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mit besonderer Beriicksichtigung des Vorkommens von Val de Travers (Canton Neufchitel, Schweiz). *)

Voo Alexander Iwan, behordl. autor. Bergbau Ingenieur.

Asphalt wurde bereits in den frithesten Perioden
der Baugeschichte verwendet. Das Bitumen, in der
Gestalt des Erdpechs, war den Vilkern des Alterthums
wohlbekannt und es wurde in Folge wseiner Unempfind-
lichkeit gegen Witterungseinflisse vielfach in Beuiitzung
genommen, Bei den Bautem von Babylon und Niniveh
hatte man statt Kalkmortel Erdpech angewendet, indem
es durch vorheriges Schbmelzen verflissiget wurde. Wir
baben dies erst kiirzlich aus dem Munde des hochwiir-
digen Herrn k. k. Universitits-Professors Dr. P, Wil
helm Neumann bestitigen gehort, welcher uns gelegent-
lich seines gelehrten Vortrages: ,Die erste orientalische
Beschreibung des Bergbaues® (nach Hiob**#), auch mit-
theilte, dass vor 3000 Jahren die Egypter ihre Leichen
mit Asphalt einbalsamirten und umbhiiilten ; er bezeichpete
une in Syrien einen alten Asphalt Bergbau, welcher
heute noch, wenn auch in primitivster Weise, im Be-
triebe steht.

Die Wichtigkeit, welche der Asphalt mit Recht
beansprucht, zeigt sich am besten in dem hohen Interesse,
welches diesem Materiale und der einmschligigen Industrie
in den letzten Jahrzehnten sowohl von Ingenieuren und

*) Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Berg- und
Hiittenminner des osterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines
vom 2]. Jinner 1886

*#) Gehalten in der Wochenversammlung des dsterr.
Ingenieur- und Architekten-Vereines am 31. October 1885.

-

Bautechnikern, als auch von Behdrden entgegengebracht
wurde; dieses Interesse fiibrte auch mich, gelegentlich
meines letzten Aufenthaltes in der Schweiz, in das Val
de Travers.

In der Mineralogie versteht man unter Asphalt das
natiirlich vorkommende Erdpech, auch Judenpech ge-
pannt, welches auf Gingen und Lagern selbststindig
auftritt.

Asphalt, wie wir hingegen denselben aufzufasser
haben, ist ein pordser, ziemlich milder Kalkstein, dicht
und gleichmissig durch Bitumen oler Bergtheer imprig-
nirt, der sich im obern oder weissen Jura, oder auch in
den tieferen Schichten der Kreideformation, in der soge-
nannten Urgonien-Etage (unterste Abtheilung des Gault)
vorfindet,

Der franzosische Ingenieur Léon Malo, welcher
als der eigentliche Griinder der Asphalt-Industrie anzu-
sehen ist, stellt die Hypothese anf, dass die nach dem
Innera zaunchmende Erdwirme eine Destillation der unter-
gegangenen Massen von Vegetabilien belingt, bei welcher
sich bitumintse Dimpfe erzeugen und erzeugt haben,
welche unter grossem Drucke und bei hohen Tempe-
raturen dorch Spalten und Risse in die Nihe der Erd-
oberfliche gedringt wurden und so die dort angetroffenen
Sand- und Kalksteinlager durchziehen konnten; diese
Impriignirung sei jedoch nicht in der Weise erfolgt, wie
man sich das Durchtrinken eines pordsen Kiirpers



von einer Fliissigkeit vorzustellen pflegt, sondern es
wurde dabei die natiirliche Cohision der Moleciile zer-
stort und dieselbe derartig ersetzt, dass durch das ein-
getriebene Bitumen die Molecile nenerdings zusammen-
gekittet waurden.

Thatsichlich ist das Gemenge von Kalkstein und
Bergtheer, welches wir Aspbalt nennen, ein so inniges,
dass man wohl aof eine dampfférmige Einfilhrung des
Bitumens schliessen darf.

Der mit Bergtheer getrinkte Sand, wie er an mebreren
Orten vorkommt und gleichfalls Asphalt genannt wird,
z. B. zu Limmer bei Hannover, daunn zu Pechelbronn
und Schwabweiler im Elsass, zu Seyssel im Departement
de I'Ain in Frankreich, ist vom Asphaltstein des Val
de Travers sebr verschieden; bei den erstgenannten
Vorkommen kann der Bergtheer durch Waschen wund
Kochen mit Wasser von dem Sande gelost und fiir sich
gewonnen werden. Bei dem Asphalte von Val de Travers
hingegen ist eine Trennung des Bergtbeers, selbst durch
chemische Losungsmittel, beinahe unmdglich,

Ein guter Asphaltstein soll nur feinktrnigen kohlen-
sauren Kalk und Bitumen entbalten. Die Imprignirang
soll so gleichmissig sein, dass man auf den Bruch- oder
Schnittflichen weder weisse Kalkkgrner noch kleine
Hthlongen bemerken kann, in welch’' letzteren sich reines
Bitumen aneammeln konnte., Der Gehalt an Bitumen
goll nicht unter 79/, fallen, jedoch 12¢/, nicht iiber-
schreiten und soll dieses frei von fliichiigen Oelen sein.
Er soll epdlich picht mehr als 2%/, seines Gewichtes
verlieren, wenn er einer fiinf- bis sechestindigen Er-
wirmung bei einer Temperatur von 225° C. ausgesetzt
wird.

Anstehend zu Tage oder von der Grube auf die
Halde gefordert, zeigt der Asphaltstein bei noch so lange
dauernder Magazinirung nicht die geringste Spur einer
Verwitterung; er ist vollkommen unempfindlich gegen
alle dusseren Temperatur- und Witterangseinfliisse; die
im Bruche dunkelbranne Farbe wird nur an den dusseren
Flichen durch die Einwirkung der atmosphirischen Luft
ein wenig gebleicht,

Obzwar das Vorkommen des Asphaltes in Europa
durchaus nicht za den Seltenheiten gehort, ist er bei uns
in Oesterreich bisher bloss an wenigen Punkten bekannt
geworden, und zwar bei Seefeld im Tirol, in Dalmatien
bei Markarska, bei Trau, auf der Insel Brazza und
in Felst-Derna nichst Grosswardein in Ungarn.

