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seitwirts verlegt, als die Schiittung nach der Seite hin an Breite gewonnen hat.
Bei grofseren Entfernungen oder stirkeren Kolonnen werden mehrere solcher Ar-
beiter angestellt, welche zugleich fiir die regelmiifsige feste Lage und die Reinhal-
tung der Fahrbahn zu sorgen haben.

In den Auftrigen kann eine Fahrt fiir zwei Transportkolonnen benutzt wer-
den, welche in den Abtrigen ihre besonderen Ladelinien haben.

Die Leistungen und Kosten des Schiebekarrentransports sind im Kapitel der
Preisermittelungen bereits ausfiihrlich besprochen worden und bleibt hier nur zu
erwiihnen, dals bei nassem Wetter, insbesondere wenn fetter oder wasserhaltiger
Boden, welcher in der Karre festklebt, beférdert werden mufs, der Effekt bedeutend
geringer wird und bis zur Hilfte des normalen Effektes hinabsinken kann.

In demselben Mafse, als eine Steigerung der Kraft oder eine Verlingerung des
Weges no6thig wird, wenn die Last aufser ihrer Fortbewegung auch gehoben werden
mufs, ist dies auch der Fall, wenn die Ladung auf einem so starken Abhang nieder-

wiirts transportirt werden mufs, dafs ein besonderer Kraftaufwand dazu erforderlich
ist, die Karre zuriickzuhalten.

Wird dabei die Fahrbahn gar schliipfrig, so muls der Transport ganz auf-
gegeben werden, weshalb immer vorzuziehen ist, die Forderlinie um soviel zu ver-
lingern, als erforderlich ist, ein Gefille zu erlangen, auf welchem der Arbeiter

beim Niedergange die Last noch vollig in seiner Gewalt hat, also einen Serpen-
tinen- Marsch anzuordnen.

40. Handkippkarrentransport.

Bei Transportweiten iiber 40 bis 60 Ruthen wird die Schiebekarrenbeférderung
schon sehr theuer und wenn die zu bewegende Masse bedeutend genug ist, um
darauf kostspieligere (reriithe anschaffen zu kénnen, so gewihren Kippkarren den
Vortheil, griofsere Leistungen durch dieselben Arbeitskrifte zu erlangen. Aus an-
gestellten Vergleichen ergiebt sich, dafs ein Mann z. B. mit der Schiebekarre auf
60 Ruthen Entfernung téiglich 0,7 Schachtruthen Boden transportirt, wiihrend zwei
Mann mit einer Kippkarre auf dieselbe Entfernung schon -2,43 Schachtruthen be-
fordern, so dals der Kffekt fiir den einzelnen Arbeiter sich fast auf das Doppelte
steigert. Ist die zu transportirende Bodenmasse daher von einem solchen Belange,
dals die gréofseren Vor- und Unterhaltungskosten der Kippkarren und der zuge-
horigen Fahrbahn den Vortheil der grofseren Leistung nicht absorbiren, so ist die
Anwendung derselben rithlich, sofern nicht andere ungiinstige Umstinde am Ge-
winnungsorte davon Abstand zu nehmen néthigen. Diese Transporte koénnen bis
auf Entfernungen von 150 Ruthen ausgedehnt werden.

Da bei den Handkippkarren der Schwerpunkt der Ladung dem Unterstiitzungs-
punkte der Radachse moglichst nahe gelegt werden kann, so liegt kein Grund vor,
die Radhohe derselben mehr zu beschrinken, als dafs durch dieselben die Beladung
nicht gehindert wird und die Achse ungefihr in gleicher Héhe mit dem Angriffs-
punkte der Kraft liegt. _

Diese Karren werden zur Bewegung durch zwel Arbeiter eingerichtet und der
Kraft derselben entsprechend die Abmessungen des Laderaums festgestellt. Bis
zu Ansteigungen von 1:100 koénnen zwel Mann bei 34 Fuls hohen Rédern 14 bis
16 Kubikfuls Boden mit der Geschwindigkeit von 4 Fuls in der Secunde fortbe-
wegen und wird der Kasten diesem Mals entsprechend eingerichtet. Die Linge
desselben bestimmt sich nach der Radhéhe, so dals der Boden der aufgekippten



154 Zweiter Abschnitt: Die Ausfihrung der Erdarbeiten.

Karre mit dem Horizont einen Winkel von 45 Grad bildet, wobei das meiste
Material ohne weitere Nachhiilfe sich ausstiirzt. Die Breite des Kastens richtet
sich nach dem Spurmals der Ridder, und die Hohe wird dann, dem Inhalte ent-
sprechend, geregelt. Die Hinterwand ist beweglich und kann nach Lsung zweier
Haken Behufs der Entladung weggenommen werden. Die Auskippung geschieht
durch Hebung des Langbaums und Drehung des Kastens um die Radachse, wes-
halb die beiden ersteren fest mit einander verbunden sind.

