung eines m 3 Asphaltsteines 
wird dnrchschnittlich l 1/2k_g dieses Sprengmittels be
nothigt. Von Dynamit wurden 2,15, von gewohnlichem 
Schwarzpulver 2,25kg pro 1111 3 Asphaltstein erfordert. 

Ich mochte dieses Sprengmittel zuniichst mit unserem 
Jahnit oder mit dem Haloxylin v~rgl~ichen. 

Die Wasserhaltnng wird durch zwei in der Grube 
eingebante Hayward-Pumpen, wovon die eine 40, die 
andere 20e hat, bewerkstelligt; jerle dieser Pumpen gibt 
1000 l Wasser pro Minute. Die Kesselanlage, mit drei 
horizon ta.Jen Dampfkesseln, befindet sich am T11ge, in 
niichster Niihe des Hauptfi:irderi>tollens. Die D.i.mpfleitungs
rohre, welche von den Da.mpfkesseln in die Grube zu 
den Pumpen fiihren, sind gezogene Eisenri:ihren mit einem 
Durchmesser von 1 lcm. Diese Rohre, welche in holzeraeo 
Lutteo liegen, werden behufs Dichtung mit Filzplatten 
umwickelt und in eine Schichte Sagespii.hne von circa 
12c111 Dicke eingebettet. 

Die Fi:irderur.g wird mittelst Pferden bewerkstelligt ; 
im Ga.nzen sind hierzu 11 Pferde verwendet , wovon 

' jades bloss einen W a.gen zieht, dessen La.dung circa 20q 
1 betragt. In der Grube warden holzerne Forderhunde, 

welche mit seitlicher Kippvorrichtung versehen sind, be
niitzt. Die Hunderiider schmieren sich a.utoma.tisch; es 
werden hi er a.usschliesslich die selbstschmierenden Lager, 
System Grand, angewendet; die Na.chfiillnng der 

i Biichse wird a.He Monate einmal , die Reinigung na.ch 
· circd 9 Monaten vorgenommen. 

Ueber Tage sind durchaus eiserne Kipphunde (Eier
' form) in VerwenJung, welche das Entleeren des Kastens 
: nach zwei Seiten gestatten; eine unter dem Kasten des 
: Hundes a.ngebrachte drehba.re Platte wiirde a.her a.uch 
I das Umkippen nach vier Seiten ermi:iglichen. 

1 
Am ganzen Werke, den nahen Ba.hnhof mit ein-

gerechnet, welcher mit der Grube durch eine Schlepp· 
bahn verbunden wnrde, ist ein Telephonnetz eingerichtet, 
welches die Grobe, Fabrik, W erkstatten, Ma.schinenriiume, 
Kanzlei und Directorswohnung miteinandert verbindet. 

(Schloss folgt.) 

Ergebnisse von Zerreissungs- V crsuchen mit Forderseilen. 
Besprochen von A. Kaii. 

(Schloss voc S. 175.) 

Die in der Tab. I zusammengestellten Resultate von ' 
Zerreissungsversuchen mit n e u en Fordereeilen umfassen 
drei Seilconstructionen , und zwar Seile mit 49 , 108 
und I 80 tragenden Driihten. Bei einzeloen Versuchs
nommera sind auch die Ergebnisse der fortgesetzten Ver- , 
suche mit den von der Seilzerreissungsprobe iibrig ge
bliebenen unverletzten Litzen eiogetragen. 

Die Coefficienten 1) 1 , welche den Versochen mit 
ganzen Seilstiicken a.ogehOren, sind verschieden gross und 
erreicben ihre k leiosten Wertbe bei den l 80driihtigen 
Seileo ; bei Seilen mit 49 Drahten erga.b sich _ hingegen 
in zwei Fallen (V.-Nr. 37 nod 30) ·ri 1 I'ahezu gleich 
Eins , d. h. die wirkliche Zerreissungsf1stigkeit dieser 
Beile wurde na.hezu gleich der nominellen-Srnchfestigkeit 
gefunden. Obzwar sich die Coefficienteo ·ri 1 bei einer 
in Bezng anf Drahtzahl gleichen Seilconstrnction ver· 
schiedeo gro8s gee1alten , so zeigen ihre Durchschnitts
werthe dennoch eine gewisse Geeetzmassigkeit: Der 
Coefficient 7J 1 ist um so grosser, je gerioger die Draht
zabl ist. Man erhalt niimlich filr Seile mit 

49 tragenden Drabten im Durchschnitt ·ri 1 = 0,975, ' 
108 n n n ,, ·1j1 = 0,93, 
180 n ,, ,, n ·ril = 0,84. 