Das wichtigste und auch bekannteste der europiischen
Asphulitlager ist jenes von Val de Travers.

Dieses Vorkommen wurde im Jahre 1712 von dem
griechischen Arzte Eirinis aufgeschiirft und ertffnet,
welcher in der Gegend von Bois de Croix das Lager
erschloss; ibm gebiihrt das Verdienst, die Niitzlichkeit
dieses Minerals fiir das Bauwesen zuerst erkannt zu
haben, welches bis zu dieser Zeit nur als Heilmittel von
Quacksalbern ausgebeatet wurde, indem sie aus dem
rohen Asphaltsteine medicinische Wuandersle destillirten.
Eirinis veroffentlichte im Jahre 1721 eine Broschiire,
in wcicher er die Verwendung des Asphaltes fiir alle
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jene -Bauzwecke lebhaft befiirwortete, wo Mortel und
Cement zur Auwendung gelangen sollten.

Der Konig von Preussen, als damaliger oberster
Schutzherr von Neufchiitel, gab dem Eirinis die Be-
willigung zum Abbau und zur Gewinbuog von allen
Lagerstitten auf Asphalt, welcher denselben in der Weise
bebandelte, dass er dem natiirlichen Asphaltsteire ein
kleines Quantum von Erdpech beimengte uni diese
Mischuog bei einem gelinden Kohlenfeuer zum Schmelzen
brachte.

Die so bereitete Masse wurde dann zur Verbindung
von Hilzern, Quadern upd Steinen bei Briicken- und
Quaibauten, zum Calfatern von Schiffen, zum Aaslegen von
Brunnen und, mit einem Worte, iiberall dort angewendet,
wo Wasser oder Feuchtigkeit abzuhalten waren.

Buffon, in seiner ,Histoire naturelle générals et
particuliére* widmete diesem neuen Brennmateriale einen
von Lob tiberfliessenden Artik«[; trotzdem scheint bald
darnach diese Anwendung in Vergessenheit gerathen za
sein. Eirinis hatte das Val de Travers verlassen und
er war im Elsass gestorben nachdem er dort noch friiher
die Asphaltlager von Lobsan entdeckt hatte.

Spiiter ging die Verwendung des Asphaltes als Bau-
material ganz verloren, denn die nachherigen- Gruben-
besitzer' dachten einen grossen Nutzen mit den aus der
Destillation des Asphaltes gewonnenen Oelen zu erziclen.

Im Jahre 1838 wurde Aspbalt als Strasseopflaster
in Paris zuerst versucht, aber die Einfiilhrung dieses
peuen Materials wurde mit Misstrauen empfangen. Eret
vom Jahre 1854 ap, als die Rue Bergére in Paris mit
comprimirtem Aspbalt von Val de Travers gepflastert
wurde, kann man von seiner eigentlichen Verwendung
als Pflastermaterial sprechen. Nach einer 15jihrigen,
unausgesetzten Inanspruchnahme entfernte man einz-ine
Theile dieses Pflasters und man fand, dass der Asphalt
bloss 59/, seines Gewichtes verloren hatte und dass dessen
Dicke von 2 Zoll auf 13/, Zoll reducirt, d. h. weiter
comprimirt wurde.

Im Jahre 1869 wurde zuerst in London die Thread-
needle Street mit comprimirtem Asphalt von Val de
Travers belegt, Diese Strasse hat nach #mtlichen Daten
jéhrlich pro Meter Strassenbreite einen Verkehr von
200 000¢ upd sie ist gegenwiirtig, nach den Berichten
des Obcringenieurs der Stadt London, Colonel W, Hay-
wood, voch in vollkommen gutem Zustande,

Die Grubem von Val de Travers, welche Eizentum
der Cantonal-Regierung von Neufchitel sind, ginzen
nach mehrfachen Verinderungen endlich an eine englische
Gesellschaft : ,The Neufchdtel Asphalte Company* iiber,
von welcher Zeit erst sich der eigentliche Aufschwung
dieser Industrie datirt, da diese Gesellschaft in Loadon,
Berlin, Amsterdam, New-York, Wien und Budapest
Filialen errichtete, welche sich bald das Verdienst er-
warben, diesem ausaserordentlich guten Materiale mehr
und mehr Anerkennung und Verbreitung verschatft za haben.

Der Asphalt von Val de Travers enthilt 7 bis
129/, Bitumen; der Rest ist kohlensaurer Kalk mit ver-
schwindend kleinen Beimengungen.



In einer Reihe von Asphalt-Analysen, welche Herr
Durand-Claye, Oberingenieur und Director des Labo-
ratoriums im Institute fiir Briicken- und Strassenbau in
Paris durchfihrte, finden wir obenan jene des Asphaltes
von Travers mit folgenden Bestandtheilen:

Wasser und sonmstige bei 1000 C, fliichtige

Bestandtheile . . . . . . 0,35
Bitumen .. . 8,70
Kohlensaurer Kalk . 89,85
Thonerde 0,30
Magnesia 0,20
Schweteleisen 0,20
Sapd. . . . . . . . . . . . . 040

Acehnliche Daten verdffentlichte Herr E. P, North

in der amerikanischen Gesellschaft der
Civil-Ingenicure. Ausserdem gab er die Verluste bei
einer Temperatur von 225° C. mit durchschnittlich
1,989/, an, welche aus Feuchtigkeit und leichten Oelen
bestanden.

in New-York

Vorkommen und Gewinnung.

Der Asphalt von Valde Travers (bitumindser Kalk-
stein) gehdrt der Juraformation an. Im Liegenden ist
Jurakalk, dessen Anhanung und Blosslegung so viel als
moglich vermieden wird, da derselbe stets grosse und
constante Wassermengen mitbringt,

Im Hangenden des Lagers finden sich miichtig ent-
wickelte Mergelschichten von blauer, graver und endlich
in den obersten Partien von ockergelber Farbe vor,
deren Gesammtmiichtigkeit gegen 150, betrigt. Von
Versteinerungen treten viele Ammoniten, Terebratel- und
Corallenarten auf; besonders hiufig der dem oberen
Jura eigenthiimliche Amm. acanthicus.