In den Figuren 61la bis d und 62a bis e Taf. IV sind zwel verschiedenartig
konstruirte Handkippkarren, wie sich solche bei sehr umfangreichen Krdarbeiten
bewihrt haben, dargestellt, aus welchen Einrichtung und Abmessungen zu entnehmen
sind und die daher einer weiteren Beschreibung nicht bediirfen.

Der Laderaum enthilt 14 bis 18 Kubikfuls losen Boden, was einer Masse von
103 bis 13 Kubikfuls Erde oder 9 bis 10 Kubikfufs Stein in festen geschlossenen
Lagen gleichkommt, so dafs auf eine Schachtruthe Erde 13 und Felsen 16 Karren
(beides im Abtrag gemessen) gerechnet werden kénnen. Es ergiebt sich hieraus durch
Vergleichung der entsprechenden Verhiltnifszahlen beim Schiebekarrentransport,
dals, wie es auch in der Natur der Sache liegt, Kippkarren sich besser zum Stein-
transport eignen als Schiebekarren, weshalb sie, wenn Steinmaterial vorherrscht,
schon bei kurzen Transportweiten von 20 bis 30 Ruthen mit Vortheil in Anwendung
gebracht werden.

Die Fahrten oder Bahnen, auf welchen diese Karren bewegt werden, miissen
aus 3-, 4- bis 5zolligen Bohlen bestehen, welche steif genug sind, sich nicht’
unter der Last durchzubiegen, und schwer genug, um nicht aus der richtigen Lage
zu kommen. Dieselben werden bis zu ihrer Oberkante in den Boden eingebettet
und unterstopft und kénnen von geiibten Arbeitern bei trockenem Material und
Wetter ohne weitere Vorkehrungen befahren werden. Da aber auf frischen Schiit-
tungen eine von der Bahn ablaufende Karre so tief einsinkt, dafs sie nur mit
bedeutendem Zeitverlust und Stérung des ganzen Betriebes wieder auf dieselbe
gebracht werden kann, so wird unter diesen Umstéinden das Verharren derselben
auf der Bahn durch aufgenagelte Schutzleisten gesichert. Dieselben werden 2 Zoll
breit und hoch auf beide innere Kanten der Fahrbohlen aufgenagelt, so dafs die
Rider auflserhalb derselben laufen und durch die innere Seite der Felgen im Geleise
gehalten werden.

Seit etwa 5 Jahren — und namentlich in Gegenden, wo das Holz theuer, —
bedient man sich mit grofsem Vortheil an Stelle der holzernen Bohlenbahnen der
eisernen Fahrplatten. HEs sind das Flachschienen von & Zoll Spurweite, welche

| jederseits einen 2 Zoll hohen aufgekrimpten Rand haben; in

Schwartbrettern gestofsen.

Die rollende Reibung ist auf denselben noch weit geringer als auf hdélzernen
Bohlen, und da sie immer wieder benutzt werden kénnen und sehr wenig ver-
schleifsen, auch nach vollendetem Bau als altes Eisen noch einen Werth von
40 pCt. ihrer Beschaffungskosten haben, so sind sie schliefslich — wenn schon die
ersten Anschaffungskosten erheblich — billiger als Holzfahrten und konnen aus
eigener Erfahrung nur bestens empfohlen werden.

Dieselben werden auf jedem Walzwerke hergestellt, wiegen pro laufenden Fuls
64 bis 7 Pfund und kosten loco Hiitte pro Centner 3§ bis 35 Thlr.

Da die Kippkarren, wegen der Grofse ihrer Rider, die Hindernisse des Weges
verhéltnifsméfsig leicht iiberwinden, so wird fiir die leere Zuriickfahrt derselben
in der Regel kein besonderes Fahrgeleis angelegt oder doch nur auf einzelnen
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weichen Stellen, wo selbst unbeladene Karren ohne Beléstigung nicht fortzu-
bringen sind.