Ob die verhaltnissmiissige :lerreissungs-
festigkeit bei Seilen mit grosser Drah1zahl in der Wirk
lichkeit kleiner ist, als bei solchen mit geringerer Draht
zahl, kann a.her trotz der auffallenden Gesetzmiissigkeit 

1 

der vorgefiihrten Durchschnittswerthe, so lange diese / 
Erscheinung durch beziigliche fo~tgeeetzte Versuche nicht I 
uonmstOsslich bekrii.ftigt wird , n i c h t sicher gefolgert I 
werden , weil beim Zerreissen eines Seilstiic kes in der 
Zerre10,masrhine die Versuchsergebnisse durch da.s un-

umgangliche Einspannen in den Klemmbacken na.mha.ft 
beeintrlichtigt werden. 

Ist das Seil na.ch der ganzen Probeliinge , sowohl 
in Bezug auf Material, als auch in Bezug auf Condtruction 
fehlerfrei , so sind die Einspannstellen, wegen d~n bier 
vorkommenden Dra.htq uetschungen, scha.rfen Verbieguogen 
u. dgl. die sch wiicbsten Theile des Probestiickes, nod es 
erfolgt der Bruch an den Einspannbacken oder innerha.lb 
derselben. Aus dieoem Grunde zeigen in solchen Fallen 
die Zerreissresultate bei ta.dellosen neuen Seilen eine um 
etwas k 1 e in e re Zerreissfestigkcit an , a.ls das Seil 
wirklich besitzt. Ob der Eintlu~s der Einklemmung bei 
vieldrahtigen Seileo in d.em Ma.asse, als es die Resultate 
der Tab. I a.ndeuten, zur Aeusserung kommt, konnte man 
sich dadurch leicht iiberzeugen, wean man bei bezilg
lichen vergleichendeo Verouchen die Probestiicke an einer 
Stelle so weit kiinstlich schwiichen wiirde (mittelst 
Durchfeileos einzelner , symmetriscb gelegener Drii.hte in 
einer senkrecht zum Seilstiick liegenden Ebene), da.ss d11r 
Broch eben an dieser Stelle und nirht in den Klemmbacken 
stattfinde. Die sich nierbei ergebende verhaltnissmiissige 
Zerreissungsfestigkeit wiirde anniihernd den wahren, von 
dem Einfl.uss der Einklemmung eliminirten Werth dieser 
Gri:lsse anzeigen. 

Ein Umstand, welcher der Vermuthung Raum liisst, 
dass die w irk l i c h e Zerreissfestigkeit bei vieldrlihtigen 
Seilen etwas kleiner ist, ale bei solchen mit geringerer 
Drahtzahl, ist der, daes bei ersteren, wie ans der Zu
sammenstellnng , Tab. I , ersichtlich ist , dem S1:1ilriss 
i mm er einzelne Drahtbriiche vorangiogen, was bei 4 9-
drabtigen Seilen our e.usna.hmsweise ( unter vier Ver
e11chen nur eiumal) beobe.chtet wurde, woraus zu schliessen 
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Ueber Asphalt 
mit besonderer Beriicksichtigung des Vorkommens von Val de Travers (Canton Neufchatel, Sohweiz). 

Von Alexander lwan, behordl. autor. Bergbau-Ingenieur. 

(Scblnss von Seite 192.) 

B e h a n d l n n g d e s r o h e n A s p h a I t s t e i n e s. 

Der aus der Grube gtf6rderte Asphaltstein wird 
zunac·hst. in ein feines und moglichst gleichmassiges 
Pulver verwandelt. Zu die8em Zwe< ke wird er entweder 
anf Steinbrerbmaschinen, deren Brechbarken in Gitterform 
durchbrocben sind, oder auf "'alzenquttscben gebracht. 

Die gitterfOrmigen Brechbacken, aus 16 Lange· und 
4 Querstaben znsammengesetzt , werd1m dessbalb ange· 
wendet, weil die Erfahrung zeigte, dass tei vollen Brecb
backen das zerk leinerte Gestein nicht schnell genng 
durchfiel und sich an den Wandnngen der Brechbacken 
anklebte. 

