Dipl.-Ing. E. KREISER, KDT

Im Rahmen der Diplomarbeit, die diesem Beitrag zugrunde
licgt, wurde eine Basiswirtschaft von 2000 ha LN auf ihre
Ilachenform hin in bezug auf das kleinste Wirtschaftswege-
netz und zwar mit Produktionszentrum in Mittel-, Seiten-
und Ecklage untersucht.

Bei dieser Untersuchung wurde von der Ilachenform eines
Quadrates ausgegangen. Die Hauptwirtschaftswegetrassen
cuden hierbei in den Flichenschwerpunkten.

Die giinstigste I'lichenform der untersuchlen landwirtschaft-

lichen Nutzfliche ergibt ein Rechteck mit einem Seitenver-

hiltnis 1:3, bei dem die Hauptwirtschaftswegelingen ein
Minimuin werden (Bild 1 und 2).

Allein die Kenntnis, wie eine Fliche zweckmiBig aufzu-
schlieBen ist, geniigt nicht, es miissen technisch-wirtschaftliche
Kennzahlen geschaffen werden, die eine Beurteilung ermog-
lichen, ob ein gewihltes HW-Wegenetz 6konomisch richtig
angelegt wurde. Auch sind solche IFaktoren, wie die Trans-
portzeit bei Vollast, die Steigungs- und Wegeverhilinisse
u. a. zu beriicksichtigen.

Es kann sich bei der Aufteilung der Gesamtfliche schlechthin
im Seitenverhéltnis 1 :3 nur um einen Muster- oder Grund-
lagenplan handeln, da die Urtlichkeiten und Gegebenheiten,
die sich sehr oft in der 3. Dimension (Steigungen) finden,
beriicksichtigt werden miissen.

Die Kosten beim Befahren von langen Wirtschaftswegen mit
geringerer Steigung, solche von geringerer Linge aber gr-
Berer Steigung, die Kosten fir die Anlage und Unterhaltung
beider Trassen, die Zugmittel selbst in ihrer Stirke, die

Okonomische Gesichtspunkte bei der

technischen T rassierung von Hauptwirtschaftswegen*

StraBenoberflichenbeschaffenheit, d. h. Roll- und Walkwider-
stinde, ihr Anfbau, d. h. Belastbarkeit u. a., stehien einander
oft dianetral gegeniiber, sie minden bei Bercchnungen in

“einen Grenzwert ein.

Im Zusammenhang mit der Arbeit ,.Méglichkeiten zur Ein-
schriivkung der in der Pflanzenproduktion eingesetzten Trak-
torentypen” [1] wurde der derzeitige Transportaufwand in
der Landwirtschaft (iiber Traktorenstunden) untersucht und
ein Reprisentativschnitt von rd. 39 %, Feldarbeit und 61 ¢,
Transportleistungen ermittelt.

Es liegt in unscrer sozialistischen Gesellschaftsordnung be-
griindet, daBB das Intcresse des Staates auch auf dem Gebiete
des StraBenverkehrs nicht mmehr allein auf das ,,6ffentliche
Verkehrsnetz“ beschviiukt ist, wir setzen die verkehrstechni-
sche AufschlieBung bis zur Produktionsfliche selbst [ort.

Bel Privateigentiimern blieb es ein privales Anliegen Ein-
zelner oder einiger Inleressengruppen, das ,nichtdffentliche
Verkehrsnelz aus den Belangen der Sicherheit oder Wirl-
schaftlichkeit auszubauen.

Wie aus dem Statistischen Jahrbuch der DDR fiir 1966 [2]
liervorgeht, haben wir:

Landwirtschaftliche Wirtschaftsflache 10 830 245 ha
davon landwirtschaftliche Nutzflache (LN) 6 376 384 lia
sonstige Flichen 4 453 861 ha