Der Bergbau befindet sich circa 1500m von der
Station Travers, sich westlich gegen Convet ziehend, an
der Neufchitel- Pontarlier Eisenbahnlinie.

Das Asphaltlager erstreckt sich im Thale, dem
Streichen nach, auf eine Linge von beiliefig 10km ; die
Breite, dem Verflichen nach, betrigt circa 2,5km.

Die gegenwirtige jihrliche Erzeugung erreicht un-
getibr 60 000 bis 65000¢.

Der Bergbeu ist durch zwei Hauptstollen aufge-
schlossen, welche in Verbindung mit mehreren Wetter-
schdchten stehen; ausserdem sind lings der Streichungs-
linie eine Reibe von Stollen angelegt, durch welche das
Aspnalt-Vorkommen iiberall constatirt wurde.

Das Streichen der Lagerstitte bei einer Michtigkeit
von 3 bis 7m geht genau von Osten nach Westen; das
Einfallen der Schichten ist sehr flach nach Siden, unter
einem Winkel von 1 bis 3 Graden, gerichtet,

Die Stollen gehen querschligig vom Liegenden
gegen das Hangende und haben eine Linge von 80 bis
140m. Vom Anfabrungsschachte der Asphaltlagerstitte
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an, sind die Querschlige wehr flache Gesenke zu nennen,
da sie, in der Regel am Hangenden gefihrt, tonn]é’gigl
nach dem Einfallen der Schichten getrieben sind.

Nur die Hauptforderstollen allein stehen in guter, ‘
die

sorgfiltig ausgefiibrter Zimmerung; streichenden |

Strecken, die Querschlige, die toonligigen Aufschluss-
gesenke und die Verhaue, welche durchwegs in der
Asphaltlagerstitte ausgeschlagen sind, beanspruchen gar
keine Zimmerung, da das zihe uud elastische Materiale
besonders standheft und haltbar ist.

Der Abbau ist der reine, schwebende Pfeilerbau,
wie er in England im Reviere von Newcastle allgem ein-
angetroffen wird. Die Verhaue sind durch 4. starke
Pfeiler vop einander getrennt. Nachdem durch friiber ab-
gestossene Untersuchungs-Bohrljcher die Miichtigkeit des
Asphaltlagers ermittelt wurde, theilt man dasselbe in
eine oder zwei Abbaustrassen ein, wovon jene am Hangenden
zuerst verhaut wird. Die Verhaue mit einer Hohe von
3 bis 3%,m und einer-Breite von 4/« werden simmt-
lich nach gegebenen Compassstunden vetricben, so dass
alle Pfeiler ganz gleiche Dimensionen haben; ausserdem
ist die Lagerung eine so regelmiissige, dass alle streichen-
den und verquerenden Abbaustrecken vollkommen parallel
mit einander gefilhrt werden konnen, wodurch der Abban
sehr begilnstigt wird. Von Seite des Aufsichtspersonales
wird eine constante und strenge Aunfmerksamkeit auf
das genaue Einhalten der gegebenen Senkelrichtung ge-
widmet,

Nach erfolgter Durchfiihrung der Hangendstrassen
schreitet man zur Gewinnung der Sohblenstrassen, mit
welchen schliesslich auch die stehengelassenen Sicherheits-
pfeiler noch verhaut, beziehungsweise geraubt werden.

Alle Hauptstrecken, theilweise auch die Verhaue,
sind mit Eisenbahnen versehen.

Vorziiglich angelegte und in steter Evidenz gebal-
tene Grubenkarten setzen die Werksdirection in die Lage,
einen musterhaften Betrieb iiberall aufrecht zu erhalten ;
die totale Lange der offenen Firderstrecken und Abbaue
betrigt gegenwiirtig circa 15km.

Die Arbeitsgezihe sind die gleichen wie bei anderen
Bergbauen, nur werden beim Sprengbetriebe keine Meisel-
bohrer verwendet, sondern man beniitzt zum Abbobren
der circa 1 langen und 32mm weiten Bohrlocher ge-
wohnliche Schneckenbohrer, welche bei der Milde des
Asphalteteines drehend gebanihabt werden; indem das
Bohrmehl ein vorziigliches Besatzmittel fiir die Bobrlgcher
gibt, werden diese nicht mit dem Kritzer gereinigt, son-
dern die Schneckenbobrer werden in gerader Richtung

obhne jede Riickwirtadrehung heransgezogen, wodurch
das Heraunsfallen des Bobrmehles aus den Schonecken-
gingen des Bobrers verhindert wird; das Bobrmehl

wird gesammelt und vor dem Gebrauche in der Hand
zu kleinen Cylindern gepresst.

Die Bohrerstange hat am oberen Ende eine hinléng-
lich weite runde Oeffnung, um das Einfihrer eines Holz-
knebels zu gestatten, welcher sowohl das Drehen als
auch das Geradeherauszichen des Bohrers sehr erleichtert,

Bei der kautschukartigen, zihen Beschaffenheit des
Aspbaltsteines kionnen brisante Sprengmittel hier picht
mit Vortheil verwendet .werden; man beniitzt einen
sehr langsam verbrennenden Explosivstoff, welcher von
dem Vater des gegenwirtigen Werksdirectors Mr. Walsb
erfunden wurde unl anch heute noch am Werke scibst

1.
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erzeugt wird. Zur Gewinnung eines m3 Asphaltsteines ' jedes bloss einen Wagen zieht, dessen Ladung circa 20g

wird durchschnittlich 11/,Lg dieses Sprengmittels be-
n6thigt. Voo Dynamit wurden 2,15, von gewshnlichem
Schwarzpulver 2,25Lg pro 1m® Asphaltstein erfordert.

Ich machte dieses Sprengmittel zunéchst mit unserem
Jahnit oder mit dem Haloxylin vergleichen.