Die Walzenquetschen sind ans starkem Eisenblech 
mit eingesetzten Stahlstacheln hergestellt, welche letztere 
den zu· brechenden Aspbaltstein mit grosserer Sicherheit 
fassen, als dies bei glatten \\~ alzen der Fall ist, wo ein fort· 
gesetztes Hineinstampfen der grossereu Stiicke nur dann 
vermieden werden kann, wenn dieselben zuvor mit dem 
Handpocher oder Schlagel zerkleinert warden sind. 

Durch den Umstand, dass eine der Walzen die 
doppelte Geschwindigkeit der anderen hat , wird der 
Asphaltstein weniger zerquetscht, als vielmehr zerrissen, 
welche Anordnung einerseits einen geringeren Kre.ftauf
wand erfordert , andererseite aber auch den V ortheil 
bietet , dass der ziihe und elastische Asphaltstein nicbt 
an den W alzen und den Stacheln bangen bleiben kann. 

Die Stahletachein konnen leicbt ausgewechselt werden ; 
man hat gefa.nden, dass diese 12 bis 18 Monate, 

bis zur erfolgten Abniitzung , rn Verwendnng stehen 
konnen. 

Dit: weitere Zerkleinerung, d. i. das Pulverisiren 
des die Brecbbacken oder die Walzenqnetschen vei'
Iassenden Materiales, welches auf die Grosse von 4 bis 
5cm 3 gebracht wurde, geschieht in Car r'scben Des
integratoren. Diese bestehen der Hanptsache nach aus 
4, 6 oder 8 concentrisch in einander lanfenden Trommeln, 
deren cylindrische Umfassnngswande ans Staben gebildet 
sin d. 

Die erste und dritte Trammel (eventnell mit der 
fiinften und siebenten) bilden ein zusammenhangendes 
Gauzes, welches mit der Nabe der Scheibe auf der einen 
Achse befestigt ist und mittelst einer Riemenscheibe in 
rotirende Bewegung gebracht wird ; ebenso sind anch die 
zweite und vierte Trammel ( eventuell die sechste nnd achte) 
als znsammenhangender Theil des Apparates auf der anderen 
Achse befestigt, welche dnrch eiue zweite Riemenscheibe 
gleichfalls in rotirende Bewegung gesetzt wird. Der eine 
Riemen wird in der gewohnlichen Weise aufgelegt, der 
andere hingegen gekreuzt, wodnrch die beiden Trommel
apparate in entgegengeeetzte Rotatione·Bewegnng gebracht 
werden. Der zu pulverisirende Aephaltstein wird dnrch 
einen an dem Umhiillnngskaeten angebrachten Trichter in 
das Innere des Apparates gebracht nnd aus der ereten 
Trommel dnrcb die entsprecbend weiten Zwiscbenraume 
der Stiibe in die zweite entgegengesetzt lanfende Trammel 
geschleudert, wo er theil weise zerkleinert, aus dieser in 
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die dritte Trommel (wieder in der Richtung der ersten 
laufend) getrieben, immer weiter zerkleinert, in die vierte 
gelangt und von derselben in pulverisirtem Zustande 
gleichmassig an alien Punkten der Pcripberie heraus 
ge;:chleudert wird. 

Diese Operation soil ungefiihr eine Secunde wiihren, 
wie iiberhaupt die Dauer des Zerkleinerungsprocesses 
von der Grosse und U mfangsgesch windigkeit der Trommeln 
abbaugt; eine Car r'scbe Miihle mit einem Durchmesser 
von 1,5m, einer Trommelbreite von 0,3m, welche 
500 Touren in der Minute macht, beansprucht circa 25e, 
um 5t Asphaltstein in der Stunde zu pulverisiren. 

Die zerkleinernde Wirkung erfolgt zunachst <lurch 
die Schlage in den mit grosser Geschwindigkeit ab
wechselnd m entgegengesetzter Richtung rotirenden 
Trommeln und noch bauptsiicblicb <lurch die Reibung 
des mit grosser Y ebemenz kreuzweise durcheinander 
gescbleuderten .J\Iataiales in sich selbst , welches in 
Stromen, e:itsprechend der Tromwel!Jr~ite, fortwahrend 
im Zickzack durcbgejagt wird, wodurch sich das Pulve
risiren vollzieht. 