In manchen Féllen, namentlich bei den Erdarbeiten zur Anlage von Eisen-
bahnen, sind zu den Fahrgeleisen Schienen, welche fiir den definitiven Oberbau
bestimmt sind, in solcher Art verwendet worden, dafs sie, auf der glatten Seite
niedergelegt, die Karrenriider in der Rinne zwischen Kopf und Fufls ihren Lauf
nehmen lassen. An der Stelle, wo zwel Schienenstofse entstehen, werden Quer-
hélzer, welche dem Profile entsprechend eingekerbt sind, untergelegt, wodurch so-
wohl die Stitigkeit der einzelnen Stringe als auch die Geleiseweite gesichert wird.
Bei der geringen Breite der Schienen sind dieselben sehr geneigt, sich unter der
Last in den Boden einzudriicken, woduarch bleibende Durchbiegungen entstehen,
welche selten wieder ganz ausgerichtet werden koénnen. Am besten wird dies
vermieden, wenn aufser den Unterlagen an den Stéfsen auch noch einige andere
zwischen denselben angebracht werden, wodurch die Liast auf eine grélsere Fliche
vertheilt und das Durchschlagen der Schienen moglichst verhindert wird.

Ein Geleise von Schienen verlegt, welche in dieser Weise vorher zur Kipp-
karrenfahrt benutzt worden, wird nie recht in Ordnung kommen, daher wir mit
grofser Strenge die Benutzung neuer Schienen in dieser Weise auf unseren Bau-
stellen untersagt haben.

Die Forderung mit Handkippkarren pflegt nicht in Kolonnen zu geschehen,
was auch nicht néthig ist, da dieselben doch einzeln ausgestiirzt werden und nicht
auf demselben Geleise zuriickgehen, welches sie beladen befahren haben. Da diese
Transporte im Einzelnen gewéhnlich karrenweis bezahlt, oder bel der Repartition
des Verdienstes in Rechnung gestellt werden, so ist dadurch den einzelnen Ar-
beitern Gelegenheit geboten, durch groéfsere Anstrengung einen héheren Lohn zu
verdienen. In der That findet sich aber auch bei keiner anderen Férderungs-
art eine so grofse Kraftentwickelung der Arbeiter, als bei dieser, und
viele, welche darin nicht Malfls halten, verlieren ihre Gesundheit.

Die regelmiifsigen Leistungen sind aus der im ersten Abschnitte enthaltenen
Preistabelle ersichtlich; starke und fleifsige Arbeiter vermégen aber viel mehr zu
leisten, erzielen dann aber auch einen héheren Lohn.

So wurden beim Bau iilterer sowohl als neuer Bahnen durch einzelne gut
organisirte Schéchte folgende Leistungen, wiihrend einer wirklichen Arbeitszeit von

eilf Stunden, téglich durchschnittlich von zwei Arbeitern erzielt:
auf Entfernungen von 50 bis 60 Ruth. 50 Karren mit 3,5 Schtrth. od. 3 Schtrth. Steme,

. - - 60 - 80 - 42 .- - 3,0 - - 205: =8
. - - 80 ~-100 - 36 - - 2715 - - 2,25 - -
Hivl ‘palide - 100 -120 - 32 - - 295 - - 19 - - -
- - =120 =150 = 11261000 - - 1,86 - v 11569 1 e -

dabel verdiente aber auch der Mann téiglich 28 Sgr. Dalfs diese Leistungen nicht
einer Veranschlagung zum Grunde gelegt werden konnen, ist begreiflich, und ist
das Beispiel nur angefiihrt, um zu zeigen, dafs diese Betriebsart besonders geeignet
ist, grolse T‘h&ﬁgkeit tiichtiger Arbeiter zu entwickeln, welche sich auch des h6heren
Verdienstes wegen zu derselben drangen

Bei Ansteigungen, stirker als {15, miissen schon drei Mann an einer Karre
arbeiten, da aber bei der Bezahlung im Verhiltnifs der Hebung an Transportlinge
zugesetzt wird, so findet dadurch eine Ausgleichung statt.