Die Wasserhaltung wird durch zwei in der Grube
eingebante Hayward-Pumpen, wovon die eine 40, die
andere 20¢ bat, bewerkstelligt; jede dieser Pumpen gibt
10007 Wasser pro Minute, Die Kesselanlage, mit drei
borizontalen Dampfkesseln, befindet sich am Tage, in
nichster Nihe des Hauptforderstollens. Die Dampfleitungs-
rohre, welche von den Dampfkesseln in die Grube zu
den Pumpen fiihren, sind gezogene Eisenrfbren mit einem
Durchmesser von 11c¢im:. Diese Rohre, welche in hlzernen
Lutten liegen, werden behufs Dichtung mit Filzplatten
umwickelt und in eine Schichte Sidgespihne von circa
12cm Dicke eingebettet.

Die Férderurg wird mittelst Pferden bewerkstelligt ;
im Ganzen sind bhierzu 11 Pferde verwendet, wovon

betrigt. In der Grube werden hélzerne Férderhunde,
welche mit seitlicher Kippvorrichtung versehen sind, be-
piitzt. Die Hunderider schmieren sich automatisch; es
werden hier ausschliesslich die selbstschmierenden Lager,
System Grand, angewendet; die Nachfiillung der
Biichse wird alle Monate einmal, die Reinigung nach
circa 9 Monaten vorgenommen.

Ueber Tage sind durchaus eiserne Kipphunde (Eier-

' form) in Verwendung, welche das Entleeren des Kastens
i nach zwei Seiten gestatten; eine unter dem Kasten des

Hundes angebrachte drehbare Platte wiirde aber auch
das Umkippen nach vier Seiten ermiglichen,

Am ganzen Werke, den nahen Bahnhof mit ein-
gerechnet, welcher mit der Grube durch eine Schlepp-
bahn verbunden wurde, ist ein Telephonnetz eingerichtet,
welches die Grabe, Fabrik, Werkstitten, Maschinenriume,
Kanzlei und Directorswohnung miteinandert verbindet,

(Schluss folgt.)

Ergebnisse von Zerreissungs-Versuchen mit Forderseilen.
Besprochen von A. Kas.
(Schluss vor S. 175.)

Die in der Tab. I zusammengestellten Resultate von °

Zerreissungsversuchen mit neuen Forderseilen umfassen
drei Seilconstructionen, und zwar Seile mit 49,
und 180 tragenden Drihten. Bei
nummern sind auch die Ergebnisse der fortgesetzten Ver-
suche mit den von der Seilzerreissungsprobe iibrig ge-
bliebenen unverletzten Litzen eingetragen.

Die Coéfficienten %!, welche den Versnchen mit
ganzen Seilstiicken angehtren, sind verschieden gross und
erreichen ihre kleinsten Werthe bei den 180drihtigen
Seilen ; bei Seilen mit 49 Drihten ergab sich hingegen
in zwei Fillen (V.-Nr. 37 und 30) %' pahezu gleich
Eins, d. h, die wirkliche Zerreissungsfgstigkeit dieser
Seile warde nahezn gleick der nominellenxﬂruchfestigkeit
gefunden, Obzwar sich die Co&fficienten %' bei einer
in Bezng auf Drahtzahl gleichen Seilconstruction ver-

schieden gross gestalten, so zeigen ihre Durchschnitts- |

werthe dennoch eine gewisse Gesetzmissigkeit: Der

Coétficient 7! ist um so grisser, je geringer die Draht-

zahl ist. Man erhilt nimlich fiir Seile mit

49 tragenden Dribten im Durchschunitt %! = 0,975,

108 » » » » 7t = 0,93,

180 » " » » 7t = 0,84,
Ob die verhdiltnissmissige Zerreissungs-

festigkeit bei Seilen mit grosser Drahtzahl
lichkeit kleiner ist, als bei solchen mit geringerer Draht-
zahl, kann aber trotz der auffallenden Gesetzmissigkeit
der vorgefiihrten Durchschnittawerthe, so lange diese
Erscheinung durch beziigliche fortgesetzte Versuche nicht
uoumstisslich bekriftigt wird, nicht sicher gefolgert
werden , weil beim Zerreissen eines Seilstiickes in der
Zerrerssmaschine die Versuchsergebnisse durch das un-

in der Wirk-

108
einzelnen Versuchs-
. feblerfrei, so sind die Einspannstellen, wegen den hier

5

umgiingliche Einspannen in den Klemmbacken namhaft
beeintrichtigt werden.

Ist das Seil nach der ganzen Probelinge, sowohl
in Bezug auf Material, als auch in Bezug auf Construction

vorkommenden Drahtquetschungen, scharfen Verbiegungen
u. dgl. die schwichsten Theile des Probestiickes, und es
erfolgt der Bruch an den Einspannbacken oder innerhalb
derselben. Aus diesem Grunde zeigen in solchen Fillen
die Zerreissresultate bei tadellosen neuen Seilen eine um
etwas kleinere Zerreissfestigkeit an, als das Seil
wirklich besitzt. Ob der Einflues der Einklemmung bei
vieldrihtigen Seilen in dem Maasse, als es die Resultate
der Tab. I andeuten, zur Aeusserung kommt, kinnte man
sich dadurch leicht iiberzeugen, weun man bei beziig-
lichen vergleichenden Versuchen die Probestiicke an einer
Stelle so weit kiinstlich schwiichen wiirde (mittelst
Durchfeilens einzelner , symmetrisch gelegever Drihte in
einer senkrecht zum Seilstiick liegenden Ebene), dass der
Brach eben an dieser Stelle und nicht in den Klemmbacken
stattfinde, Die sich hierbei ergebende verhiltnissmissige
Zerreissungstestigkeit wiirde annihernd dem wahren, von
dem Einfluss der Einklemmung eliminirten Werth dieser
Grisse anzeigen.