D~r Trommelapparat i~t mit einem dichtschliessenden 
Blecbkasten umgeben, welcher sich aber behufa Reinigung 
oder Untersuchung leicht auseinandernebmen und ab
heben lasst. 

Das pul verisirte Product fii.llt aus der Oeffnung der 
Grundplatte in einen Canal, welrher seitwarts im Funda
mente angebracbt ist, und wird aus dem Summelbebiilter 
<lurch einen Elevator heraufgehcbalft und gelangt noch 
auf ein Schiittelsieb von 3mm l!Iaschenweite; die noch 
nicht hinliinglich zerkleinerten Theilll werden <larch ein 
Paternosterwtrk wieder dem D,;sintegrator zugefiihrt. Das 
fertige Pulver soil die Korngrosse eines feinen Mauer· 
san les haben und ganz gleichmassig ausseben. 

W enn das Pu! ver d urch langere Zeit am Lager blei bt, 
so kleben die Theilchen derartig aneinander, das> ed mit 
dem Bergeisen wieder aufgehauen werden muss. 

Das so hergestellte Pulver ist flir die Verwendung 
zu Stampfarbtiten als sogenannter Asphalt comprirne fiir 
die Versendung bereit; icb komme noch spater hei <lessen 
Anwendung zum Strassenbaue darauf zuriick. 

Bei der Herstellung von Guss-Asphalt (Mastix oder 
Asphalt coult\) wird das auf dem Schiittelsiebe sortirte 
Material in eigenen Kesseln eingeschmolzen , welchem 
vorber das bei der Erhitzung sehr diinnfliissig werdende 
natiirliche Bitumen oder Erdpech , von den Franzosen 
n Goudron" genannt, zagesetzt wird. 

In Val de Travers wird als solcher Zusatz nur 
Erdpech von der Insel Trinidad der .Antillen verwendet. 
Es eind dort grosse und ausgedebnte Seen voll bitumi
nosen Schlammes, der urspriinglich aus dem lnnern der 
Ertle hervordrang, sich an der Obe1fl.ache verdichtete 
uncl <lurch die Abkilhlung sir.h in einen leicht brecbenden 
Stein verwandelte. Dieser Stein wird von ob6n ans 
abgebaut und aledann nach Europa verschifft. 

Sein natilrliches Vorkommen ist sehr verunreinigt; 
er enthiilt z. B. circa 35 Proc. Asphalt, 35 Proc. Thon
erde und sonstige Bestandtheile und 30 Proc. Wasser; 

es ist daher nothwendig , denselben friiher zu rern1gen, 
was in grossen Kesseln geschieht, in welchen er <lurch 
circa 12 Stunden zum Schmelzen und Kochen gebracht 
wird, wobei das Wasser abdampft und die anderen Bei· 
mengungen sich auf dem Boden des Kessels ablag'ern; die so 
gereinigte Masse, im Handel ,, Trinidad epure" genannt, 
enthalt noch immer circa 25 Proc. Nebenbestandtheile. 

Einige Londoner Firmen haben auf Trinidad gross
artige Anla~en zur Reinigung dieses Productes errichtet. 
Die Gesellochaft von Val de Travers kauft jedoch nur 
den rohen Stein, "Trinidad Bitumen" genannt und be· 
sorgt die Raffinirnng selbst; dieses gereinigte Product 
ist aber bei gewohnlicher Temperatur zu i:;prode , um 
dem pulverisirten .Asphaltsteine ohne Weiteres zugesetzt 
werden zu konnen. Es bedarf daher noch eines Zusatzes, 
welcher ihm diese ii bermii.ssige Sprodigkeit nach dem 
Erkalten nimmt. In Val de Traveril verwendet man 
hierzu die dickfl.iiBsigen Riickstii.nde , wdche bei der 
Petroleum· o ler bei der Paraffin-Destillation aus biturni
nostn Stoffen gewonnPn werden. 

W enn Gnss-A~phalt hergestellt werden soil 1 so 
wirft man, je nach dem Bitumengehalte des zu schmel
zenden Asphaltpulvers, in einen Kessel Yon circa 300kg 
Inhalt Trinidad epure unrl fiigt dann das Asphaltpulver 
in gleichen Quantitiiten von Yiertel- zu Viertelstunde 
im Verhiiltnisse von 1 : 7 hinzn, so da~s ,lie ganze zur 
Einschmelzung bestimmte Masse nach rirca 5 Stunden 
zugesetzt i8t. Di~ Masse wird ohne U nterbrechung clurch 
mecbanische Riihrer gemischt und geknetet. 

