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fir die Landwirtschaft

Test iiber Vérfahren zur Herstellung von Saisonfahrbahnen

Ing. C.Fauth, KDT, VEB Ingenieurbiiro fir Meliorationen Bad Freienwaide, AuBenstelle Bernburg

1. Aufgabe des Experiments

Ausgehend von der Tatsache, daB ein Teil der Wirtschaftswege
nur extensiv genutzt wird und meist bei alleinigem Flachenauf-
schlu hauptséchlich beim Hackfruchtanbau erforderlich ist,
wurden Moglichkeiten zum Bau von zeitweilig nutzbaren
Fahrbahnen (,,Saisonfahrbahnen'‘) untersucht. Dabei sollten die
aus dem derzeitigen grundhaften Ausbau resultierenden Ver-
fahrenskosten nicht uberschritten werden. Ferner war davon
auszugehen, daB entsprechend der Fruchtfolge derartige Wegean-
lagen nur 2 Jahre genutzt werden, danach beseitigt undin 5 Jahren
an gleicher oder anderer Stelle wieder hergestellt wiirden. Damit
war mit einer Amortisationszeit von 5 Jahren zu rechnen.

Da bekanntlich die groBten Probleme auf bindigen Boden,
besonders beim Zuckerriibentransport, auftreten, war ein der-
artiger Standort vorrangig zu untersuchen.

2. Beschreibung der Experimentalanlage

Als Standort fiir das Experiment wurde ein Wirtschaftsweg im
Elbauegebiet ausgewéhit. Es handelt sich um einen Boden, der
nach der Lockergesteinsgruppierung des StraBen- und Wegebaus
in den Bereich toniger Schluff bis schiuffiger Ton fallt. Der Anteil
Abschlammbares, gekennzeichnet durch die KorngroBe

d =0,063 mm, betragt 64 bis 74 %.
Nach der landwirtschaftlichen Klassifizierung handelt es sich um
einen Boden der Klasse LT 4 AL 64/67.

A
Bild 1. Gesamtansicht der Saisonfahrbahn nach
der Herstellung

Die Experimentalstrecke hat eine Linge von 1200 m und dientder
ErschlieBung von 110 ha Ackerland des Betriebstyps ,,Getreide/
Hackfrucht'* und ist nach der Klassifizierung des Wirtschafts-

‘wegebaus [1] in die Belastungsklasse W 2 einzuordnen.

Als.bautechnische Losungen der Fahrbahnbefestigungen wurden
entsprechend der Aufgabenstellung und dem derzeitigen inter-
nationalen Stand dafiir geeignet erscheinende chemische Sta-
bilisierungsmittelin4 Varianten mit jeweils 300 m Liinge angelegt.
Es handelt sich um folgende Varianten:
Variante 1(V 1): anstehender Boden, profiliert und verdichtet als
Bezugsbasis
Variante 2(V 2): mit RRP-Zusatz (Import aus dem NSW)
Variante 3(V 3): ‘mit AS 7401-Zusatz (Versuchsprodukt der
DDR)
Variante 4(V 4): Kalkstabilisierung.
Alle Varianten wurden mit einer Kiessandauflage von 3 bis 5 cm
als mechanische VerschleiBschicht abgedeckt.
Die Ausbaubrefte betriagt durchgehend 4,0 m mit einem einseitigen
Querprofil von 4 bis 6 %. Auf kostspielige Entwisserungsanlagen
(Graben und Durchlasse) muBte bei dem kurzzeitigen Experiment
verzichtet werden. Mit einem Flachbagger wurde eine Wegeiiber-
hohung gegeniiber dem angrenzenden Feld ausgefiihrt.
Nachdem der Bau der Experimentalstrecke (Bild 1)im September
1974 abgeschlossen wurde, erstreckte sich der Untersuchungszeit-
raum von Oktober 1974 bis November 1975. .
Die Hauptbelastung der Strecke erfolgte im Herbst 1975 bei der
Zuckerriibenernte. Bis dahin war die Belastung nur gering bzw.
sie erfolgte zur Druschfruchternte in der unkritischen Jahres—
zeit.

3. Bautechnische Untersuchungen und Ergebnisse

Zur Gebrauchswerteinschatzung erfolgten wiahrend des Unter-
suchungszeitraums in periodischen Abstanden in Abhzngigkeit
von der Befahrung visuelle Beurteilungen und technische
Messungen nach den Normen des Verkehrsbaus. Wie aus dem
Witterungsveriauf (Bild 2) ersichtlich ist, waren sowohl der
Herbst 1974 als auch der des Jahres 1975 von relativ hohen
Niederschlagen gekennzeichnet. Damit waren fiir derartige
Standorte durchaus typische natiirliche Bedingungen fiir die
Herbsternteperiode gegeben, die fiir das Gebiet der DDR
verallgemeinerungsfahig sind.