Ein Umstand, welcher der Vermuthung Raum lisst,
dass die wirkliche Zerreissfestigkeit bei vieldrihtigen
Seilen etwas kleiner ist, als bei solchen mit geringerer
Drabtzahl, ist der, dass bei ersteren, wie aus der Zu-
sammenstellung , Tab. I, ersichtlich ist, dem Seilries
immer einzelne Drahtbriiche vorangingen, was bei 49-
dribtigen Seilen nur ausnahmsweise (unter vier Ver-
suchen nur einmal) beobachtet wurde, woraus zu schliessen
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Ueber Asphalt,
mit besonderer Beriicksichtigung des Vorkommens von Val de Travers (Canton Neufchitel, Schweiz).
Von Alexander Iwan, behtrdl, autor. Bergbau-Ingeniecur,
(Schluss von Seite 192.)

Behandlung des rohen Asphaltsteines.

Der aus der Grube geforderte Asphaltstein wird
zupichst- in ein feines und moglichst gleichmissiges
Pulver verwandelt. Zu diesem Zwecke wird er entweder
auf Steinbrechmaschinen, deren Brechbacken in Gitterform
durchbrochen sind, oder auf Walzenquetschen gebracht.

Die gitterférmigen Brechbacken, aus 16 Lings- und
4 Querstiben zusammengesetzt , werden desshalb ange-
wendet, weil die Erfabrung zeigte, dass tei vollen Brech-
backen das zerkleinerte Gestein nicht schnell genug
durchfiel und sich an den Wandungen der Brechbacken
anklebte,

Die Walzenquetschen sind aus starkem Eisenblech
mit eingesetzten Stahlstacheln hergesiellt, welche letztere

den zu brechenden Asphaltstein mit grisserer Sicherheit .

fassen, als dies bei glatten Walzen der Fali ist, wo ein fort-
gesetztes Hineinstampfen der grosseren Stiicke nur dapn
vermieden werden kann, wenn dieselben zuvor mit dem
Handpocher oder Schligel zerkleinert worden sind,
Durch den Umstand, dass eine der Walzen die
doppelte Geschwindigkeit der anderen hat, wird der
Asphaltstein weniger zerquetscht, als vielmehr zerrissen,
welche Anordnung eiperseits einen geringeren Kraftauf-
wand erfordert, andererseits aber auch den Vortheil
bietet , dass der zihe und elastische Asphaltstein nicht
an den Walzen und den Stacheln hingen bleiben kann.
Die Stahlstacheln kénnen leicht ausgewechselt werden ;
man hat gefunden, dass diese 12 bis 18 Monate,

bis zur erfolgten Abniitzung, in Verwendung stehen
kbonen.

Dic weitere Zerkleiverung, d. i. das Pulverisiren
des die Brechbacken oder die Walzenquetschen veu-
lassenden Materiales, welches auf die Grosse von 4 bis
5em? gebracht wurde, geschieht in Carr'schen Des-
integratoren. Diese bestehen der Hauptsache nach aus
4, 6 oder 8 concentrisch in einander laufenden Trommeln,
deren cylindrische Umfassungswiinde aus Stiben gebildet
sind,

Die erste umd dritte Trommel (eventuell mit der
finften und siebenten) bilden ein zusammenhingendes
Ganzes, welches mit der Nabe der Scheibe auf der einen
Achse befestigt ist und mittelst einer Riemenscheibe in
rotirende Bewegung gebracht wird ; ebenso sind auch die
zweite und vierte Trommel (eventuell die sechste und achte)
als zusammenhingender Theil des A pparates auf der anderen
Achse befestigt, welche durch eine zweite Riemenscheibe
gleichfalls in rotirende Bewegung gesetzt wird. Der eine
Riemen wird in der gewthnlichen Weise aunfgelegt, der
andere hingegen gekreuzt, wodurch die beiden Trommel-
apparate in entgegengesetzte Rotations-Bewegung gebracht
werden. Der zu pulverisirende Asphaltstein wird duorch
einen an dem Umhiillungskasten angebrachten Trichter in
das Innere des Apparates gebracht und aus der ersten
Trommel durch die entsprechend weiten Zwischenriume
der Stibe in die zweite entgegengesetzt laufende Trommel
geschleudert, wo er theilweise zerkleinert, ans dieser in
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die dritte Trommel (wieder in der Richtung der ersten
laufénd) getrieben, immer weiter zerkleinert, in die vierte
gelangt und von derselben in pulverisirtem Zustande
gleichmissig an allen Punkten der Peripherie heraus:
geschleudert wird.

Diese Operation soll ungefihr eine Secunde wiihren,
wie iberhaupt die Dauer des Zerkleinerungsprocesses
von der Grosse und Umfangsgeschwindigkeit der Trommeln
abbingt; eine Carr’sche Miihle mit einem Durchimesser
von 1,5m, einer Trommelbreite von 0,3m, welche
500 Touren in der Minute macht, beansprucht circa 25e,
um 5! Asphaltstein in der Stunde zu pulverisiren.

Die zerkleinernde Wirkung erfolgt zunidchst durch
die Schlige in den mit grosser Geschwindigkeit ab-
wechselnd in entgegengesetzter Richtung rotirenden
Trommeln und noch hauptsichlich durch die Reibung
des mit grosser Vehemenz kreuzweise durcheinander
geschleuderten Materiales in sich selbst, welches in
Stromen, eatsprechend der Trommelbreite, fortwihrend
im Zickzack durcbgejagt wird, wodurch sich das Pulve-
risiren vollzieht.

Der Trommelapparat ist mit einem dichtschliessenden
Blechkasten umgeben, welcher sich aber behufs Reinigung
oder Untersuchung leicht auseinandernehmen und ab-
heben lisst.

Das pulverisirte Product fillt aus der Oeffnung der
Grundplatte in einen Canal, welcher seitwirts im Funda-
mente angebracht ist, und wird aus dem Sammelbehédlter
durch einen Elevator heranfgeschafft und gelangt noch
auf ein Schiittelsieb von 3mn Maschenweite; die noch
nicht hinlinglich zerkleinerten Theile werden durch ein
Paternosterwerk wieder dem Desintegrator zugefiihrt. Das
fertige Pulver soll die Korngrosse eines feinen Mauer-
sanles haben und ganz gleichmissig aunssehen.

Wenn des Pulver durch lingere Zeit am Lager bleibt,
go kleben die Theilchen derartig aneinander, dass es mit
dem Bergeisen wieder aufgehauen werden muss.