Die Teniperatur darf nicht unter 17 5 ° C bet rag en, 
aber auch nicllt hOher als 230° C steigen; iw letzten 
Stadium rler Operation soil aber diese Temperatur er
reicht werden 1 um die allzu fliichtigen Oele auszascheiden. 
Eine hohere Temperatur ist gefiihrlich , weil dann die 
Ma.;se verbrennen konnte, oder auch weil die hestli.ndigen 
Ode im Bitumen zur Verdampfung ge\11ngen wiirden. 

Bei dem fortgesetzten Kochen und Riihren wird 
nicht nur eine inn;ge i\Iir;chung der Stoffe erzielt, sondern 
zugleich die im pulverisirten Asphaltsteine ent haltene 
Feuchtigkeit ausgetrieben; man bemerkt auch dichte, mit 
ldchtfl.iichtigen bituminosen Gasen g~mischte Wasser
diimpfe, welche ans den aufge~etz~en Blechrohren , die 
iiber das Dach der Fabrik brnausragen, entweichen. 

Der puJverisirte Asphaltstein wird <lurch .A ushrei
tung auf den Oefen zwischen den Kesseln in tiner 
circa 15cm starken Schicbte vorgewiirmt. 

Der ferti"e Masti:x. wird in grossen Handkellen ans 
den Kesseln entnommen, und in die bereitstebenden sechs
eckigen Formen in Blocke zu circa 25kg Gewicht ge
gossen, und rlem Handel in diesem Zustande iibergeben. 

An w en du n g d e s A s p h 11 1 t e s. 

Der Asphalt wird in zwei Arten angewendet, und 
zwar: 

Im rohen Zustande, ohne weitere Vorbert:itung, nur 
zerkleinert und auf eine etwas hohe Temperatur gebracht, 
ale St11mpf-Asphalt oder, wie er haufigtlr genannt wird, 
als Asphalt comprime; 2. In fl.iissiger :Form, d. h. als 
Mastix oder Asphalt coule. 
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A. S tamp f • A s p h a I t. 

Bei der Anwendung von Asphalt comprime wird 
das aus der Car r'schen Schleudermiihle und den Schiittel· 
sie ben erhaltene Pulver in grosse n.tirende Kessel, 
welche circa 3000kg fassen, gebracht, Das Pulver wird 
Uber ei!lem Kohlenfeuer unter fortwiihrendem Rotiren 
auf 130 bis 140° C erhitzt. 

Das heisse Pulver wird alsdann auf den Arbeitsplatz 
iiberfiihrt und auf eine gute , angemessen dicke Beton
Unterlege gleichmiissig ausgebreitet, wtlche nach der 
Grosse des zu erwertenden Verkehres 15 tis 20cm stark 
ist und nun wird das Asphaltpulver mit heissen, guss
eisernen, scheibenfOrmigen Stampfeisen comprimirt. Der 
Comprimirung folgt das Gliitten, welches mittelst be
sondertr Werkzeuge, in 1!'01m iihnlich dem eisernen 
Bilgeleisen der Schneider, vorgenommen wird. Die Glatt· 
eisen werden bis zur Rothgliibhitze erwarmt. 

Um scbliesslich die Comprimirung zu volleuden und 
zu reguliren, rollt man iiber Lias Ganze eine circa 500kg 
schwere und heissgemachte eiserne W alze. N ach V erlauf 
von 3 Stunden kann die Strasse dem Verkehre iiber
geben werden. 

Die comprimirte Asphaltschichte hat eine Dicke 
von 3 bis 5cm. 

Es ist wichtig, dass die Beton-Unterlage vollkommen 
ausgetrocknet sei , bevor das heisse Asphaltpnlver auf
getragen wird, weil sonst die entweichenden Diimpfe 
den Zusammenhang des letzteren storen wiirden. 

Die Rep:iretur des A~phalt comprime ist sehr ein
fach ; men schneidet oder stemmt an der scbadheften 
Stelle tin entsprechendes Stiick in geraden Linitn herans, 
so da8s das Betonbett blossgelegt wird und verfahrt mit 
Liem offenen Stiicke wie bei der ersten Anlage. 