4 Dis 6 9y der Gemarkungsflichen bilden
ctwa lindliche Wege, lei i. M. 5 9/,
sind das ’

541 512 ha
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Bild 2 2
Linge der Zentralwege in Abhidngigkeit
2 von dem Secitenverhiilinis a : b der Ge-
samtfliche von 2000 ha und der Lage 4
des Zentrums, Erlduterung s. Bild 4
! N 2
Die teilweise Verdffentlichung diescr
Diplomarbeit erfolgt mit Genchmigung
0 der Technischen Universitit Dresden,
74 73 Y 77 TInstitut fiir Stadtbouwesen und StraBen- 0 77 =
X . bau (Direktor: Prof. Dr.-Ing. habil. W. . . L 12 3 14
Seitenverhilinis CHRISTFREUND) Serfenverhilinis
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bei i. M. 4,0 m breiten Wegen 1353 780 km

Vergleich:
Staalsstralen 12 382 kin
Bezirksstralien 75000 ki

davon belestigt: 33 338 kin
Wenn es sich hierbei auch nur win iiberschliigige Zahlen han-
delt, so vermittehy sie doch cine GroBienovdnung.

Nach den Angaben  der Forschungsgesellschalten Tie das
Spraflenwesen in WD catfallen etwa die Hillte aller Ge-
spunn- und Traktorarbeiten in der Landwirtschalv aufl den
Transpor(; hierbei ist die lnandwictschaftliche Transportmasse

i > _ I

insgesamt so grol, wic sic die gesaomte DB-Baho im Jabr
teansporticrl. [3].

Uin die Transportkosten abzudecken, miissen vd. ' der Juh-
rescinwhmen der Landwirtschalt in WD ldeefinr verwendel

Bild 3. L Wandeln® der Wegetrassen; « Grenze alt, b [auptwirtschalts-
weg alt, ¢ Grenze neu, d Hauptwirtschaltsweg neu fic LPG B

80
werden. min
Dic Akademic der Landwirtschaftswissenschalien zu Bevlin 0
wies in [4] nach, daB die durch den W-Wegebau ausgelisten "
Produktionssteigerungen von solcher GréBenordnung sind,
wice man sie z B. bei der Melioration seit langem kennt. sl
Gerade jetzt kann in deu Kooperationsgemeinschaften aber
oft beobachtet werden, dafl modernc Zugmittel angeschafft 40
werden, ohne grundsitzliche Verianderungen des W-Wege-
nelzes vorzunehmen. 3
I's kommt so in vielen Fillen zu starkem Verschleill an hoch- 2
werligen Fahrzeugen, Maschinen und Geriten, rascher Ab-
nutzung der Reifen (besonders seillich), groBerem Krafistolf- 0
verbrauch, alles in allem zu erhéhten unproduktiven Kosten. d
Wichtig erscheint es nunmehr zu beachten, dal die Wirt-
schafllswege in Zukunft zu einem festen technologischen Be- w
standteil der landwirtschaftlichen Produktion werden. min
Ls sollte ferner versucht werden, im Rahmen von Neuregu- ¢
lierungen der Nutzflache einer Kooperationsgemeinschallt eine P i | | B
zweckmiiligere Zuordnung von Flichen zu erreichen und 5
damit gleichzeilig Wegetrassen zu wandeln (Bild 3). 60 = I ! ! I
“ # s ) 7
Im Rahmen o.a. Arbeit wurden Tabellen entwickelt, die cs " | A5
geslatlen, bei verschiedenen gewihlien Verkehrstrassen (Wirt- ] ; :
schaflswegen) folgende Entscheidungen zu treffen: W0 Lo} IS A8 (S, ¥ | ‘
. . s 5 0 / 56
1. Lingste und kiurzeste Iahrzeit unter Last bei verschie- % | ¢
. i s . ! I A | _
denen Steigungen, Wegeverhilinissen sowie den verschie- ‘ 56 ¢
denen landwirtschaftlichen Transportmitieln und Lntfer- w1 LA || 4 | vl B 7
nungen. | ! f ’— /
2, Kleinste und gréBie Transportselbstkosten 0 i 1T I
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ot 0~ 1 %, ¢) Wegsteigung bis 2%, d) Wegsteiguug
bis 5 % Keliuterung zum StraBenzustand 1---9
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S0 § Kosten beim Einsatz des Allradtraktors DAK-A
- ) - oL = ol=R ! | | 1 | | | | | (mit 3 Zusatzmassen, Gesamtmasse 5850 kg,
T 0 2 4 6 8 B 2 K 18 km/h 2 Vipax = 21,55 km/h) fiir Transporte in Ab-
] L i d i x =
Irbeifsgeschwindigker!  gg hiingigkeit von Wegsteigung und StraBenzu-