Das so hergestellte Pulver ist fur die Verwendung
zu Stampfarbeiten als sogenannter Asphalt comprimé fiir
die Versendung bereit; ich komme noch spiter hei dessen
Anwendung zum Strassenbaue darauf zuriick.

Bei der Herstellung von Guss-Asphalt (Mastix oder
Aspbalt coulé) 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
,Goudron* genannt, zugesetzt wird.

In Val de Travers wird als solcher Zusatz nur
Erdpech von der Insel Trividad der Antillen verwendet.
Es sind dort grosse und ausgedehnte Seen voll bitumi-
nosen Schlammes, der urspriinglich aus dem Innern der
Erde hervordrang, sich an der Oberfliche verdichtete
und durch die Abkithlung sich in einen leicht brechenden
Stein verwandelte, Dieser Stein wird von oben aus
abgebant und alsdann nach Europa verschifft,

Sein natiirliches Vorkommen ist sehr verunreinigt;
er enthilt z, B. circa 35 Proc. Asphalt, 35 Proc. Thon-
erde und sonstige Bestandtheile ond 30 Proc. Wasser;
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es ist daher nothwendig, denselben friiher zu reinigen,
was in grossen Kesseln geschieht, in welchen er durch
circa 12 Stunden zum Schmelzen und Kochen gebracht
wird, wobei das Wasser abdampft und die anderen Bei-
mengungen sich auf dem Boden des Kessels ablagern; die so
gereinigte Masse, im Handel ,Trinidad épuré“ genannt,
enthilt noch immer circa 25 Proc. Nebenbestandtheile,

Einige Londoner Firmen haben auf Trinidad gross-
artige Anlagen zur Reinigung dieses Productes errichtet,
Die Gesellschaft von Val de Travers kauft jedoch nur
den rohen Stein, ,Trinidad Bitumen* genannt und be-
sorgt die Raffinirung selbst; dieses gereinigte Product
ist aber bei gewdhnlicher Temperatur zn sprode, um
dem pulverisirten Asphaltsteine ohne Weiteres zugesetzt
werden zu konnen. Es bedarf daber noch eines Zusatzes,
welcher ihm diese iberméssige Sprodigkeit nach dem
Erkalten nimmt. Io Val de Travers verwendet man
bierzu die dickflissigen Riickstinde, welche bei der
Petroleum- oler bei der Paraffin-Destillation aus bitumi-
ndsen Stoffen gewonnen werden.

Wenn Guss-Asphalt hergestellt werden soll, so
wirft man, je nach dem Bitumengehalte des zu schmel-
zenden Asphaltpulvers, in einen Kessel von circa 300kg
Inhalt Trinidad épuré und fiigt dann das Asphaltpulver
in gleichen Quantititen von Viertel- zu Viertelstunde
im Verhiltnisse von 1 : 7 hinzu, so dass lie ganze zur
Einschmelzung bestimmte Masse nach circa 5 Stunden
zugesetzt ist. Die Masse wird ohne Unterbrechung durch
mechanische Rihrer gemischt und geknetet.

Die Temperatur darf nicht unter 175° C betragen,
aber auch nicht héher als 230° C steigen; im letzten
Stadium der Operation soll aber diese Temperatur er-
reicht werden, um die allzu flichtigen Oele auszuscheiden.
Eine h&here Temperatur ist gefahrlich, weil dann die
Masse verbrennen kbunte, oder auch weil die bestindigen
Ocle im Bitumen zur Verdampfung gelangen wiirden.

Bei dem fortgesetzten Kochen und Riihren wird
nicht nur eine innige Mischung der Stoffe erzielt, sondern
zugleich die im pulverisirten Asphaltsteine enthaltene
Feuchtigkeit ausgetricben ; man bemerkt auch dichte, mit
leichtfliichtigen bitumingsen Gasen g2mischte Wasser-
dimpfe, welche aus den aufgesetzten Blechrthren, die
iiber das Dach der Fabrik binausragen, entweichen.

Der pulverisirte Asphaltstein wird durch Ausbrei-
tung auf den Oefen zwischen den Kesseln in einer
circa 15cm starken Schichte vorgewirmt.

Der fertize Mastix wird in grossen Handkellen aus
den Kesselo entnommen, und in die bereitstehenden sechs-
eckigen Formen in Blocke zu circa 25kg Gewicht ge-
gossen, und dem Handel in diesem Zustande iibergeben.

Anwendung des Asphaltes.

Der Asphalt wird in zwei Arten angewendet, und
ZWar:

Im rohen Zustande, ohne weitere Vorbercitung, nur
zerkleinert und auf eine etwas bohe Temperatur gebracht,
als Stampf-Asphalt oder, wie er hiufiger genannt wird,
als Asphalt comprimé; 2. In flissiger Form, d. h. als
Mastix oder Asphalt coulé.
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A. Stempf-Asphalt,

Bei der Anwendung von Asphalt comprimé wird
das aus der Carr'schen Schleudermihle und den Schiittel-
sieben erhaltene Pulver in grosse rotirende Kessel,
welche circa 3000kg fassen, gebracht, Das Pulver wird
iiber einem Kohlenfeuer unter fortwihrendem Rotiren
anf 130 bis 140° C erbifzt,

Das heisse Pulver wird alsdann auf den Arbeitsplatz
iiberfiilhrt und auf eine gute, ungemessen dicke Beton-
Unterlage gleichmissig ausgebreitet, welche nach der
Grosse des zu erwartenden Verkehres 15 bis 20cm stark
ist und pun wird das Asphaltpulver mit heissen, guss-
eisernen, scheibenférmigen Stampfeisen comprimirt, Der
Comprimirung folgt das Glitten, welches mittelst be-
sonderer Werkzeuge, in Foim #hnlich dem eisernen
Biigeleisen der Schneider, vorgenommen wird. Die Glitt-
eisen werden bis zur Rothglibhitze erwirmt.

Um schliesslich die Comprimirung zu vollenden und
zu reguliren, rollt man iiber das Ganze eine circa 500kg
schwere und heissgemachte eiserne Walze. Nach Verlauf
von 3 Stunden kapn die Strasse dem Verkehre iiber-
geben werden.