Da der Asphalt ein schlechter Wiirmeleiter ist , so 
verliert das heisse Pulver durch den Transport von den 
Erhitznng~kesseln bis auf den Arbeitsplatz kaum 2 bis 
30 C seiner Erwiirmung. 

Die Herstellung von Asphaltstrassen ist bei Regen
wetter schwierig, weil dann die Beton-U nterlage nicht 
voll8tiindig austrocknen kann. Die von unten aufsteigende 
Feuchtigkeit ist der grosste Nachtheil filr den compri
mirten Asphalt; durch das heiss anfgetragene Asphalt
pul>er verwandelt sich die Betonfeuchtigkeit in Dampf,· 
welcher zu entweichen sucht und in tausenden von 
kleinen Spalten den eben comprimirten Asphalt durcli
dringt, so zwar, dass ein mosaikartiger Bruch entsteht, 
welchen die franzosischen Arbeiter nmacaronsu nennen1 

<lessen einzelne The!le mit ernander in keiner Verbindung 
stehen, wiihrend dem das Ganze eine compacte, einheit
liche Masse bilden sollte. Die Folgen davon sind zuerst 
kleine EinsenkuIJgtn, grosse schwiirzliche, feuchte Flecken, 
die immer mehr und mehr mit Rissen durchfnrcht werden, 
bis endlich der Asphalt durch den Wagenverkehr abge
tragen wird uad sich in der Strasl!e ein formliches Loch 
bildet, welches das Beton bt:tt ganz hlosslegt. 

Auch die Bildnng von Erhohnngen und Wiilsten 
verschlechtert den Zustand der Asphaltstrassen ; diese 

zeigen sich immer dann, wenn zu bitumenreicher Asphalt 
angewendet wurde. 

Die mit comprimirtem Asphalt bele11:ten Strassen aus 
gutem , gleichmiissigem Materiale auf einer festen , voll
kommen ausgt:trockneten Betonschicht aufgetragen und 
von gelibten Arbeitern ausgeftihrt, sind unbedingt das 
Ideal einer Strassenpflasterung. 

Die Geriiuschlosigkeit, mit welcher sich der grosste 
W a.gen verkehr vollzieht, die Eigenschaft, keinen Schmutz 
oder Staub zu erzeugen, die andererseits leichte Reinigung, 
die Undurchdringlichkeit drr Tagwasser und kein Znriick· 
halten von Feucbtigkeit, die fur das Auge angenehme, 
gleichmiissige Flache und die leichte Reparatur sind ge
wiss Eigenschaften , welche man in keinem anderen 
Pflasterungsmateriale so vereint wieder antreffen wird. 

Es ist ganz besonders der Asphalt von Val de 
Travers , welcher alle Bedingungen erfilllt und alle 
Eigenschaften besitzt, die an ein vorztigliches derartiges 
Material gestellt werden konnen. Diesem Umstande allein 
verdankt dieser Asphalt seine bevorzugte Anwendung 
vor anderen Sort en, hauptsachlich in Dentschland, Eng
land , Frankreich , Oesterreich , sowie auch in Nord
amerika. 

N ach den mir freundlichst zur Verfiigung gestellten 
Daten waren bis Ende 1884 mit Asphalt von Val de 
Travers ausgeftihrt : 
in Oesterreich, und zwar: in Wien 

in Budapest 
" den Provinzen 

in Deuti;chland, und zwar: m Berlin 
and er warts 

in England, und zwe.r: London und Um-
gebnng. 

in Frankreich, hauptsiiehlich PariR 
in Holland, Italie11, W allach•i 
in Nordamerika . 

123 200m2 
195190" 

86 110 n 

172 OOO n 

86 OOO" 

482 OOO n 

2 500 OOO n 

96 OOO,, 
180 500" 

3 921000m2 

Es muse noch erwiihnt werden, <lass der compri
mirte Asphalt weder im trockenen noch im nassen Zu
&tande schliipfrig ist; die Oberflache ist nicht glatt, 
sondern mehr rauh; bloss bei feuchtem Wetter wird de.s 
Asphaltpflaster dnrch die halbaufge!Osten Pferde-Excre
mente schltipfrig , wesshalb ein sorgfaltiges Reinigen 
dieses Pilasters unerlasslich ist ; zeitweiliges Sandstrenen 
gewiihrt hinlangliche Abhilfe. 