o8 5722 sland, die dafiiv cingesctzten Zahlen bedeuten:
£ 7===7" 1 Beton, Asphalt, 2 Kics, Erde (glatt, gut ecr-
o 63— halten, hart, loses Matcerial trocken), 3 Kopf-
S f steinpflaster, 4 Kies, Erde (nicht fest gepackt,
f‘ Ll zam ‘Tetl loses Material, trocken), 5 weiche Erde
‘g”‘”[: (schlecht crhalten), 6 nasse, schlammige Decke
%’,,’7?: aufl festem Untergrund, 7 weicher, zerfahvener
lﬁuii Boden oder lockere Anschiitiung, 8 Sand, Kies
% ,'7,/ (locker), 9 tief
L Z

ausgefahrener oder weicher,
nachgicbiger Lntergrund
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Dipl.-Wirtsch. P. MAASS, KDT

Sinn und Zweck dicses Beitrages isl es, cinige Probleme der
Teuerverzinkung und ihrer Anwendung in der Landtechnik
7u betrachlen.

Speziell sollen hier Vorausselizungen, Verfahren, Eigenschaf-
ten und Anwendungsbeispiele behandcelt werden.

Uber die Korrosionsbestindigkeit feuerverzinkten Stahles
und ither die Wirtschaftlichkeit der Feuerverzinkung folgen
gesonderte Beilrdge.

Dic Stahlerzcugung in der Welt betrigt gegenwiirtig fast
500 Mill. t, sie wird bis 1980 auf rd. 750 Mill. t ansteigen.
Stahl wird auch in Zukunft der vorherrschende Konstruk-
tionswerkstoff sein.

Metallurgie und metallverarbeitende Industrie stehen stiindig
vor der Aufgabe, Erzeugnisse auf den Markt zu bringen, dic
neben der 6konomischen Verwendung von Stalhl den Korro-
sionsschutz als wichtige Voraussetzung fiir die Funktions-
titchtigkeit und die Nulzungsdauer eines Erzeugnisses bzw.
ciner Konstruktion beriicksichtigen.

Dem dalfiir verantwortlichen Konstrukteur obliegt also auch
dic Auswall des oplimalsten Korrosionsschutzes. Wichtige
Voraussetzung dafiir ist die Kenntnis der Bestindigkeit der
in I'rage kommenden Korrosionsschutzmoglichkeiten unter
den zu erwartenden Umweltbedingungen. Der Einsatz eines
Korrosionsschutzes hiingt nicht allein von seinem Schutzwerl,
sondern auch von seinen mechanischen, dekorativen und
anderen Figenschalten ab.

Um Korrosionsverluste zu vermeiden, ist es eine Hauplauf-
gabe, metallische Erzeugnisse schon auf maoglichst niedriger
Verarbeitnngsstufe mit cinem wirksamen Korrosionsschutz zu
verschen [1].

Auch dic landiechnische Industric der DDR muB ihre Erzeug-
nisse vor Iorrosion schiitzen und den Fordernngen ihrer
Abnehmer nach dem méglichst wartungsfreien Korrosions-
schutz entsprechen.

Alle Msglichkeiten, dic einc Verzdgerung, Einschrinkung
oder ginzliche Verhinderung der Rickverwandlung der aus

Die Feververzinkung in der Landtechnik

Erzen gewonnenen Melalle in die verschiedenen Formen der
Oxide — beim ILiscn z. B. Rosten — bieten, bezeichnet man
als Korrosionsschutz [2].

Bei der Auswahl einer geeigneten Korrosionsschutzmethode
fiir Eisen- und Stahlober(liichen sind nachstehende Gesichts-
punkte zu beriicksichtigen.