Die comprimirte Asphaltschichte hat eine Dicke
von 3 bis Sem, '

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

Die Reparatur des Asphalt comprimé ist sebr ein-
fach; man schneidet oder stemmt an der scbadhaften
Stelle ein entsprechendes Stiick in geraden Linien heraus,
so dass das Betonbett blossgelegt wird und verfihrt mit
dem offenen Stiicke wie bei der ersten Anlage.

Da der Asphalt ein schlechter Wirmeleiter ist, so
verliert das heisse Pulver durch den Transport von den
Erbitzupg:kesseln bis auf den Arbeitsplatz kaum 2 bis
30 C seiner Erwirmung.

Die Herstellung von Asphaltstrassen ist bei Regen-
wetter schwierig, weil danp die Beton-Unterlage nicht
vollstindig austrocknen kann. Die von unten aufsteigende
Feuchtigkeit ist der grosste Nachtheil fiir den compri-
mirten Aspbalt; durch das heiss aufgetragene Aspbalt-
pulver verwandelt sich die Betonfeuchtigkeit in Dampf,-
welcher zu entweichen sucht und in tausenden von
kleinen Spalten den eben comprimirten Asphalt durch-
dringt, so zwar, dass ein mosaikartiger Bruch entsteht,
welchen die franzosischen Arbeiter ,macarons* nennen,
dessen einzelne Theile -mit einander in keiner Verbindung
stehen, wihrend dem das Ganze eine compacte, einheit-
liche Masse bilden sollte. Die Folgen davon sind zumerst
kleine Einsenkungen, grosse schwirzliche, feuchte Flecken,
die immer mebr und mehr mit Rissen durchfarcht werden,
bis endlich der Asphalt durch den Wagenverkehr abge-
tragen wird und sich in der Strasse ein férmliches Loch
bildet, welches das Betonbett ganz blosslegt.

Auch die Bildung von Erhdhungen und Wiilsten
verschlechtert den Zustand der Asphaltstrassen; diese
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zeigen sich immer dann, wenn zu bitumenreicher Asphalt
angewendet wurde.

Die mit comprimirtem Asphalt belegten Strassen aus
gutem, gleichmissigem Materiale auf einer festen, voll-
kommen ausgetrockneten Betonschicht aufgetragen und
von geiibten Arbeitern ausgefiihrt, sind unbedingt das
Ideal einer Strasseppflasterung.

Die Geriunschlosigkeit, mit welcher sich der grosste
Wagenverkehr vollzieht, die Eigenschaft, keinen Schmutz
oder Staub zu erzeugen, die andererseits leichlte Reinigung,
die Undurchdringlichkeit der Tegwisser und kein Zariick-
halten von Feuchtigkeit, die fir das Auge angenehme,
gleichmissige Fliche und die leichte Reparatar 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 erfiillt und alle
Eigenschaften besitzt, die an ein vorziigliches derartiges
Material gestellt werden konnen. Diesem Umstande allein
verdankt dieser Asphalt seine bevorzugte Anwendung
vor anderen Sorten, hauptsichlich in Dentschland, Eng-
land, Frankreich . Oesterreich , sowie auch in Nord-
amerika.

Nach den mir freundlichst zur Verfiigung gestellten
Daten waren bis Ende 1884 mit Asphalt von Val de
Travers ausgefiihrt :

in Qesterreich, und zwar: in Wien . 123 200m?
in Budapest 195190 ,
» den Provinzen .o 86110 |
in Deutschland, und zwar: in Berlin 172 000 ,
anderwirts e e e 86 000 ,,
in England, und zwar: London und Um-
gebung . e e e . 482000,
in Frankreich, hauptsichlich Paris . . 2500000 ,
in Holland, Italien, Wallachei 96 000 ,,
in Nordamerika . 180500 ,,
3921 000m?

Es muss noch erwihnt werden, dass der compri-
mirte Agphalt weder im trockenen noch im nassen Zu-
stande schliipfrig ist; die Oberfliche ist nicht glatt,
sondern mehr ranh; bloss bei feuchtem Wetter wird das
Asphaltpflaster durch die halbaunfgelosten Pferde-Excre-
mente schliipfrig, wesshalb ein sorgfiltiges Reinigen
dieses Pflasters unerlisslich ist; zeitweiliges Sandstreunen
gewihrt hinlingliche Abhilfe.

B. Guss-Asphalt,

Die Anwendung desselben ist hinlinglich bekennt;
die Verwendung ist gegenwirtig eine vielseitige. Die
Hauptverwenduog des Asphalt coulé, wie er allgemein
genannt wird, ist die, der Herstellung von Trottoirs.

In Frankreich werden hiufig die Gewdlbe-Ein-
deckungen der Festungswerke, welche unter eine dicke
Erdechichte zu liegen kommen, damit versehen und seine
Dauer scheint dabei unbegrenzt zu sein. Die Asphalt-
Mastixdecke, welche man im Jahre 1853 im Fort von
Vincennes in einer Dicke von 1cm gelegt hatte, fand
man im Jahre 1875 noch vollkommen undurchdringlich

1*



und die Kasematten selbst zeigten keine Spur von durch-
gedrungener Feuchtigkeit.

In Deatschland und O:sterreich wird Guss-Asphalt
bei Trottoirs, Gewdlbe- Eindeckungen, Isolirschichten,
Dachbedeckungen, Fussbilen etc. vielseitig. angewendet,
ond es ist das Vorgehen so bekannt, dass es keiner
weiteren Erwihnung be larf.