Trotz geringer Befahrung von etwa 100 Ubergidngen mit einer
Achslast von 7 t (Basis LKW W 50) im Zeitraum bis Mai 1975

entstanden’ bereits teilweise recht erhebliche Schiaden auf den

Bild 2. Witterungsverlauf vom September 1974
bis zum Dezember 1975 mit Darstellung
der Belastungszeitrdume der Saisonfahr-
bahn ,,KoBdorf**; a Friihjahrsbelastung,
b Sommerbelastung, ¢ Herbstbelastung
(Zuckerriibenernte)

s
=

agrartechnik - 26.Jg. - Heft 12 - Dezember 1976 ' -

Togusmit tettemperatur(Rnfaden)
S e 3F I
é/ I
N

a

Ve \ Okt Mow | Bez | Jon. | Febe | Mirz | Apnil | Mai | Jum | Juli | Aug | Seof \OKE | Now. | Dez. |
» 7] 14 c

613



00 10 20 0 om0

) = B A | e | Metst3
10 T 2 !

_m -

"+

R3S

+

I 1
SRS
-

Spurtiefen in cm

\l\ I‘\\
So3
I

e em

Melist 11

At : Mehst1?
ot -
i !

! ‘ o ‘
K ) N

0t Ej B

A 1246.3
Spurtiefen im Querprofil der Varianten | bis 4;
—-—-— 5/75 im Frithjahr nach rd. 100 Lastwechseln
8/75 nach Instandsetzung und Getreideernte
——— 11/75 nach Herbstbelastung mit
— 240 Lastwechsein bei V|
— 640 Lastwechseln bei V2 bis V4

| MeBst13
[

Bild 3.

Bild 4.

Testvarianten (Bilder 3 und 4). Bedingt durch den wasserundurch-
lassigen Untergrund blieb das Niederschlagswasser an einigen
vefen Stellen 4 bis 8 Wochen am Rande des Wegekorpers stehen
(Bild 4d), bis es mehr durch Verdunstung als durch Versickern
abgefiihrt wurde.

Die Ergebnisse der im Mai 1975 durchgefiihrten MeBreihe sind in
Tafel 1 dargestellt. Zu diesem Zeitraum muBte den Varianten 2
und 4 aufgrund der MeBergebnisse (Bild 3) die hohere Bewertung
zuerkannt werden. Dabei erreichte die Variante 4 — Kalk-
stabilisierung — die grofte GleichmiBigkeit und geringste
Zerstorung gegeniiber den anderen Varianten.

Wenn trotz des geringen Zeitraums und der relativ geringen
Belastung eine derartige Zerstorung schon sichtbar wurde, so ist
das ausschlieBlich auf eine Aufweichung der Oberfliche des
behandelten wie des unbehandelten Bodens zuriickzufiihren. Es
zeigt sich die bekannte Tatsache, daB bindige Boden bei
Wassereinwirkung sehr bald ihre Kohision verlieren und durch
Quellen mehr und mehr in einen breiigen, fliissigen Zustand
iibergehen und damit fortschreitend tiefere Spurrillen beim
Befahren entstehen. Auch konnte hier schon ein erstes Anzeichen
dafiir gesehen werden, daB besonders das Versuchspro-
dukt AS 7401 (V 3) keine Wasserbestindigkeit des Bodens
bewirkt. .

Die erforderliche Instandsetzung, besonders bei den Varianten |
und 3, konnte wegen des zogernden Wasserriickgangs erst im Juli
1975 ausgefiihrt werden. Die Instandsetzung erfolgte je nach dem
Grad der Zerstorung durch Nachprofilierung bzw. durch Bo-
denaustausch mit nachfolgender Verdichtung. Danach konnten
die Transporte fiir das Abernten der Weizenflache reibungslos
durchgefiihrt werden. Dies ist jedoch kein Bewertungskriterium,
da in dieser Periode keine Anforderungen — bis auf die
Staubbeldstigung — an die Wege gestellt wurden.