1. Yoraussetzungen fiir den Korrosionsschutz

1.1. Kenntnis des und Forderungen an den Korrosionsschutz

— Kenntnis der Korrosionsschutzmethoden;

— Kenntnis der physikalischen, chemischen, elektrochemi-
schien, thermischen und metallurgischen Ligenschalten der
Korrosionsschutziniglichkeiten;

~- Wirtschaftlichkeit des Schutzsystems, bezogen aul dic
Gesaminutzungsdauer des Erzeugnisses bzw. der Kon-
struktion unter Beachtung von Variantenvergleichen und
unter Beriicksichtigung der Herstellungskosten sowie der
jihrlichen Kosten des IKorrosionsschutzes;

— Geforderte bzw. notwendige Korrosionsbestandigkeit des
Schulzsystems in Ienninis der atmosphirischen Bedin-
gungen in Land-, Sce-, Stadt- und Industrieluft;

— Auftragungsméglichkeiten des Korrosionsschutzes nach
Arl, z. B. it Hand, Pistole, im Bad in ciner maschinel-
len Anlage, oder nach Methoden durch Spritzen, Streichen,
Tauchen, Uberziehen, Platticren usw.;

— Forreichen der notwendigen Schichidicke des Korrosions-
schutzes und Moglichkeiten der Priifung;

— Anforderungen an das isthelische Ausschen des Korro-
sionsschutzes. [3]

1.2. Forderungen an das Erzeugnis
bzw. an die Konstruktion

— Verwendungszweck bzw. Art der Beanspruchung durch
Korrosion, mechanische Einwirknngen, Transport, Mon-
tage, Aushesserungsméglichkeiten usw.;

(Schiuf3 von Seite 232)

Transportmittel bei verschiedenen Steigungen, Wegever-
halinissen, Motorauslastung und Entfernungen. (Die
Kosten wurden am Beispiel eines groleren Volksgutes er-
mittelt und stellen keinen repriisentativen Durchschnitt

dar.)

3. Grundlagen fiir Transportoptimierung und Netzwerkpla-
nung. Zusamunen mit Tabellen fiir Bearbeitungsaufwand
oder Transportaufkommen verschiedener Schlige fiir den
Faktor Zeit (t) oder Kosten (M) zu verwenden.

Bild 4 ermoglicht z. B. fiir den Traktor D4K, bei Kenntnis
der Steigungsverhiltnisse und der Beschaffenheit des Trans-
portweges die mégliche Arbeitsgeschwindigkeit, Zugkraft und
Motorauslastung sowie die Kosten je Stunde abzulesen.

Die Weg-Zeit-Graphik (Bild 5) gibt die tatsichliche Zeil fiir
die Gesamtstrecke in Abhingigkeit von Steigung und Stra-
Benzustand an.

Die erhaltcnen Werte sind miteinander zu multiplizieren,
die Fahrzeit ist dazu in h umzuvechnen. Sie bilden die
Grundlage fiir Transportoptimierungen und im weileren
Sinne gestatten sie die Losung von Problemen, die zum Auf-
finden der dkonomisch giinstigsten Varianten der Transport-
durchfithrung beitragen.

Fiic die mathematische Lasung dieser Optimierungen liegen
in den Rechenzentren Programme vor.
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Zur Lésung der Transportprobleme existieren verschicdene
Verfahren, die sich nach ihrem Rechenaufwand und der
Qualitiat der Ergebnisse unterscheiden.

1. Verfahren zum Auffinden von Basislésungen

2. Verfahren zum Auffinden einer optimalen Ldsung

3. Optimalititskriterium (zur Uberpriifung der gefundenen

Optimallésung) .
Zusammenfassend ist zu bemerken, dafl die ,Ingenieurbiiros
fiir Mechanisierungsplanung® bei der Gestaltung der Koope-
rationsbeziehungen und der Schaffung von GroBflichen fiir
die gemeinsame Bearbeitung dem Transportproblem grofBte
Beachtung schenken sollten und dic Trassierungsgrundlagen
gemeinsam mit dem Verkehrsplaner und Verkehrsingenieur
neu durchdacht werden miissen.
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