In Paris belegt man in neuerer Zeit die Fuisbilen
feuergefihrlicher Riume mit Guss-Asphalt, weil die Er-
fahrung lehrte, dass der Asphalt in dieser Form fener-
schiitzend wirkt. )

Weniger bekannt ist bei uns die Anwendaog des-
selben zur Herstellung von Funlameaten fiir schwere
Maschinen, fir Dampfhimmer etc., wo er in Form von
Asphaltbeton angewendet wird. Director Léin Malo
in Seyssel hat bereits im Jabre 1862 eine horizontale
Dampfmaschine von 50e auf ein Fundament von Asphalt-
beton gelagert. Es hatte eine Linge von 7m, eine Breite
von 1m bei einer Héhe von 3m, und wurde in eimer aus
Pfosten hergestellten Form gegossen, Die Masss bestand
aus grobem Kalkscbotter, welcher erhitzt nad mit einer
Art bitumintsen Betons, bestehend aus 40 Proc. Quarz-
steinchen und 60 Proc. Asphalt coulé, gemischt warde,
Fir die Verankerungsbolzen batte man darch Ein-
setzen von Weissblechhiilsen, welche mit Thon gefillt
wurden, die Riume ausgespart; ausserdem warde in die
Masse ein Rahmen aus Eichenholz eingesenkt, auf
welchem dann die Grundplatte der Maschine za lagern
kam. Herr Léon Malo verbirgt, dass die so funla-
mentirte’ Maschine wihrend' 23 Jahre in fortwihreidem,
unausgesetztem Betriebe ist, ohne dass das Fundam:nt
sich um einen Millimeter geseukt hitts,
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Solche Fuodirangen sind seitlem mehrere ausgafihrt
worden; wu. A. in Seyssel fir einen Carr'schen Des-
integrator mit einer Gaschwindigksit von 1200 Touren
pro Minute, welcher im Jabre 1873, in der gleichen
Weise fundirt, auf der Pariser Ausstellung zum Ge-
treidemahlen diente, Actillerizhauptmaon Naquet hat
dasselbe System in den Werkstitten des Fort von Vin-
cennes bei Fuodirang ein:s schaellgehendea Dampt-
hammers angewenlet uanl damit gleichfalls vorzigliche
Resultate erzielt,

Diess Mothole zur Hoerstellung von Fundumenter
diirfte in Zukanft nosch we'tere Verbreituag finden, und
zwar hauptsichlich dort, wo man kiinstlicher Fundament-
steine belarf, welche dusserste Widerstandstihigkeit mit ver-
hiltnigsmissiger Elasticitit verbinlen, um die Vibrationen
und Stésse der Masshinen abzuschwiichen und den ein-
zelnen Toeilen derselvea absolate Unverdnderlichkeit zu
verbiirgen.

Schliesslich ver weise ich auf die gegen wirtig nicht
mehr arme Literatur iibsr Asphalt und Asphaltverwen-
dung, indem ich vor Allem das erscadpfende Werk von
E. Dietrich, Professor an dor koaigl. technischen
Hozhschule iy B:rlia, anfihre. Feraer sind zu erwihnen
die Abhanllnigen unl Broschirea iiber dasselbe Thema
von Henry Delano, John W, Louth, Léon Malo,
E. 0. Schubarth, Franz Woas, J. T. Zetter etc.

Es eriibrigt mir nur noch, dem Herrn Director W.
Louath in Wien, sowis dem Herrn Werksdirector R,
P. Walsh in Travers meioen hzrzlicnsten Dank tir das
mir gez:igte froundliche und collegiale Entgegenkommen
und fdir die Mittheilang voa Betriebsdat:n Ausdruck zu
gsben,

Neuere Explosivs.

Romit,

Die ,Berg- und Hiittenminnische Zeitung“ bringt
in Nr. 31 d. J. Mittheilungen iiber einen nemen, Romit
benannten und von Herrn Rudolf Sjsberg erfundenen
Sprengstoff in fester Form. Hiernach enthilt derselbe weder
Nitroglycerin und &#hnliche Verbindungen, noch Schiess-
baumwolle oder irgend welche Bestandtheile derselben.

Er bildet ein gelbliches, etwas klebriges Pulver,
das nicht, wie es bei anderen Sprengstoffen der Fall
ist, durch Zindhiitchen im freien Raume explodirt,
in Folge welcher Eigenschaft er zu Attentatszwecken un-
anwendbar wire.

Romit explodirt nur in fest umschlossenen Riumen,
z. B, in Bohrléchern, Geschossen etc. und auch da nur
durch das gewdhnliche, zur Explosion des Dypamits an-
gewendete Ziindhiitchen; er soll daher bei der Anwen-
dung ganz ungefihrlich sein, wihrend er eine ebenso
grosse Sprengkraft, wie irgend eines der bisher bekannten
Explosive entwickle. Da der Romit im freien Raume
picht explodirt, eignet er sich wie ein nicht femer-
gefihrlicher Stoff zur Beforderung mit gewthnlichen
Eisenbahnziigen. Seine Anfertigung kann ganz nach
-Bedarf, wo und wann man will, vorgenommen werden.

Sollte er wegen der fiir die Sprengstoffbeforderung er-
lassenen gesetzlichen Bestimmungen von der gewihnlichen
Eisenbahnbeférderung dennoch ausgeschlossen sein, so
kooneo dessen einzelne Ingredienzien anstandslos als
Chemikalien zur Versendung gebracht werden. Seine
Herstellungskosten belanfen sich pro ¢ auf 99 M, d. i.
ungefihr die Hilfte des Preises der gewédhnlichen Nitro-

_glycerin haltigen Sprengstoffe.

Die auf der Tisterinsel in Schweden mit Romit
vorgenommenen Sprengungen haben wnach Bericht des
nSvenska Dagbladet® in Bezug auf Sprengwirkung so-
wohl, wie hinsichtlich der Gefahrlosigkeit sehr giinstige
Resultate ergeben.

Auch militirische Proben wurden zu Vaxholm in
Schweden mit ihm vorgenommen, welche hinsichtlich seiner
Verwendbarkeit zu Granatenfillungen villig zufrieden-
stellende Resultate ergaben; Romit erwies sich als kriftig
wirkender Sprengstoff, der doch den starken Stossen
widersteht, die stattfinden, wenn das mit ihm geladene
Projectil das Rohr mit einer Anfangsgeschwindigkeit
von 400m verlisst.

Endlich fiibrte man , ebenfalls auf der Tisterinsel,
einen Holzschuppen auf, in welchem 10 Pfd Romit