In der Regel werden die mit Kippkarren zu schiittenden Ddmme iiber Kopf
vorgetrieben; einige Ruthen vor dem Abstiirzpunkte endet die geschlossene K ahr-

bahn und wird der iibrige Raum der Quere nach mit dicht aneinanderschliefsenden
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Bohlen belegt, welche eine Plattform, den sogenannten Tisch, bilden, auf welcher
die Karren sich frei nach allen Richtungen bewegen und wenden konnen. In dem
Mafse, als die Schiittung vorriickt, wird dieser Bohlenbelag verlingert, so dals die
beladenen Karren immer bis zum d&dulsersten Punkt derselben gelangen und aus-
stiirzen konnen. Bei weiterem Vorriicken wird das geschlossene Geleis immer
durch Einlegung einer neuen Fahrplatte verldngert, vorher aber der hier befind-
liche Belag aufgenommen und die Bohlen zum Wiedergebrauch bei Verlingerung
desselben nach vorn hin besemgt

Eine Kippkarre, wie in den Fig. 61 und 62 dargestellt sind, welche, mit Aus-
nahme der eichenen Rider, aus Rothbuchen, im Kasten aus Pappelholz oder Kiefern
bestehen, und deren Gesammteisenbeschlag 115 Pfund wiegt, kostet 20 bis 22 Thlr.
Die laufende Ruthe der zu dieser Karre gehdrigen Fahrbahn aus 3 zolligen Hol-
zern, Unterlagern in 7 Fufs Entfernung und aufgenagelten Leisten kann zu 3 bis

3+ Thlr. veranschlagt werden, bei eisernen Fahrplatten aber incl. allem Zubehor
auf 8 Thlr.

41. Pferdekarrentransport.

Je linger die Transporte werden und je grofser die zu bewegenden Massen,
desto mehr wichst das Verhiltnifs der aufzuwendenden Kraft zur Intelligenz der
Arbeiter und da erstere 1mmer wohlfeiler durch Verwendung von Thieren oder
Maschinen als durch Menschen zu erlangen ist, so mufls es eine Grenze geben,
iiber welche hinaus es vortheilhaft ist, von den Arbeitern nur das ausfiihren zu
lassen, wozu eine vom Verstande geleitete Menschenkraft wirklich erforderlich ist,
dagegen die Leistungen, welche nur eine physische Kraftdufserung in Anspruch
nehmen, den Pferden oder den Dampfmaschinen zu iiberlassen. Rationell sowohl
als human ist es, Transporte von mehr als 120 Ruthen Weite oder grifsere Stei-
gungen wie 1:100 nicht von Menschen bewirken zu lassen.

Den ersten Uebergang zu diesem Systeme bildet der Pferdekarrentransport.
Derselbe gewihrt immer noch den Vortheil, dafs die Fahrzeuge noch leicht nach
allen Forder- und Abstlirzepunkten gebracht werden konnen, ohne dabei an die
Bewegung in festen Geleisen gebunden zu sein. Soll die Zugkraft der Pferde -
ganz ausgenutzt werden, so muls jedes eine der vortheilhaftesten Geschwindigkeit
entsprechende Ladung ziehen. Dies ist aber mehr, als ein zweirddriges Fahrzeug
zu fassen vermag, wie es zur Beschleunigung der Be- und Entladung mit Vortheil
angewendet wird. Um beide Zwecke verbunden zu erreichen, wird daher die
Ladung auf mehrere solcher Fahrzeuge vertheilt, welche, wihrend des Transportes
zusammengekuppelt, einen Wagenzug bilden, welcher aber, ah dem Be- oder Ent-
ladungspunkte angekommen, wieder in einzelne zweiridrige Kippkarren aufgelGset
wird. Bei dieser Betriebsart sind die eigentlichen Arbeiter mit Ausschlufs der
Pferdetreiber nur an den Gewinnungsorten mit der Bodenlésung und Beladung,
an den Abstirzpunkten mit der Entleerung der Wagen und Planirung des Mate-
rials beschiiftigt.

Vortheilhaft ist es, die Ziige der Bodentransporte nicht grofser 7u machen,
als dafs jeder derselben noch von eimmem Pferde gezogen werden kann, wenngleich
durch Verdoppelung die Hilfte der Treiber erspart werden koénnte. Diese Er-
sparung wiirde aber nur durch Zeitverlust bei Zusammenstellung der Ziige und
Ausstiirzen der einzelnen Wagen, die nun auf eine weit grofsere Entfernung von
den Arbeitern geschoben werden miissen, zu erkaufen sein, welcher auf alle théti-
gen Arbeitskrifte zuriickwirkt. KEs werden daher beim Pferdekippkarrentransport
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