Erst die Herbstbelastung bei der Zuckerriibenernte 1975, die bei
ungiinstigem Witterungsverlauf (Bild 2) bewiiltigt werden muBte,
ermoglichte eine aussagekraftige Einschidtzung. Folgende Be-

- lastung der Experimentalstrecke ergab sich danach:

Variante 1: rd. 240 Lastwechsel
Varianten 2 bis 4: rd. 640 Lastwechsel.

Zustand der Varianten im Mai 1975 nach rd. 100 Lastwechseln: a) Variante 1, b) Variante 2, ¢) Variante 3, d) Variante 4
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Tafel 1. MeBergebnisse der Untersuchung der

Saisonfahrbahn Variante MeB-  Standard- optimale = Wasserzahl im " Plattendruckpriifung nach .
N stelle  dichte Wasser- Boden (bei 40 cm TGL 11461/4 im Mai 1975
zahl Tiefe ermittelt)
eds Wp Mai 1975 Nov.1975 Ep, Ep, Ep,/Ep,
N/mm?  N/mm’ .
! | 1,63 0,18 . 0.26 0,22 10,60 22,50 2,12
3 1,58 0,17 0,23 0,22 6,65 13,90 2,10
4 1.62 0,18 0,19 0,21 11,25 18,00 1,60
2 5 1,51 0,20 0,21 0,22 18,00 30,00 1,67
6 1,48 0,19 0,31 0,39 8,20 15,00 1,83
7 1,49 0,20 0,28 0,30 8,20 12,90 1,57
3 8 1.41 0,25 0,30 0,31 11,20 18,00 1,50
9 1,39 0,23 0,32 0.33 8.20 11,20 1,37
10 1.40 0,24 0,31 0,33 11,20 16,40 1,46
4 11 1,58 0,21 0,22 0,33 22,50 30,00 1,33
12 1,56 0,19 0,31 0,31 22,50 30,00 1,33
® 13 1,60 0,22 0,33 033 9,50 15,00 1,58

Nach diesen Transportleistungen muBte aufgrund der rasch
fortschreitenden Zerstorung der Strecke die Befahrungeingestellt
werden. Dabei konnte die Strecke den LKW-Einsatz nur fiir kurze
Zeit aufnehmen, so daB der erwiinschte Effekt ausblieb.

Der Grad der Zerstorung der einzelnen Varianten ist im Bild 3 als
Spurrillenbildung im Querprofil und im Bild § in der Gesamt-
ansicht in Abhingigkeit von den Lastiibergingen dargestellt.
Nach der Herbstbelastung konnte eindeutig nachgewiesen wer-
den, daB auf derartigen Standorten alle Versuchsvarianten nicht
geeignet sind, den betriebstechnischen Bedingungen der gegen-
wirtigen Transportiechnik der sozialistischen Landwirtschaft
gerecht zu werden. Selbst dic bisher als geeignetste eingeschatzte
Kalkstabilisierung (V 4) kann als direkt befahrene Befestigung bei

langerer Liegezeit den Anforderungen unter diesen Bedingungen™
nicht gerecht werden.

Die an den MeBpunkien ermittelten Wassergehalte (Tafel 1)
weisen zwischen Mai 1975 und November 1975 nur geringe
Differenzen auf. Dies kann als Beweis dafiir.angesehen werden,
daB jegliche Zerstorung derartiger Fahrbahnen von oben infolge -
der Kombination von Verkehr und Niederschlag erfolgt, bzw. daB
der Boden auch mit den eingearbeiteten Zusiatzen wasserempfind-
lich geblieben ist.

Ein weiterer Nachteil dieser ,,Behelfswege** ist, wie wiahrend der
Belastung festgestellt werden konnte, die Verkehrsunsicherheit
beim Befahren. Bei allen Varianten bildet sich bei Wasserzutritt
rasch eine Schmierschicht auf der Oberflache der Fahrbahn aus,

Bild 5. Zustand der Varianten im November 1975 nach rd. 640 Lastwechseln; a) Variante | (nach rd, 240 Lastwechseln), b) Variante 2, ¢) Variante 3,
d) Variante 4
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-hervorgerufen durch das Quellen des Bodens sowie durch den an
den Fahrzeugreifen haftenden Ackerboden beim Auffahren auf
den Weg.