B. G u s s - A s p h a 1 t. 
Die Anwendung desselben ist hinliinglich hekannt; 

die V erwendung ist gegen wiirtig eine vielseitige. Die 
Hauptverwendnng des Asphalt coule, wie er allgemein 
genannt wird, ist die, der Herstellung von Trottoirs. 

In Frankreich warden hiiufig die Gewolbe-Ein
deckungen der Festnngswerke, welcbe unter eine dicke 
Erd~chichte zu liegen kommen, damit versehen und seine 
Dauer scheint dabei unbegrenzt zu sein. Dill Asphalt
Mastixdecke, welche man im J ahre 1853 im Fort von 
Vincennes in einer Dicke von lcm gelegt hatte, fand 
man im Jahre 1875 noch vollkommen undurcbdringlicb 

l* 



206 

und die Kaeematten eelbst zeigten keine Sp11r von d11rch· 
gedr11ngener Feachtigkeit. 

In Dea.tschlaud und o~sterreich wird Guss-Aspha.lt 
bei Trottoire , Gewolbe - Ein:leckur.gea , liolirschichten, 
Dachbedeckangen, Fusebo len etc. vielseitig. angewendet, 
and ee ist das Vorgehen so bekannt , daH es keiner 
weiteren Erwahnang be larf. 

In Paris belegt man in neuerer Zeit die Fuisbo !en 
feaergefahrlicher Raume mit Guss-Asphalt, weil die Er
fahrung lehrte, dass der Asphalt in dieser Form feaer-
echiitzend wirkt. · 

\Veniger bekannt ist bei uni die Anwandang des
eelben zur Herstellnng von Fun lamenten fiir sch were 
Maschinen, fiir D;1.mpfbammer etc. , wo er in Form voa 
Asphaltbeton angewendet wird. Director Le Jn Ma 1 o 
in Seyssel hat bereits im Jahre 1862 eine horizontale 
Dampfmaechine von 50e auf ein Fundament von Asphalt. 
beton gelagert. Es hatte eine Lange von 7m, eine Breite 
von lm bei einer Rohe von 3m, und wurde in einer ans 
Pfosten hergestellten Form gegossen,. Die Mais~ bestil.nd 
aus grobem Kalkscbotter 1 welcher erhitzt und mit einer 
Art bitaminosen Betons, bestehend aas 40 Proc. Q:iarz
steinchen und 60 Proc. Asphalt coale, g~mischt warde. , 
Fiir die Verankerungsbolzen hatte man durch Ein· 
setzen von W eiesblechhiilsen , welche mit Thon geflillt 
wurden, die Raume auegespart; auseerdem wurde in die 
Masse ein Ra.hmen aus Eichenholz eing.ieeokt , auf 
welchem dann die Grundplatte der Maschiae Zil la.gem 
kam. Herr Leon Ma I o verbiirgt, dass die so fun Ja
mentirte · Maschine wahrend' 23 Jahre in fortwahre1dem, 
unausgesetztem Betriebe ist, ohne dass das Fundam ~nt 
sich um einen Millimeter geseukt hatte, 

Solche Fundirungen sind seit lem mehr.ire ausgdflihrt 
worden; u. A. in Sey.>sel flir einen Carr' schen Des
integr.itor mit einer G.isch windigkeit vou 120J To11ren 
pro Min11te, Wdlcher im J11.hre 1878, ia d~r gleicbeu 
Vveise fundirt, auf der Pd.riser AuHtollung zum Ge· 
treidemahlen diente. Artilleri::huptmann Na q u et hat 
dasselbl! Sy:item in den W erkstiitt.in dtls Fort Vila Vin
cenaes bei Fundiung eiu~s sch:.1ellgehonlen Dampf· 
hammeri> angewenlet unl damit gleichfalls vorziigliche 
Resultate erzielt. 

Dies.i M.,t1:10 le zur litlrstellung von Fund11.men ten 
diirfte in Zuk110ft no3h we:tere Verbreitua.g find.in, und 
zw.u h1uptsii.chlich dort, wo ma.a kilnstlicb.er Fundament
stdine belarf, welche ausler~te W1derstandefii.b.igkeit mit ver
haltnissmiisiiger E!asticitat verbin ien, um die Vibrationen 
and SW iSe der MiLs'.Jhinen abzusch wachen und den ein· 
zolnen Tneilen ders!lloen absolute Unveranderlichkeit za 
verbiir;;l'en. 