Dadurch ist in kurzer Zeit die aufgebrachte KiessandverschleiB-
schicht unwirksam. Die Fahrzeuge neigen zum seitlichen
Ausbrechen (Schleudereffekt) und reagieren nur wenig auf die
Stellung der Lenkachse (Bild 6). Die wegen der besseren
Wasserableitung notwendige relativ markante Querprofilaus-
bildung der Wege von 4 bis 6% begiinstigt noch das seitliche
Ausbrechen der Fahrzeuge. Sobald Anfinge von Spurrillen
vorhanden sind (Bild 7), tritt eine Art Gleisverkehr auf, und
Begegnungen von Fahrzeugen werden problematisch. Beim
weiteren Befahren werden dann infolge der nunmehr behinderten
seitlichen Wasserabfiihrung — die Spurrillen werden zu Wasser-
rinnen (Bild 5¢) — die ZerstGrungen in kurzer Zeit so gravierend,
daB die Transportgeschwindigkeiten stark absinken und der
Leistungsbedarf proportional ansteigt. Dic weitere Folge ist, dal
auf den angrenzenden Acker ausgewichen wird und Spur um Spur
die befahrene Flache zunimmt. Das wiederum fiihrt .zur
Zerstorung der seitlichen Entwisserung des Weges, und damit
“wird die gesamte Wegeanlage zerstort.

4. Okonomische Betrachtungen

Bei der 6konomischen Analyse wird von den Verfahrenskosten
ausgegangen, die sich aus den Bau- und Instandsetzungskosten bei
einer 2jahrigen Nutzung der Wegeanlage und einer Amortisations-
zeit von S Jahren (vergl. Abschn. 1) ergeben, und denen die
Verfahrenskosten eines den Bedingungen entsprechend di-
mensionierten grundhaften Ausbaus gegeniibergestellt werden.
Fir den grundhafien Ausbau gelten nach den derzeitigen
Bemessungsvorschriften (Arbeitsblatt ,,Projekt 47**) folgende
Kriterien:

Frostveranderlicher Untergrund, hydrologische Gruppe 2, Be-
lastungsgruppe 02, Belastungsklasse W 2 (110 ha).

Daraus leitet sich folgender Aufbau ab:

15 cm kombinierte Kalkstabilisierung, 7 cm bitumindse Trag-
Deckschicht.

Lt. NAN-Rechnung ergeben sich folgende Verfahrenskosten,
bezogen auf die mit dem Wegebau erschlossene Ackerflache von
110 ha:

— Grundhafter Ausbau 33 M/ha-a
— Saisonfahrbahn

- Variante | 74 M/ha - a

- Variante 2 182 M/ha - a

- Variante 3 78 M/ha - a

- Variante 4 74 M/ha - a.

Die Ergebnisse verdeutlichen, daB bei allen Varianten des
Experiments Verfahrenskosten von 70 bis 80 M/ha - a auftreten,
wenn man die der Variante 2 mit 182 M/ha - a vernachlassigt,
deren Ursache im Handelspreis des RRP zu suchen ist.

Bild 6. Spuren vom seitlichen Abgleiten der Fahrzeuge infolge der
Aufweichung der Fahrbahnoberfliche
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‘Mit'einem sehr geringen betriebstechnischen Gebrauchswert aller

Varianten der Saisonfahrbahn und einem Verfahrenskostensatz,
der das 2,3fache gegeniiber einem grundhaften Ausbau erreicht,
ist die vollige Unbrauchbarkeit derartiger Verfahren nach-
gewiesen.

5. Zusammenfassung

Beschrieben wird die Experimentalanlage einer Saisonfahrbahn,
die im Elbauegebiet eine Ackerflache von 110 hades Betriebstyps
,.Getreide/Hackfrucht** erschlieBen solite.

Die technischen und O0konomischen Testergebnisse zur Pro-
blematik ,,Saisonfahrbahnen'* ergaben:

— Die Stabilitat derartiger Fahrbahnen ist so gering — nur wenig

besser gegeniiber dem unbehandelten Boden —, daB ins-
besondere die Transporte der Hackfruchternte nicht gesichert
sind.

— Die jahrlichen Verfahrenskoslen betragen gegeniiber einem
grundhaften Ausbau mehr als das Doppelte bei gleichzeitig
wesentlich geringerem Gebrauchswert.

— Der fiir eine Wegeanlage notwendige Minimalaufwand fiir Erd-
und Entwidsserungsarbeiten von 13000 M/km rechlferugl
nicht die planmiBig kurze Nutzungsdauer.

— Bei dem gegenwirtigen nationalen und internationalen Ent-
wicklungsstand ist ein volkswirtschaftlich vertretbares Ergeb-
nis nicht erreichbar, deshalb ist von der Anlage solcher Wege
abzuraten.
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Bild 7. Spurrillenbildung
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