Schli.isslich ver .veise icb. auf die gegen wartig nicht 
mehr arme Lit.ir11.tur iib.Jr AiphiLlt uod Aip haltverwen
d11ng, iuJem ica vur All~m d:ls er:>caopfend" \Verk von 
E. Diet r 1 c b, Pcof<,ssor an d.ir koJi_;l. tecb.nischen 
Ho~hschule iJ BJrliu, anflil1r~. Ferae1· sind Z!l erwahnen 
die Abba11 lln tgcln un l BroichLire.1 Uber d;1.sselbe Thema 
von Henry Delano, John W. Louth, Leon Malo, 
E. 0. Schabarth, Franl Woas, J. T. Zetter etc. 

Es eriibrigt mir nar no::h, dem Herrn Director \V. 
Louth iu Wurn, 1:1owii:i dew Hclrrn Werksdirector R. 
P. \Val s h in Traver" meiu.in h~rzlicnsten Dank fiir das 
mir gclz~igti:i fr.:m11dliclle un•l collegiale Entgegenkommeu 
und fiir die Mittlleilo.ng voa Betr1ebsdatdn Ausdruck zu 
gdben. 

Neuere Explosivs. 
Rom it. Sollte er wegen der fiir die Sprengstolfbeforderung er-

Die n Berg - und Hiittenmiinnische Zeitang" bringt la~senen gesetzlichen Bestimmungen von der gewi:ihnlichen 
in Nr. 31 d. J. lfitlheilungen iiber einen neaen, R 0 mi t Eioenbahnbeforderung dennoch ausgeschlossen seiu, so 
benannten and von Herrn Rudolf Sjoberg erfundenen konnea <lessen einzelne Ingredienziea anstandslos als 
Sprengstolf in fester Form. Hiernach enthalt derselbe weder Chemikalien zur Versendnng gebracht werden. Seine 
Nitroglycerin und ahnliche Verbindongen, noch Schiess- Herstellungskosten belaafen sich pro q auf 91) M , d. i. 
baumwolle oder irgend welche Beetandtheile derselben. ungefiihr die Halfte dee Preises der gewohnlichen Nitro-

Er bildet ein gelbliches , etwas klebriges Pulver, . glycerin haltigen Sprengstoffe. . 
da.s n i c h t, wie es bei anderen Sprengstoffen der Fall I Die auf der Tisterinsel in Schweden mit Romit 
ist, durch Ziindhiitchen i m fr e i en Raum e explodirt, vorgenommenen Sprengungen haben nach Bericht des 
io Folge wel~~er Eigenschaft er zu Attentatszwecken uo- , ,,Svensk~ D~g~lade~" in Bezug auf. Sp~engwirkung ~o-
anwendbar ware. wohl, w1e hms1chthch der Gefahrlos1gke1t sehr gilnst1ge 

Romit explodirt nur in feet umschlossenen .Raamen Result.ate ergeben. 
I 

z. B. in Bohrlochern, Geschossen etc. und auch da nur ' Auch militarische Proben warden za Vax.holm in 
durch das ~ewohnliche, zur Explosion des Dynamite an- Schweden mit ihm vorgenommen, welche hinsichtlich seiner 
gewendete Ziindhiltchen; er soil daher bei der Anwen- Verwendbarkeit za Granat1mfttll11ogen vi:illig zufrieden· 
dung ganz angefahrlich sein , wahrend er eine ebenso stellende Resultate ergaben j Romit erwies sich als kraftig 
grosse Sprengkraft, wie irgend eines der bisher bekannten wirkender Sprengstoff, der doch den starken Stassen 
Explosive entwickle. Da der Romit im freien Raume widersteht, die stattfinden , wenn dae mit ihm geladene 
nicht explodirt , eignet er sich wie ein nicht feaer- Projectil dae Rohr mit einer Anfaogsgeschwindigkeit 
gefahrlicher Stoff zur Beforderung mit gewohnlichen von 400111 verlasst. 
Eiat!nbahnziigen. Seine Anfertigang kann ganz nach Endlich filhrte man 

1 
ebenfalls aaf der Tisterinsel, 

-Bedarf, wo and wann man will, vorgenommen werden. I einen Holzechuppen auf, in welchem 10 Pfd Romit 




